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Zum  neuen  Jahre. 


Es  w*r  kaneit  »,  und  ««  luge  M  StoriM  «n 

Himmel  trfben  wird.  dOrfte  das  Jahr  der  Maass- 
.stab  bleiben,  mit  dem  die  Menschheit  ihr  iiehon 
messen  wird.  Der  Qedaoke  an  das  Neujahr  bat 
sieh  in  unseren  Vontellungen  so  eingelebt,  dass 
wir  tiiis  (larnti  gewöhnt  haben,  densi'Ibfii  auch  anf 
die  Erseiieinnngeti  ilc-^  wirth«fhauli('lu>ti  i^ebcns 
anzuweodeo,  wenngleich  wir  diei^eii  Maassst^tb  für 
nnser  Gebiet  «vwwlen  als  einen  m  eng  Itsgrensten 
empfunden  haben.  Diesmal  scheint  es  uns  aber, 
als  ob  wir  Veranlassung  halten,  »las  verflossene 
Jahr  nicht  so  ohoewoitcrs  von  uns  t^cheideu 
zu  sehen,  denn  das  Jahr  1890  bedeutet  einen 
wichtigen  Abschnitt  in  <lor  Geschichte  des  «"»ster- 
reichischen  Eisfiilialinwosoiis,  irrflptn  es  cinf»  Periode 
abscbliesst,  deren  uuniittelbarer  EinÜuss  auf  unser 
geaammtes  wirihsehaftlidies  Leben  sieh  am  Uarsten 
darin  zeigt,  dass  Opsterrpieh  in  den  Stand  gesetzt 
worden  ist,  sich  mit  in  ilen  Vordpr^nmd  jener 
Bewegung  zu  stellen,  welche  durch  die  Wieder- 
bentellnng  der  Freiheit  des  Teriiebres  einen  Zustand 
s-fhnffcn  will,  der  die  sicherste  QewShr  Ar  die  Er- 
baJtung  des  PnVdpn.';  verheisst. 

Eines  Zeitraumes  von  zehn  Jahren  hat  es 
bedarft,  bis  das  Eisenbahnwesen  in  Oesterreich  eine 
unsere  gesammte  Verkehrsthätigkeit  beherrscboudc 
Stellung  sieb  er«^hcrt  hat,  mul  rla«  verflossene  Jahr 
'  bildet  den  Absuhlusä  dieser  Periode.  Ist  os  nicht 
natOrliefa,  dass  wir  einen  Augenblick  innehalten 
und  nnspre  T.pser  bitten,  die  Wandlungen  /u  ver- 
foJgeu,  welche  unser  Gebiet  in  dieser  2eit  2urQck- 
IT. 


gelegt  hat?  Im  Jahre  1880  begann  für  daa 

wf'sen  in  Oesterreich,  dessen  r;p«;diii:'hte  bi.s  dahin 
nur  eine  Epoche  der  Experimente  war,  eiue  ueue  Zeit 
borauzubrecheu.  Unter  dem  Eindrucke  eines  alle  Ge* 
biete  nmspannenden  wirtksehaftlichen  Niedergangas 
vollzieht  sich  plötzlich  eine  Wandliinir  in  den  Vorstel- 
lungen, welche  man  bisher  vnn  den  Aiifiraben  des 
Eisenbahnwesens  sieh  gemacht  hatte,  uud  die  Worte 
Btnsit  Miirs,  dass  ein  Volk,  das  nteht  Herr  seines 
Verkehres  ist,  dem  Untergang  gewtiht  sei.  werden 
zum  Gnmdsatz  aller  Aetinnen  d^r  Tlfta'ierung  erhoben. 
Die  Nothwendigkeit,  das  (Jhaos,  weiches  bisher  auf 
dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  herraehte,  sn 
beseitigen,  ist  allerdings  schon  frflher  erkannt 
worden,  denn  schon  bei  den  parlamentarischen 
Verhandlungen  dos  Gesetzes  über  die  garantirteu 
Bahnm  vom  Jahre  1877  ist  der  Grundgedanke 
des  Staatsbetriebes  ausgesprochen  worden.  Allein 
os  ist  bekannt,  daps  der  Charakter  dieses  Gesetzes 
ein  rein  finanzieller  war.  Man  stand  vor  der  Noth- 
wendigkeit, die  IGbiannelle  Belastnng  ans  dem 
Garantiesystem,  wek-lie  von  18G7  Vli^  1S77  von  1'4 
auf  24  Millionen  G\ilden  pestieijen  war.  zu  verringern, 
und  der  Gedauke  des  Staatsbetriebes  war  nicht 
der  Zweek  des  Geeetass,  derselbe  erwies  sieh  aber 
.stark  L'f'nug.  um  die  reebtliehen  Bedenken,  welche 
sicli  gegen  da^  Princij'  der  Sequestration  geltend 
zu  macheu  versuchton,  zu  unterdrücken.  Der  rein 
finansielle  Charakter  des  Geeetxee  ergab  sieh  auch  ans 
den  Eisenbahnlinien,  anf  welche  das  Gesetz  Anwen- 
dung gefunden  und  deaeo  keine  verkehrspolitisebe 

1 


üiyitizcQ  by  Google 


2 


Nr.  1 


Bedeuluttg  zukam.  Der  vulkswirlliäcbuiilicbo  j 
Gedanke  des  Staatobetriebes  ist  ent  im  Jahre  1880  f 

zum  Ausdruck  gelaugt,  iu  welchem  Jahre  durch 
die  Verstaatlichung  flt  r  Elisabethbahu  der  cigont- 
licbe  Austoss  zur  Bildung  j^enes  mächtigen 
Netzes  geschaffen  wurde,  velebea  heute  io  einer  ' 
Ausdehnung  von  Aber  7000  Kilometen  in  alle 
(inbietf^  der  Motiiircliif  seine  Fühler  ausj^tm^^kt. 

Die  Auigube,  welche  die  Staatsvorwaltung  durch  | 
die  Inaoguriruiig  des  Btaatebetriebes  »nf  eich  ge-  [ 
nommen,  wurde  um  so  schwieriger,  je  mehr  es 
sich  erwies,  dass  der  Erfolg,  den  man  sich  von 
deo   wiederhoItaD    ü^üerbühuiigen    versprochen  | 
hatte,  oft  anablieb.  Nan  ist  nan  sieh  erst  darßber  { 
klar  geworden,  dass  der  Zoll,  insoweit  er  zum 
Schu(zo  d('\-  l'iodiirtioii  dienen  soll    doch  nichl 
der  wichtigste  unter  jeuen  Factoreu  ist,  denen  ein  1 
BiDÜnss  auf  die  Produetionsbedingnisae  znlcommi 
Dies  ist  natnentlieb  der  Fall  in  einem  Staate,  dessen 
(ipIrlviThriltnissc  iiii-lit  geregelt  sind  und  dessen 
i'roduction  der  steten  Gefahr  ausgesetzt  ist,  dass  eine 
CO  ihrem  Sehutse  Toifekehrte  ZoUerhOhnng  bei 
grfisseren  Schwankungen  der  Valuta  eine  entgegen- 
iroscfzfp  Wirknncr  ausdlit.  Es  Imt  si<"-li  iilso  wipdi^r  ge- 
zeigt, dass  durch  Zölle  die  l'roductioDsbadiugungen  . 
sveier  Staaten  nicht  aosgegliehen  werden  kOnnen.  | 
Hingegen  bat  sich  die  (.^cberzeugnng  gefestigt,  dass  i 
gepenfiber  den  vcrschiedoneu  unbcstiminton.  auf  ilii' 
l'roductionsbediflgDiesefiiattussneliJiiendcn  Fuctoren 
dieFttnetiopendeeEiBeniNihnweflei»  diejenigen  sind, 
wolclie  am  meisten  dazu  beitragen,  die  l'roductions- 
ko^^tcn  m  Termiiirlcrn,  und  dass  fs  Aufgabe  desStaatfi> 
sei,  indem  er  der  Leitung  und  Uebcrwachung  dieser 
FmietioneD  seine  ganze  Anftnerlnamkeit  snwendet. 
dieselben  sur  höchsten   Entfaltung    au  bringen. 
Diese  Aufgabe,  welche  den  Itilief,n  ifl"  dessen  bildet, 
was  wir  unter  fiisenbaiinpolitik  verstehen,  löste  sich 
in  xwei  Theile  auf.  Aaf  der  einen  Seite  halte  sie 
sieh  anf  die  Tarife  der  beatehenden  Bahnen  zu  er- 
strecken, auf  t1or  anderen  Soitp  ilip  relative  Ulngo 
unseres  Eisenbahnnetzes  mit  dem  unserer  Nach- 
barstaaten in  EinkJang  za  bringen.  Die  eine  Auf- 
gabe ist  so  wichtig  wie  die  andere.  Dnter  sonst 
alficlieii  I!ediii'r!)ngen  wird  dasjenige  Land  billiger 
produciren  und  concurrenzfühigor  sein,  welches 
niedrigere  Tarife  und  ein  relativ  grösseres  Eisen- 
bahnnetz unfasst.  Ea  ist  nun  gewiss  kmn  Zaiall, 
das»  in  das  .Jnhr  nirfit  nur  die  eigentliche 

luaugurirung  des  Staatsbetriebes  fiillt,  sondern  dass 
diesem  Jahre  aneh  die  Entstehung  jenes  Gesetzes  j 
zu  verdanken  ist.  auf  Grund  dessen  bis  heute  fast 
3000  kilomt^ler  Localbabnen  ta  Slaudi»  gekommen 


bind,  und  d-An  kurzweg  als  das  Localbahngetietz  be- 
seidinet  wird. 

In  diesem  Blatte,  dessen  Aufgabe  es  ist,  die 
Erscheinuiig(«n  in  ihrer  regcifiiuNHi^fn  Folge  zu 
verzeichnen,  wird  man  eine  Aufzählung  aller  jener 
lÜMssnahmen,  wie  sieh  dieselben  ans  der  Wahr- 
nehmung der  individuellen  Bedürfnisse  der  ver- 
schiedenen Verkehrszweige,  und  aus  ilcr  AusIiiMun? 
des  Aufkichtsrechtes  ergeben  haben,  tiii-lil  erwarten : 
aHein  wir  können  ee  uns  nieht  versagen,  gleich  dem 
Kaufraanne  am  Ende  eines  so  wichtigen  Zeitab- 
schnittes die  ziffermässige  Bilanz  zu  zii^hfii.  Dic^so 
ist  in  der  oilicielleu  Statistik,  welche  die  gemein- 
samen und  die  {(sterretehisehen  Eisenbahn«i 
umfasst,  niedergelegt  worden,  und  es  sei  unsgestattet. 
aus  dftrsf'Ibf  ii  citiifirf»  ZilTorii  herauszugroifi'n,  und  zwar 
bedienen  wir  uns  der  Ergebnisse  des  Jahres  1888, 
bis  m  welchem  die  ofReieile  Statistik  roieht 

Die  Zahl  der  be(ii'>rdert^n  Tonnen,  welche  im 
.lahre  ISSO  47"8  Millinnpn,  hr-fftitr.  fm-i'-hlo  im 
'Jahre  1888  73-&  Millionen,  uud  das  kilomelrische 
Verhiltniss  erhöhte  sieh  von  S354  anf  4289.  Die 
Anzahl  d.-r  geftirderten  Tonnenkilometer  stieg  vou 
47t")7  Millionen  auf  728!  Millionen.  Die  Anzahl  der 
beförderten  Personen  hat  sich  von  34-6  Milhonen  auf 
59*9  Millionen  erhöht.  Im  Jahre  1880 entfielen  anf  den 
Kilometer  2429,  im  laiire  1S88:347G  Personen.  Dio 
Anzahl  ficr  zurückgelegten  PcrsonoTikilorni  tnr  ist  von 
lt)67  Millionen  auf  2345  gestiegen.  Mit  dieser  Er- 
höhung stehen  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  nieht 
im  ESinklaoge,  welche  sich  von  185  auf  218  Millionen, 
alsn  nur  um  18  Procent  erhöht  haben,  während 
die  Leistung  im  Personenverkehr  um  40  Procent 
nnd  im  OOterverkehr  nm  52V}  Prooent  gestiegen  ist. 
Bei  den  österreichischen  Eisenbahnen,  für 
welche  uns  dio  stalistisrhen  Erijobnisse  ancli  Hu- 
das  Jahr  IdSU  vorliegen,  hat  im  letzten  Decenniuin 
der  PenoMOTorkehr  um  mehr  als  90  Preeent  di»r 
Frachtenverkehr  nm  72  Prooent,  die  Sionahme  rnn 
.35  Procent  rnj^fnommcii. 

Diese  Ziffern  geben  uns  eine  Vorstellung  von 
dem  Anamaass  der  Tarifrednetionen,  wie  sieh  die- 
selben seit  dem  Jahre  1880  sowohl  im  I'crsonen- 
wii^  im  Ofltcrrorkfhr  vfiürnorn  Libon,  tinil  ilti->f« 
Hild  wird  ein  noch  erfreulicheres,  wenn  die  Stati.stik 
uns  sogt,  dass  in  der  Ziffer,  welehe  auf  die  Frag« 
Aufsddass  gibt,  wie  viel  Kilometer  eine  Tonne 
im  Durchschnitt  durchlaufen  liat,  sfif  deiii  Jaljio 
1880  keine  Veränderung  eingetreten  ist  Wir 
ersehen  nämlich,  das«  eine  Tonne  im  Jahre  19B0 
gO-Oa  nnd  im  Jahre  1888  99'59  Kilometer  durch* 
laufen  hat.  Wenn  wir  ana  den  absoluten  Zunabme- 
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/.'iffera   <ler  Falirleistuug  auf  oiiie  ouurtDü  Kni- 
wickluug  des  Localverkdlires  schliessan  kouotcu, 
Mbeo  wir  jetzt,  dass  dieser  Verkehr  sieh  auf 
weiten  Entfernungen  im  Inluude  abgewickelt  hat 
und  dass  bier  ausgebroitote  Vcrkehrsbozk-hiin^pn  ' 
geschaffen  worden,  die  frOlier  uictit  bestanden  1 
haben,  deren  wohlihitige  Wirkuug  uns  aber  reieh» 
lieb  nu*  jenen  Ausfall  CDtsi-liiiili^'t  bat,  der  sich  I 
iufolge  der  probibitiven  M.iassiiiihmen  der  Nach- 
barstaaten im  Auslaodsverkclir  ergeben  bat  Dieae 
xifTermäsiiigeQ  Ergebnisse  beleoehten  am  beeten 
die  Wirlning  der  Eisenbdinpolltik  bis  zum  Jahre  I 
1885).  Seitdem  i?t  ein  n-.^iterpr  Aufsdiwung  in  der  ' 
induetriellen  Entwicklung  zu  rerzeicbnen,  so  zwai', 
dass  eine  Oenksobrift  der  Industriellen,  welche 
vor  einigen  Tagen  ei-seliienen  ist.  von  einer  steten 
Ztinalimc  dfs  riamielsvorkehrps  diuii  Gowiehte  und 
den)  Werthe  nach  spricht.  Wir  hoü'en  auf  keinen 
Widersprueh  zn  Stessen,  wenn  wir  .sagen,  dass  ein 
grosser  Theil  dieses  Erfolges  der  Eisen babnpolitik 
lü  verdanken  ist.  welclio,  ihr  Ziel  iinbr-irrt  im  Aiifro 
haltend,  über  diu  Individnalitüt  dor  einzelnen  Eisen-  ' 
bahnimtemehmiingeu  und  damit  ttber  die  Gonces-  ' 
sionstarife  hinweggeschrittün  ist  und  in  das  Eisen- 
bahnwesen ili'it  allgcnioincn  höheren  Gesichtspunkt 
getragen  hat,  welcher  aus  der  Kr»ll  des  Ganzen  diu 
Stfirlte  des  Eäo«elnen  ableitet.  Wenn  man  hier* 
bei   an    die  ScbwierigkeitcD  denkt,   mit  denen  I 
jede  Aetion  in  dieser  Richtung  m  k,iin|iftii  hatte,  so 
erinnert  man  sieh  an  die  treffenden  Worte,  welche 
der  Abgeordnete  v.  Plener  in  einer  der  letzten  i 
Delegationssitxungen  aussprach,  als  er  sagti^  dass  j 
ilurch  eine  f^ewisse  starke   persönliche  Initiative 
ein  leitender  Staatsmann  mehr  Erfolg  erreichen 
könne,  als  ihm  dnreb  eine  formeile  Competcnz-  j 
bestimmung  eines  tiesetzes  zu  Theil  weiiden  kaiib. 
Dieser  starken  persönlichen  luitiatire  ist  es  gc-  ' 
iungen,  alles  das  durchzusetzen,  was  der  in  frü-  1 
heren  Jahren  so  viel  beklagten  „mnugcluden  In- 
gerens"  ntoht  oOgUeh  war. 

Allein,  norh  ist  die  Arbeit  nicht  g;iiiz  irethan. 
.Mit  dem  Jahre,  an  dessen  Schwelle  wir  stehen, 
beginnt  wne  neue  Epoche,  welche  fttr  das  Eisen- 
bahnwesen in  Oesteireieh  von  fiutt  noeh  grösserer 
Bedeutung  sein  wird  als  die  Periode,  von  der  wir 
jetzt  dankbaren  Herzens  Abschied  genommen. 

Unsere  Leser  haben  schon  errathen,  was  wir 
meioen.  In  dem  kurzen  Zeiträume,  welcher  aas  noeh  [ 
von  dem  neuen  .Fahrhundert  trennt,  tritt  il;is  Ein- 
lösungsrecht des  Staates  fa.st  bezüglich  aller  noch 
im  Privatbetriebe  beflndlichen  Eisenbahnen  ein. 
Schon  in  diesem  Jahre  tritt  dasEiBlvsoogsreeht  bei  der  | 
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>:iili/.isi-li«'ii  K';i'  !-!  'i-l'A  i^lmlin  ein  und  un  dieso  worden 
sich  dann  die  anderen  li'rtvatbahnon  anschliessou. 
Wolohe  Stothng  die  Staatsverwaltung  in  dem  ge* 
gebonen  Zeitpunkte  einnehmen  wird,  kann  unseres 
Eraehtens  nicht  zweifelhaft  sein.  Der  Eintritt 
der  coucessionsmässigeu  Einlösung  erweist  sieb 
unter  allen  ümst&nden,  namenüidk  aber  bei  emer 
die  Staatsgar luiiie  nicht  in  Anqtmeh  nehmenden 
Eisenbahn,  als  ein  tVir  die  Ptaatsrerwaltnng  vnrtlieil- 
bafteä  Hecht,  da  der  Einlösungspreis  nur  mif  (irund 
der  froheren  Ertragnisse  geleistet  wird,  und  die 
durch  die  natGrliche  Entwicklung  sich  ergebenden 
Mehreiiiiüilimeii  naeh  der  Einlösung  dem  Staate 
zufallen.  Bei  der  Entwicklungsfähigkeit,  welche  den 
Ssterreiehlsehen  Elsoibahnen  üinewohnt,  wird  man 
in  der  Annahme  kaum  fehlgehen,  dass  die  Ana- 
übnng  des  Einlösungsrpeh'es  wesentlich  dazu  bei- 
tragen wird,  die  Belastung,  welche  dem  öster- 
reiebiseben  Staatsvoranschlag  aus  dem  Eisenbahn- 
wesen gegenwärtig  erwilchst  und  die  man  ohne 
KQcksicht  auf  ftusserordentlielio  Invesfifionen  mit 
circa  30  Millionen  Ciuldon  jährlich  veranschlskgen 
kann,  weseuüieh  su  verrüigeru.  Wenn  die  Er- 
weiterung des  Staatsbahnnetses  bis  jetzt  nur  bis 
zu  einer  ^rewissen  (irenze  erfolgt  ist,  so  war 
hietür  ofl'eubar  die  Erwiigung  maassgebend,  dass 
der  herannahende  Zeitpunkt  des  Einlösungsrechtes 
die  Fortsetiung  der  Verstaatlichung  unter  ungleich 
giliistiiTercn  Bedingungen  ermöglichen  werde,  als 
dies  früher  hätte  der  Fall  sein  können.  Hingegen 
haben  wir  in  den  zahlreichen  Vereinbarungen,  welche 
im  Laufe  der  letzten  Jahre  mit  den  Eisenbahn- 
nnternehmungen  "letmlTen  worden  >ind.  einen 
leitenden  (üesichtspunkc  niemals  vermisst,  der  sich 
darin  ausgedrückt  hat,  dass  tast  bei  jeder  Verein- 
barnog,  welche  aus  iigend  einem  Anlasse  mit  einer 
üntcrneltmnng  zu  treffen  war,  auf  die  seinei-^eitigo 
Einlösung  Bücksicht  genommen  wurde,  und  auf  diese 
W^eise  ist  eine  bedeutsame  vorbereitende  Thätig- 
keit  entwickelt  worden. 

Nur  bei  einer  der  wiehfiErsten  Eiseubaim- 
linien  tritt  das  Kinlösungsrecht  erst  zu  Beginn 
des  nächsten  Jahrhunderts  ein,  nämlich  bei  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahu,  rOdtaiehtiieh  welcher 
das  rehereinkommen  von  18^5  den  Eintritt  des 
Einlösungsrechtos  auf  das  Jahr  1904  festge- 
setzt hat  Ton  diesem  Uebereinkommen  kann 
fibrigens  honte  auch  gessgt  werden,  dass  es 
besser  ist  als  sein  Ruf.  Denn  dasselbe  hat  ]>  r 
.Staatsverwaltung  einen  so  weitgehenden  Kintliiss 
gesichert,  dass  die  Nordbahn  thatsiichlich  den 
Charakter  einer  delegirten  (Jotenishmnog  eriudten 

1» 
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hat.  Naoh  der  EinfllhruDg  des  Kreu«er»>D«iittri<as  1 

wird   die   Nordbahn   mit  dem   Staatsbetrieb  iu .] 
tarifarischor  R«>/.iphung  ein  einheitliches  Netz  bilden, 
aad  nach  AusQbuug  de»  iu  dem  (lebereiukommeu  . 
Tom  Jahr»  1886  mgesehenen  P^ereehtas  auf  j 
der  Städtebubu  und  auf  der  eliemaligen  Mährisch-  j 
sclile<i>clu'n  Noiiiliaiiii  wird  der  Staatsbetrieb  auch 
im  UQterverkchr  bezüglich  eiues  grosiieo  Theiles 
dw  Vdrk«hr8gebietes  der  Nordbahn  tarifbildend 
wirken. 

Die  zukQntVigo  Aiit;L,Mli(;  iler  <"i.--(orrcichiseheii 
EifieobahnpoliÜk  int  e\m  klar  vurgozeiehnete.  8ie 
wird  aUen  Aofordemngen  gendgea,  wenn  sie  die 
Fortentwicklung  jenes  Systomes  sich  zum  Ziele 
sut'/.t.  welche^  sieh  als  eine  wirk.same  StDtze  ua- 
seror  gesammten  Wirthschaltspoiitik  bewftbrt  hat. 

Die  FortBetcung  der  EiaeDbahoverBtaatlichung 
und  die  Erweiterung  des  Biaenbabunetzes,  das  sind 
die  Aufgaben,  in  wi-K-Le  sioli  auch  die  El^enljahniioiitik 
der  uäehstea  Zukuntt  theiien  wird.  Man  wird  niebt  j 
Obersehen  kOnnen,  dass  der  Einflom,  welohen  der  I 
Staat  auf  die  Privatbahnen  au.->ziiiiheii  in  der  Lage  i 
ist,  seine  Grfnze  liiulet  an  den  Ijorochti^rfen  Be-  j 
strebuugen  der  Phvatbahnen,  ihre  linanziellen  Inter- 
esaea  wahnunehiuea.  Diese  Intoreeaen  sehUessen  j 
vor  Allen  eine  der  wiclit  ii^'steu  Functionen  der  Tarif-  { 
Politik  au?!.  welcLo  wir  als  eine  neirativü  ijozeii-luien 
mächten.    Man  wird  ims  verstehen,   wenn  wir  j 
sagen,  dass  der  gemischte  Betrieb  einen  Einflnss  | 
auf  die  l'rivatbahuen  iu  der  Kichtung  zulässt,  dass 
diese  ihre  Tarife  ermtissigen,  ilass  derselbe  aber  ' 
die  Möglichkeit  aussubliesst,  die  Tarife  zu  erhöhen.  : 
Die  latirtere  BventiidMkt  kann  aber  «nter  Umstftndeo  | 
ZQ  einer  der  wiohligaten  Functionen  der  Tarif- 
püiitik  werden   tind  tinmentUch  ffir  einen  Staat, 
welcher  durch  seiuea  KohioBretohthum  eineu  utaass-  | 
gebenden  Ebfluaa  auf  die  ProduetiensbedingungeQ  I 
der  Naehbarindnatrie  beeilet,  von  grosser  fiedeu-  j 
tung  sein. 

(ileicbztiitig  mit  der  Fortsetzung  der  Eisenbahn- 
verstaatUchung  werden  die  Bestrebnogeo  wegen 
Erweiterung  des  Eisenbahnnetses  die  beaondere 

Aufmerksamkeit  der  Staat svfii-waltung  in  Anspruch 
nehmen  mOssen,  welche  sich  auf  die  Dauer  der  i 


Nothwendigkeit  niebt  wird  entaiehen  können«  die 

Organisutien  des  Lucalbahnwesens  mit  ihren 
gros-seu  Mitteln  .selbst  in  die  Hand  /.u  iielinn  ti.  Her 
üstorreicliische  Eisenbahucredit,  der  iii»  so  gefestigt 
war  als  jetzt,  weist  auf  die  Biehtaug  hin,  in  welcher 
»ieh  eine  solche  Organisation  an  bewegen  bitte. 

Neben  diesen  beiden  Aufgaben  wird  ea  deh 

eiidlieli  al-  unvermeidlich  erweisen,  dass  sich 
die  Staatsverwaltung  auf  die  Production  der 
Verbranebsmateridien  einen  maassgebendeu  Eiufluss 
-iehert,  ohne  welchen  eine  gewisse  Stabilität 
des  EiBenl/alinlietriebes  ni<-ht  donkbar  ist.  In 
Preussen  ist  die  ätaatsverwaitung  schon  heute  in 
der  Lage,  durch  ihren  eigenen  Besitz  au  Kolileu- 
werken,  der  das  ganze  Saarbradcener  Bevier 
umfasst,  aui  (ieti  KOhlenpreis  regulirend  einzuwirken, 
und  man  ist  dort  bestrebt,  durch  fortwährende  Aus- 
dehnung desstsatliehen  Kohlengruhonbesitzos  diesen 
Einfluss  zu  erhöhen.  Unseres  Erachtens  wird 
auch  die  österreichische  Staatsverwaltung  ernstlich 
bedacht  sein  müssen,  insofern  sieh  dieselbe  vor- 
erst oieht  in  den  Beaib  ausgedehnter  Kohlengruben 
M  Selsen  vermag,  jeder  Versebiebung  in  den  gegen- 
WiirtigenBesitzverhilltnis.sen  entgegenzutreten,  welche 
ihren  Eintluss  auf  die  seiuenseitige  Begelung  der 
Kohlenfrage  verringern  könnte. 

Nur  wenn  des  Eisenbahnwesen  auch  bei  ans 
diejenige  Stellung  sich  errungen  lialu  n  wird,  wie 

in  unserem  nicht  -/um  g-eringsten  Thoil  durch  .sein 
Eisenbahnwesen  mächtig  gewordenen  Nachbar- 
staate, werden  jene  yoraussetanngen  ebgetreten 
sein,  mit  denen  einer  der  .sehnlichsten  Wünsche 
auf<  innigste  zusammenhängt,  welchen  wir  an  die 
Verliaudltinsren  mit  dem  neutsehon  Reielif  knüjifen. 

Vor  unserem  geistigen  Auge  uueht  das  üild 
FriedrieiiList's  auf,  und  wennaueh  in  weiter  Feme, 

sehen  wir  seine  Idee  eines  deutschen,  mit  Oester- 
reich eng  verbündeten  Eisenbahusystemes  sich  ver- 
wirklichen. Wenn  dieser  Zeitpunkt  gekommen  sein 
wird  und  Oesterreieh  nnd  Deutschland  sieh  aof 
diesem  Punkte  die  Hand  reichen  werden,  dann 
werden  sie  aneh  den  stärksten  Sehuixwall  nach 
aussen  hin  aa%crichtet  haben!  S.  S. 
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ZeitMbrift  fttr  EiBeubditMU  uad  Dampfichiiftiim. 


Das  internationale  üebereinkommen  über  den  Eisenbahn- 

frachtverkehr. 

(I.  Btpm  ttod  W«Mii.  —  TL  eettiiD«tfebi«t  —  IH.  Kaohtuyttna  und  Priu«ii>iM.) 
Be^erongBraÜi  Dr.  Georg  Eg«r  in  Brarian. 


I. 

Begriff  und  Wesen. 

Der  Sotwurf  det>  üiteroatioDaleD  UübereiD- 
kommenii  fib«r  im  BtMsbalmfFaQlitTeflr«]!!  swiieheii 

BelgieD,  Deutschland.  Frankreich.  Itali(M),  Luxeiit- 
burg,  den  Niederluuden,  Oesterreich,  Ungarn. 
Bntisland  und  der  Schweiz  ist  in  drei  Coufcreuzeu 
d«r  D«l6f^rten  dieser  SlMten  zo  Bin-p  (13.  Hu 
bis  4,  .Tuni  1878:  1^).  Sq-tfinl^pr  bis  10.  Octobor 
1S81;  5.  biä  17.  Juli  iti8Öj  berathen  und  in  der 
Üonferenz  vom  14.  Octuber  1Ö90  daselbst  uuver- 
ändert  nneh  din  BflMkMmeb  der  dritten  Cou» 
fereoz  zu  einem  definitivon  Uebereinlcomiuen  der 
belheiUgten  Kegierungen  unigestaltet  worden. 

AU  Resultat  der  dritten  internationalen  Oon- 
ferenx  wureD  folgende  Entwürfe  festgeateilt  worden: 
I.  Daa    intcrn.itir.nale    IJebereinkomtncn  Ober 
den  Eisenbahnfrachtverkehr  i60  Artikel). 
JI.  Das   Reglement,  betreffend    die  Errichtung 

eine«  CeDtrelMDtes  (6  Artikel). 
UL  Die  Ausführuugsbe.stimmuDgen  zum  TJeber- 
eiokommen  über  den  internationaleo  £i8en- 
bihnfrachtverkebr  (11  Par^rapben). 
IV.  Vier  Aolagea:  1.  Tonehtiften  Ober  be- 
dingnniTNsviM'se  zur  Beförderung  /.ngi'lass.Mio 
(iegensiande-,  2.  Formular  des  FraohilniiMo.-^ 
und  des  Fracbtfoiiefduplicates  fllr  den  inter- 
nationalen Bwenbahntraniiport;  Formnler  Ar 
das  Anerkenntnis.'^  des  AlisiTidors  wegen 
fehlender  oder  uiangcihiirtbir  Verpackung  der 
aufgegebenen  Güter;  Formular  für  nachträg- 
lidie  Anweinngen  des  Absendere. 
V.  Das  bei  der  kOnfligen  Unterzeichnung  des 
Uebereinkommena  zu  ratificireode  Scbloss- 
protokoU. 

EÜeaet  Behlanprotokoll  enthftlt  dedaratdrisehe 

Bemerkungen  zum  Arlikßl  1  des  Uebereinkommens; 
in  RetreÖ'  des  Gron/.veikehres;  zum  Artikf^l  11: 
bezüglich  der  Auiklehnuug  des  Verbotes  niclit  ver- 
OSenfliehter  Preieermftmiganfen  auf  den  internen 
Verkehr,  und  ziiru  Artikel  3T):  üliBr  das  Fortbe- 
stebeo  der  in  jedem  Staate  geltenden  BestimmoDgen 


aber  die  staatliehe  Genehmigung  der  Transport- 
bedingungen und  Tarife,  und  im  Anschluss  daran 

noch  das  principieile  Anerkonntniss: 

Uui^s  durch  das  üebereinkommen  das  Ver- 
hnltniss  der  Eisenbahnen  tu  dem  Staate, 
welchem  sie  fmgehoren,  in  keiner  Weise  gc- 
ändert  wird,  und  das  dieses  Verhiiltniss  auch 
in   Ziukunlt    durch   die   üesetzgebuug  jedos 
einzelnen  Staates  geregelt  werden  wird, 
sowie   ferner    die   Bestätigung    des   bereite  im 
Artikel  1.  Ah<^ü7  2  des  Uebereiakomuieos  eut^ 
haltenen  (iruudsatzos, 

•dasB  daa  Beglement,  betreffend  die  Brriehtuiig 
eines  t'i-nfralaititi's.   scwiii  dii»  Ausltihrnngs- 
bcstimmungen  zu  dem  internationalen  Uebcr- 
j  ■      üiukommen  Qber  den  Eisoubahufruchtverkebr 
I       und  die  Anlagen  1,  2,  S  nnd  4  dieselbe  Krall 
I       und  Duner  haben  sollen,  wie  daa  Uebereiu- 
kommen  s'clhsf. 
Das  Lebereiukomnieu  in  dem  vorstehend  dar- 
gestellten ümfiMge  bedarf  nunmehr  noch  der  Ge- 
nehmigrmg   seitens   der  gesctzgpbf^ndeu  Factoren 
aller  Vcrtragsstantoii.   hovor  die  Kinführung  als 
geltendes  internationales  Eiseubabufrachtrecht  im 
gesammten  Tertrsgegebiete  erfolgen  kann.  Die  Er« 
theilung  der  Genehmigung  durch  die  gesetzgebenden 
Factoron  po  vieler  Staaten  wird  ohne  Zweifel  Doeb 
eine  geraume  Zeit  in  Anspruch  nehmen. 
I     Indes  Usst  die  ansserordentliehe  Bedeutung 
'  des  Uebereinkommens.  w.  l.dii's  die  internationalen 
Recht«beziehungeu    des  Eisenbabnfnichtverkehres 
für  den  grössten  Theil  des  europäischen  Gontinentü 
einhettlteh  so  regeln  bestimnit  ist«  mit  RQehncht 
auf  die  bevorstehenden  Hijrathimgen  der  gesetz- 
]  gebenden  Körpfrsrhalten  in  den  ein/i^lnen  Vertrags- 
.  Staaten  gerade  (ioii  gegenwärtigen  Zeitpunkt  abi 
wohl  geeignet  ersdieinen,  das  TTeberrnnkommen 
j  nach  seinem  Begriff  und  Wesen,  seinem  Geltungs- 
iTphipt.  Rechtssystfin  und  "deinen  Hauptgrundsät zeu, 
I  wenn  auch  nur  in  gedriingten  Zügen,  einer  Er- 

»rtemng  an  nnterziehen. 
I      Um  die  Bedeutung  des  internationalen  Ueberein- 
1  komniens  Qber  den  Eisenbabnfrachtverkebr,  Begriff 
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uad  Wm«i  dflMelNi  rfebtig  sn  erkenneo  noA 

/u  würdigen,  bedarf  es  eines  kurzen  Eingehens 
auf  den  bestehenden  ßecbtszustand.  Der  Eiseii- 
bahufrachtverkebr  zerfällt  io  iuternou  (oatiouulttiij 
iiBd  extern«!!  (interDationaleo)  Verkehr,  je  ned)- 
dpm  der  Transport  sich  in  fb>n  nrcnzen  tuiins 
Staatsgebietes  hält  oder  aiit'  (irittuj  ei^)c^^  riiihoi!- 
liuheo  Frachtvertrages  ,  (durubgeheudeu  Fraubt- 
briefes)  taa  dem  Gebiete  eines  Stutos  in  das 
fiebiet  eine.s  inKleren  Staates  fibergcht.  Es  triebt 
zwar  auch  Transporte,  welche  insofern  ointn  c\- 
teruou  Charakter  haben,  als  sie  ibaibtichlich  vom 
Iniende  neoh  dem  Auslude  bestimmt  sind, 
fieschieht  dies  aber  nicht  auf  Grund  eines  ein- 
heitlichen Fracht vertr:irres  fdnrchgehcn(b?n  Fracht- 
briefeü),  sondern  von  üreuzu  zu  Urenze  mittelst 
besonderer  Fnehlrertrige  (neuer  FnebtbriefeX  so 
liegt  lediglich  eine  Reihe  einzelner,  interner  Trans- 
porte vor,  welche  unter  den  Bcgrilt  dos  externen 
(iuteruationalen)  Transportes  und  Kechtes  nicht  fallt. 

Der  ioterne  Eisenbahnfirachtrerkebr  unterliegt 
aussehliotislich  dem  internen  Eiscnbahnfrachtrecbt 
<l>'siot»igea  Staates,  in  welchem  er  sich  bewegt, 
trut/.  mannigfacher  Verschiedenheiten  hat  aber 
die  Eigenartigkelt  des  EisenbabnAraehtveritehres, 
iii^bosoniltMi'  die  monopolartigo  Natur  desselben 
und  die  Xutlnvf>ndiekoit  dos  Zusammenwirkens 
einer  iieiho  von  Eisenbuiinou  zur  AusführuDg  eines 
Transportes  im  WesenÜiehen  und  in  den  Gmnd- 
/.ügen  übereinstimmend  zur  Aufnahme  von  drei 
wichtigen  Rechtsprincipien  in  die  internen  Eiseu- 
bahafrochtrechtd  der  europäischen  Staaten  getUhrl: 

1.  Die  gesetxliehe  Transportpflieht,  das 
hivisst  die  einer  jeden  EisonbaJia  durch  Gesetz 
auferlegt«  THifh«  zur  Uebernahnie  von  Transporten, 
falls  nicht  besondere,  gesetzlich  vorgesuhriebeue 
Ablehnnog^Bnde  vorliegen. 

2.  Die  gesetzliclio  angsgeraeinschaft, 
das  heisst  die  jeder  Eisenliahn  gesetzlich  obliegende 
Pflicht  ZOT  Weiterbeförderung  und  zum  Eintritt  in 
den  von  einer  anseUiessenden  Bahn  eingogangeoen 
Frachtvertrag  unter  solidarischer  Haftung  aller  an 
der  TransportausHlhrung  belheiligton  Bahnen. 

3.  Die  gettetzlicbe  Beschränkung  der  Ver- 
tragsfreibelt  (namentlioh  in  Bezog  auf  die  Haft- 
pflicht), das  heisst  die  absolute  TJnterwerfimg  einer 
joden  Eisenbahn  unter  die  Normen  des  internen 
Eisenbahafracbtreebtes  derartig,  dass  nur  in  der 
gesetzlieh  zugelassenen  Weise  vertm^smlssige  Ab- 
änderungen erfolgen  dürfen. 

I>t^m  ''Ttornf^n  Eisfnbrilinfraclifvi^rki'br  fflilt  bis- 
her ein  einheitliches,  im  Wege  internationaler  Ver-  , 


I  einbarui^  der  Staaten  untereinander  in  diesen  als 

firsetz  geltendes  Eisenbahnfrachtrecht.  Der  Eisen- 
buliritransjiort.  \vcl('ht>r  von  einem  Lande  in  ein 
anderes  gebt,  ist  daher  von  Grenze  zu  Grenze  den 
einseinen  internen  Eisenbabnfraehtreehten  der^ 
jenigen  Staaten  niitorworten,  welche  von  dem 
Transport  berührt  worden.  Denn  da?  Landesrecht 
vermag  nur  für  das  lieblet  des  eigenen  Landes, 
niebt  aber  Ober  diese  GrMxe  hinaus  —  Ar  das 
Gebiet  anderer  Länder  —  einheitliche  Normen 
vorzuschreiben.  Demsemäss  können  auch  die  drei 
vuibezeichuetou  Hauptpruicipien,  welche,  wenu  auch 
in  den  partieulftren  Gesetäen  mehr  oder  urenigcr 
entwickelt,  die  internen  Eisenbahnfraohtrochto  der 
ein'/elnen  Pfa.iten  beherrschen,  nicht  im  Weg«  der 
ueset/gebutig  auf  externe  Trausporte  ausgedehul, 
das  heisst  durch  interne  LandesgsMtie  auslindisehe 
l^ahncn  nicht  gezwiingou  werden,  Transporte  zur 
Weiterbeförderung  unter  solidarischer  Haftung  an- 
zunehmen und  sich  hierbei  den  eiseubabufrachl- 
reehtliehen  Normen  der  Länder,  aus  welchen  jene 
Transporte  kamen,  zu  unterwerfen.  Die  Folge 
dieses  Reobtszustaudes  ist,  dass  eiuo  ge^et/üchi' 
Verptiichiung,  Traosporte  uui>  dem  Au^^lande  nm 
einheitliehemFrachtrertrage(durehgebendem  Fracht- 
briefe) unt«r  solidariecher  Huniing  zu  Ubernehmen, 
nieht  l^ftsteht;  und  der.ulii.'-i'  Tnui.^[iitrte  in  Bezug 
auf  alle  ihre  Kecbisverbultnisse  von  Gebiet  zu 
Gebiet  den  materiell-  und  formellreebtlichen  Nennen 
80  vieler  filnzclfrachtrcchte  unterworfen  sind,  als 
Staaten  von  dem  Tnuisporto  In  rflhrt  werden. 

Ei»  ist  klar,  dass  dieser  Zustund  einen  hohen 
Grad  von  Beehtsunsieherheit  zur  Folge  haben 
muss.  und  je  mehr  der  internationale  Verkehr  zu- 
nimmt, je  fahlbarer  w  ird  diese  Rerhtsunsicherhoit, 
unter  welcher  die  sümimlichen  Transportiuter- 
essenten  —  Absender,  Empfänger  und  Bisenbahn- 
verwaltungen  —  durch  die  Verschieden lieii  der 
Eisenbahnfrachtrechte  der  einzelnen  Staaten  leiden. 
Zwar  haben  die  EisenbahnverwaltuDgea  der 
im  engeren  wirthsobaftliehen  Verkehr  stehenden 
Linder,  durch  das  Bedürfniss  gedrängt  und  gc- 
zwiiniren.  im  W.ire  d(?r  Vereinbarung  Abhilfe 
zu  scballeu  gtiäucht,  indem  sie  sich  sowohl  dem 
Publikum  gegenüber,  wie  andi  untereinander  zur 
An*  und  Uebernahme  durchgehender  externer 
Transporte  unter  solidarischer  Haftung  verptliehtet 
und  für  dieselben  einheitliche  Transportbedingungen 
aufgestellt,  also  gewissermaassen  im  Vertrags- 
Wege  einheitliahe,  internationale  Eisenbahnfracht- 
rechts  \?»rmen  ee-pli;iff,^n  haben.  Aber  diese  Ver- 
einbarungen siud  uud  küuueu  nur  ein  Nolbbehelf 
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ao  Stelle  einer  einheitiidiett  gesefaclieheu  Regelung 

sein,  sio  Bind  insofern  roangelbaft  und  nielit  ge- 
eignet, ein  internationales  Eisenbahnrecht  zu  er- 
setzen, als  sie  lediglich  auf  dem  freien  Yertragä- 
willen  einxelver  7erbftode  und  Yerweltangeii  be- 
ruhen, nicht  die  Gesunmtheit,  sondem  nach  dem 
ifweilifroTi  Hedarfnisse,  nach  Concurrenz-  und  Ver- 
kehrsrllcksichteD  einzelne  Verkehre  und  Gebiete 
ninfftsseD,  von  Fall  tn  Fall  theils  mehr  oder 
«eoiger  vollständig  getroffen  werden  und  jederzeit 
kilndhar  sind.  Dazu  tritt,  das«  dies?  VeieinViarnnj?«'" 
die  absoluten  Normen  der  verschieden  internen 
Eisenbahnfraehtreebte  niebt  abSodem  db-fbo,  «o 
daes  «v«h  fUr  die  solchen  yereinharoogen  unter- 
worfenen Transporto  die  Anwendung  ganz  ver- 
schiedenartiger ßechtsuormeu  in  den  einzelnen 
»Staatsgebieten  nicbt  «n  umgehen,  mitbin  eine  wirk* 
liebe  Reehtaelnbeit  nieht  «t  erzielen  ist. 

Nur  wo  ausnahmsweise  —  ^vic  in  llfiit^^flt- 
iand  und  Oesterreich-Ungarn  —  mehrßrß 
Staaten  gleiebe  interne  (nationale)  Fraehtreebte  und 
demgeinäss  auch  Qbereinstimraende  ataatliehe  Ei»<en- 
bahnbftrii'lisrf i^loiiiPtit.--  besit?,*»!!.  war  es  ffir  die 
£isenbahnrerwaltungen  dieser  iStaateu  möglich,  im 
Wege  der  Vereinbarung  aneb  einbeitliehe  externe 
(interaation ale)  fii.scnbsbnfrachtrc c h ts n n  mi <> n  f ii r 
den  jrpirf>nseitigcn  Verkehr  zu  .schaffen.  Atif  dieser 
(Jruudlage  haben  die  Eiseubabnverwaliuugeu 
Deutseblands  and  Oeaterreicb-trngams  im  Ver- 
tragawege  (durch  das  Tercinsbetriebsreglement 
und  da«  Vereinsulii  i  r  iriknnim<»n)  ihr  gleiches  internes 
(uaLiouales) ,  Becbt  auf  den  gegenseitigen  externen 
Verkebr  Qbertragen,  das  beisst  ibre  internen  ge- 
set^Jichen  Rechte  M^leieb  zum  cvtornon  Vcrtrags- 
recbt  im  gogonscitigcn  Vcrki  liio  gemacht.  Aber 
aueh  hier  macht  sich  der  empfindliche  Idaugel 
geltend,  dass  das  dadnreh  gesebaffene  einheitliche 
externe  Kecht  im  Wesentlichen  nur  die  Eisen- 
bahnverwaUiingfn  I^outschlands  und  Oesterreich- 
Ungarns  umfasst  und  lediglich  auf  einem  Ver- 
trage beruht,  der  von  Jeder  der  beth^igten  Sisen- 
bahnvenraltungen  gekOndigt  werden  kann,  mit- 
hin (  staatlioh  gesioherten  Beohtszustand  flieht 
gewährleistet. 

Tm  Wege  blosser  Tereinbarnngen  der 
Ei.'^enbahnverwaltungen  untereinander  kann  daher 
der  bc^tohfniloii  T'nsicberheit  des  Rechl.sz»i'5tanrlos 
im  externen  (internationalen)  Verkehre  in  aus- 
rdebender  Weise  und  dauernd  nieht  abgeholfen 
werden.  Es  bleibt  daher  ein  nicht  genug  anzu- 
erkennendos  Vßrdien.st  ihr  Sclnvci/.,  das«  siß  zu- 
erst deu  Gedanken  anregte,    im  Wege  eines 


vfllkerrecbtliehen    Uebere'inkommens  ein 

internationales  Eiseubahnfrachtrecht  für  die  Staaten 
fliis  enropäisclieii  rnntinents  einzufulin^n,  welches 
'  unter  Zugrundelegung  jener   oben  bezeichneten 
I  wiebtigen,  den  internen  Eisenbahnfrachtrechten 
gemeinsamen  Principien  für  den  externen  Eison- 
bahnfrachtrerkehr  in  den  wesentlichsten  Bezie- 
hungen einheitliche,  für.  jeden  der  betheiligteu 
Staaten  mit  Oesetzeskraft  Teraebene  Beebts- 
I  normen  schafft.  Und  dieser  Gedanke  i.st  durch  das 
vorliegende  internationale  l't'lKitcinkumnuüi  nber 
I  den  Eisenbahnfrachtverkehr  verwirklicht  worden. 
Bs  wSn»  freilteb  dringend  wansehenswerth  nnd 
von  nngleioh  höherer  Bedeutung  gewesen,  wenn 
es  gelungen  wäre,  ein  internationales  Ueberein- 
I  kommen  ins  Leben  zu  rufen,  welches  —  auf  weit 
I  umfassenderer  Grundlage  und  mit  grosserer  - 
j  Tragweite  —  nicht  nur  den  externeu,  sondern  auch 
l'Mi  iptornen  Tran-sprui  einheitlich  froro^'i'Ir  und 
1  iiuiLiu  unter  Aufhebung  aller  internen  Eisenbahn- 
I  fraehtreebte  Ar  den  gesammten  Eisenbahnfraebt» 
I  verkehr,  internen  und  externen,  ein  Hecht  ge> 
I  schaffen  hätte.  Und  in  der  Tiiat  ist  ilit-  Eitinihrung 
eines  solchou  umfassenderen  Rechtes  ursprQnglich 
beabsieht^t  und  aueh  vom  Verfasser  der  vorlie- 
genden Abhandlung  in  einer  früher  erschienenen 
Schrift*!  warm  und  dringend  enipfolileti  wunlcii. 
Es  sind  dort  eingehend  die  erhebhcheu  Schwierig- 
I  keiten  nnd  Naehtheile  erörtert,  veiehe  diese  Zwei' 
tliL'ilu  ng:  Die  Einf))hrung  eines  neuen  internatio- 
I  nalen    Eisenbahnfrachtrechtes    lediglich    iTir  den  ^ 
i  externen  Trausport  —   und  das  Furtbustehen 
I  der  versohiedenen  Eisenbahnftaditreehte  für  den 
!  internen  TriiiBport  noihwendig  cur  Folge  haben 
werde. 

j      Und  insbesondere   werden  sich  diese  Nach- 
I  theile  im  gegonseiiigcn  Verkehre  f)}r  die  beiden 
uns    vornehmlich     interessirendcn    Staaten  — 
Deutschlantl    und    Or'sternMfh  -  l'ncrarn  — 
I  geltend  machen.  Denn  sie  besitzen  auf  Urund  libLM-- 
I  einstimmender  Handetsgwetxbaeber  nnd  Betriebs' 
.  reglements  gleiche  interne  (nationale)  Eisen* 
bahnfrachtreehte.  im  !  dii^  Eivoi)hahnverwaltun«;('ii 
beider  Staaten  haben    im   Vertragswege  diescH 
I  gleiebe  interne  Recht  anch  auf  den  gegc  n  s  e  i  t  ig  e  n 


♦)  n.  K^iT,  Die  Kinffiliruiix  ein'  S  iiifri •iiitioimlen  Kispii- 
biilinfrachtrechteg.  Breslau  1877.  Seile  47  bis  fit).  La  luj^'is- 
lation  internotionale  siir  Ics  tranüports  |>nr  diciiiin  de  Wr. 
Berlin,  Gcntve,  NcnchÄt/<l,  Paris  1877,  \>.  47  I«i8  TM.  Vgl. 
auch  desselben  Verfassers  Abhaadlung  über  du  int«rnatio- 
imlo  IJebcreinkoinnicn  etc.  im  Areiiiv  für  öffmtlwtiat  üteaht« 
I  Uand  Iii.  mo  m  bis  m 
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(exlemeo)  Verkehr  ausgedehnt,  so  dass  theils  I 
als  gefetzlichcR.  ÜilmIs  als  Vertragsrecht  ein  ein- 
beitiicbes,  deo  internou  uud  externen  Trans- 
port   unifiunendM   BiseobahBftiMhtreeht  bereits  | 
beetobi   Durch  die  Einftlbrung   des  internatio- 
nalen Eiseubahnfrachtrcchtes  wird  diese  Einheit- 
licbkeit  ao^eboben :  denn  das  iuteruaUonale  Ueber-  ■ 
einkommeii  eehaffl  absolates  Beeht  nnd  duldet  | 
widenprecfaendo  Vereinbarungen  nicht  (Artikel  4). 
Es  müssen  daher  diü  auf  der  Basis  des  internen 
Fraobtreebtefi  beider  Staaten  errichteten  Verein- 
barongea    der  EfseibahDTfnraltungen  iosoweit 
ausser  Kraft  tratoo,  als  ri«  dem  internationalen 
Uebereinkommen  widersprophen,  mithin  zum  über- 
wiegeod  grösatea  Theile.  FUr  deo  gegenseitigen 
Teikdir  Deiilwdilaiids  oad  Oeaterreieb-Ungarns  | 
folgt  also  ana  der  EinMunog  des  ioternaüonalen  | 
l  ebereinkommens    eine  ungQnstige  Veränderung  i 
ihres  bisherigen  Becbtszuataodes.  DeoD  während  t 
m  bisher  flir  ihren  inttnm,  sowie  fQr  ibren  ) 
gegenseitigen   externen  Veribdir  ein  theils  durch 
Gesetz,  theils  durch  Vertrag  geschaffcuos  Einheit-  , 
liebes  Eecht  belassen,  werden  sie  in  Zukunft  zwar 
Ar  ihre  intenieQ  Transporte  gleieheanatioDaleaBsobt  . 
weiter  gemeeaen,  dagegen  fttr  ihre  gegenseitigen 
(extpnifn)  Transporte    ein    davon  vprschiedenes, 
neues  und  fremdes  Becht  erhalten.  Ob  dieser  er- 
hebliebe Nacbtbeil  durch  den  Tortheil  ansgegliehen 
wird,  das8  an  die  Stelle  der  nur  auf  Vertrag  der 
beiderseitigen   Eisfinbahnrn    lionihenden  einheit- 
lichen Nonnen  im  gegenseitigen  Verkehr  ein  ge- 
setxticlieB  Beeht  tritt  osd  dieses  sugleieh  anob 
den  externen  Terkilir  mit  den  anderen  Terlrags- 
stnnten  umfasst,  ist  mit  HOeksicht  auf  den  anspor- 
ordeoüiob  starken  gegenseitigen  Verkehr  Deutsch-  | 
laada  und  Oeeterreicb-lingarns,   sowie  auf  das 
langjährige,    aber   40    Jahre   bestehende  Yer> 
tragsverhiiltnis'^  der  ViftrpflVndt  n  Eisrnhahnverwal-  ; 
tungen,  welches,  durch  die  wichtigsten  gemein- 
samen Tericebninteressen  bedingt,  kanra  lösbar 
erscheint,  zum  mindesten  fraglich  und  zweifelhaft. 

Wollen  who  I>eutschland  nnd  Oesterreich-Ungarn 
nicht  eine  Versclilechterung  ihres  bisherigen  Becbts- 
KUBtandes  herbeifilhren.  so  liegt  für  beide  Staaten 
die  dringendste  Vt>i;iiilassiing  vor,  das  neue  ' 
intcrnation ,il  e  Eiscnb;ili  iifi  aclifrecht  unter 
Aufhebung  der  betreffenden  Normen  des 
Handelsgesetsbnohe's  und  der  Betriebsregle- 
ments  auch  im  internen  Vorkehre  thun- 
lichst bald  eitr/iifii  hren  und  sich  diidnreh  ein 
einheitliches  Eisunbahnfrachtrecht  für  den  internen 
und  gvgenseitigeo  externen  Verkehr  ni  «rbilten, 


beziehungsweise  neu  zu  schaffen.  I^ie  Ümgestultung 
\md  rmarbeitnng  der  Bestimmungen  dos  Vereins- 
reglenients  und  der  externen  Vorbandvertnlge  und 
Tarife  nach  llaaaagabe  der  Normen  des  inter- 
nationalen Uebereinkoiiimens  wird  hierzu  ftii  di*' 
Dauer  nicht  genngeu.  Sie  wird  ohne  Zweifel  eine 
ebenso  nothweudige,  wie  zweckmässige  und 
daher  mit  allen  Eriften  in  fördernde  trän« 
sitorische  Maassrcfrol  bilden  *)  Alier  es  wird 
und  kann  dadtirf»h  die  ITuglcichartigkoit  des  internen 
(nationalen)  uud  der  externen  (^internationalen) 
Rechtes  nieht  beseitigt  werden,  nnd  dieser  Zwie» 
Spalt  wird  sieh  insbesondere  Im  Hinldick  auf  die 
wescntiichen  V'erscbiedenbeiteu  der  Haftpflicht- 
normen in  Becht  und  Verkehr  in  immer  empfind- 
Höherer  Weise  f&hlbar  maehen,  die  oiKtnisehe 
Fortentwickhing  beider  Bechtsgebiete  aufs  schwerste 
beeinträchtigen  und  zahlreiche  Zweifel  und  Streit- 
fragen hervorrufen. 

Abu  andi  in  den  andern  Tertragntaaten  wird 
die  Verschiedenartigkeit  des  internen  und  externen 
Eisenbahnfrachtroehtes  dauernd  nicht  aufrecht  er- 
halten werden  käuneo.  Die  uaturgcmässe  Fort- 
entwicklang beider  so  eng  verwandter,  eigoitlieb 
nicht  materiell,  sondern  nur  räumlich  getrennter 
Rechtsgebiete,  der  enge  und  fortwährende  Zu- 
sammenbang der  internen  und  externen  Transporte, 
der  hiafig  notbwendige  Uebergang  der  einen  Trans- 
jiortart  in  die  andere  wird  mit  elementarer  Gewalt 
zur  Einlübrung  gleicher  Nonnen  für  den  internen 
uud  externen  Verkehr,  das  heisst  zu  einer  Ueber- 
tragang  der  Bestimmungen  und  Prineipien  des 
internationalen  t'ebercinkoniniens  auf  die  internen 
Eisonbahnfrachtrechte  zwingen.  Und  so  wird  ohne 
Zweifel  in  nicht  ferner  Zeit  unter  Anfbebung  aller 
particulären  Elemente  und  OegensAbe  ein  wirklich 
einheitüehes.  den  internen  nnd  externen  Transport 
sämmtlicber  Vertragsstaaten  umfassendes  Eisen- 
bahnfrachtreebt  entstehen. 

Dieser  Blick  auf  ein  zukünftiges,  vollkommeneres 
und  erstrebenswerthes  Ziel  soll  jedoeli  den  Wertli 
des  Errungenen  weder  herabsetzen  noch  schmülern. 
Da  das  weitergehende  Ziel  eines  einheitliehon 
internationalen  Eisenbahnfraditredites  fiir  den  ex- 
ternen nnd  internen  Transport  sich  vorluilig  als 
unerreichbar  gezeigt  liat  und  eine  definitive  Eini- 
gung der  Hegicrungen  der  Hauptstaaten  des 
eurofAlsehen  Continentes  zunächst  nur  Ober  den 

•)  Vgl.  don  Artikel:  «Die  Rcvigioii  de»  Verfincresle- 
mcntg  anf  Grund  des  intoniationalen  Ueber«ink<)niDi«>nK''  Ca 
der  Zaitung  des  Verciom  dentiehgr  EiaenbabsTervaltangaB 
1880,  Kr.  1(10  and  101. 
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Entwurf  eines  internatiiinulon  Eisrnhahufriiclit- 
reclitos  für  den  externen  Transport  zu  blande  ge- 
bracht werddD  konnte,  so  gilt  es,  die  weitere 
VenrollkommiraBg  «{«r  kOoft^en  Entwieklung;  tu 
übfirla'^sfn  und.  auf  dem  Bod':^n  der  f^egebenen 
Thatsachen  stehend,  das  mühsam  Erreichte  fes-tzu- 
halten,  in  den  Böhmen  der  vorhandenen  Bechte 
«jnzapwMo,  flowi«  in  seiner  trolfen  Bedeutong  ni 
wflrdigcn  nnd  zu  verwfillioii 

Mögen  auch  mit  der  Eititulirung  dieses  neuen 
Kisonbabufrachtrechteü  für  den  externen  Verkehr 
unter  Fortbeittehei  der  internen  Sisenbahnfraeht- 
rechte  mnn»  herlei  Nachtheile  und  Hürlen  für  ein- 
zelne Staaten,  wie  fQr  die  (iesamnitbcil  verkutipll 
sein,  so  ist  es  doch  »Is  ein  FurtHcbritt  von 
hflelister  Bedentnng  «if  dem  Wege  der  ein- 
heitlichen Gestaltung  ih's  irilcrnanoiiab'ti 
V' erkebrsrechtcs  anzuerkennen,  dass  dur<'li  d;is 
intemationftle  Uebercinkoiiiraen  seinem  Begriff  und 
Wesen  neeh  für  den  externen  Verkehr  des  grössten 
Theiies  der  europäischen  Staaten  ein  a  II  ^'C  nie  in  es 
gesetzliches  Recht  an  die  Stcllo  ihr  nur  von 
den  Eisenbahuverwaltiihgeii  gctrofienen,  precftren 
nnd  aehwankenden  Vereinbarungen  treten  wird, 
welche  —  !.  iliplicfi  auf  der  (irui)d!nir<"  dT  ver- 
bchiodeuartigen  Nurmeu  der  bezüglichen  internen 
Eisenbabnfrachtrechte  errichtet  und  von  dieiseo 
abhiagig  —  «lleia  durch  den  freien  Ver- 
tragswilictt  dir  hr-flicilii^trii  !';dinon  i'iil- 
ütdudeii  und  ihrem  liQndigungü rechte  uulurwurfeu 
sind. 


'       Dor  aii-^porordentüehc  W^rth  drs:  intornationalc» 
,  Uobereinkommens  besteht  nicht  nur  darin,  dass  er 
den  ersten  Schritt  zu  einer  spätereu  voll- 
kommeneren TTenioigang  bildet,  aondem  eneh 
darin,   d.nss    drr  externe  Tran.sport  sämmtlicher 
Vertragsstaaten  fortan  einem  alle  wesentlicheren 
!  ßechtsverbliltuisäc  rugeludcn  einheitlichen  und 
j  obligater ieeh  ale  Qeeet«  geltenden  Rechte 
uütrrlip^t.  dass  dieses  Rocht  aneh  ohne  jede 
Vereinbarung  der  Bahnen   der  verscbiedeuou 
Terti'agsstaaten  auf  ihren  gegenseitigen  Verkehr 
aiiflsehliesslieh  Anwendung  finden  nnd  flberall  da, 
wo  besondere  Vereinbarungen  ( Verbandsvertriige, 
Reglement«!  etc.)  getrotlen  sind  und  werden,  die 
alleinige  Grundlage  derselben  bilden  muss. 
I  Das  bisherige,  in  seinem  Umfange,  Inhalte  und 
in  seinen  Grenzen  durch  den  Vertragswillen  ein- 
zelner Bahnen  veränderliehe,  auf  Kündigung  der- 
I  Hülben  beruhende  und  den  ver»eüiedcnartigen  Normen 
I  der  betreffenden   internen  Eisenbahnfraehtreehte 
unlerlir^L'ndir    iiitiTiiatiniiale   Vertragsrecht  wird 
durch   ein  für  alle  Vertragsstaaten  allgemein  als 
I  Gesetz  gellendes  einheitliches  und  absoiutos  inter- 
I  nationales  Beeht  ereetsit  werden.  An  die  Stelle 
eines  dehnbaren   und  veriiuderlichon  Vcrtrags- 
leehtes  ,sull  ein  Dbligatorisches.  einheitliches,  alle 
I  bcthciligtüu  kSliuitcu   umfuüsendes  gesetzliche!) 
i  Uecht  treten,  und  damit  dor  bisherige  unaiehere 
lkeehl«zu.stand  im  internationalen  Eisenbahnfraehiver- 
1  kehre  eine  durch  HtaatsvurLrüge  und  tiesetze  f,a'l'estigle 
•  uud  gesichert«  eiilhcitiiche  Grundlage  erhalten. 


Die  Einfiihriing  der  Zonenzeit. 

Ein  Aufruf  an  die  Hauptstädte  Wien  uud  Budapest. 


Bs  ist  woU  ttidit  mehr  ni  beiweifeln,  dass 

mit  dor  nächsten  Sommerfahrordnung  dir  Eisr^n- 
bahuubren  der  gesammten  <>.sterreichisch-ungari-  ' 
'sehen  Monarchie  die  neue  mitteleuropäische,  ia 
Schweden  nSt.  1.  Januar  1879  eiogeflihrte  Zeit  \ 
angeben  werden.*) 

*t  Neueren  Naobriobloti  /ufol^«:  hätto  dio  i!(>iiiciiiaaiii(> 
DinotonDMnfcreiu  deu  Aufwhul»  der  Ktttorm  bis  sur  WiDt«r-  , 
fmbtnonfnniij;  1891  bafUrwortcL  Sollt»  di«  ümvbaitanir  der 

iiiif::ui!rlii  n  KahrordtiiiiiKeu  dor  Oiaii  I  hierzu  sein''  llolVeiit-  ■ 
lieh  wird  es  ug«b  gelingen,  dio  uiivoiliorgesebeue  buiiwieiig- 
kelt  III  üleririadMi. 
IV. 


Im  Veiijleieh  mit  der  jeweiligen  Ortsseit  wird 
also  die  Eisenbabnnhr  (beilftufig): 

in  Hregenz     um  '^i  Minuten  rorgehen 


Innsbruck 

Prag 

Wien 

Budapest 

Lemberg 

Kronstadt 

Czeraowits 


14 
3 

5 
lÜ 
36 
4S 
43 
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Werden  aidi,  wi«  «s  ja  einer  d«r  Haapttwecke  \ 

der  begonnenen  Beform  hl,  die  compptcnteti  He.-  : 
iiOrd«D  eotsohlie8fi«a,  aadi  die  Stadtuhreu  aut  die 
neae  Mbnnalzeit  ta  riehtni?  In  An  CaBtreo  der 

Monarchie,  in  Prag,  Wien,  Pest,  dttrße  dies  keiDoni  ; 

Anstand  unterliegen,  ahrr  fjogen  Hi<»  östliche  iinil 
vielleicht  auob  gegen  die  weltliche  lieicbsgrenzti 
werden  wohl  »Bedenken"  anftauehen.  Die  Krage 
erscheint  deshalb  zeilgciniiss:  Welcher  Unter- 
schied zwischen  Orbs-  und  Ndirual/cit  ist  znIiisNi;.'. 
wenn  praktische  Unzukuuiuilichkciteu  vermieden 
bleiben  soHen? 

Um  diese  Frage  in  übenteogender  Woiäc  zu  | 
lösen,  ist  PS  natHiliili  viel  besser,  nicht  den  W'ci 
der  Theorie  zu  betreten,  »ooderu  die  praktischen 
Brfabrtiiigen  derjenigen  Ij&oder  tu  befragen,  in 
denen  die  Ortezeit  im  bOrgeriichen  Leben  schon 
seit  Johron  (birrb  N'nriiKiI/'i'it  rrsefzl  Ks  sind 
dies  vorzugsweise:  England,  Hchwedeu  und  Nord- 
ameiiks. 

Das  Beispiel  Englands  ist  jedoch  wenig  be- 
lehrend, weil  infol^p  seiner  sorinireii  1-fingenau.s- 
dehouDg  der  !6eitunterschied  zwit>cheu  Greenwich 
einemefts  und  den  am  entferntesten  Bande  liegen- 
den tMldten  Piymoutb,  Holyhead,  filasgow  anderer- 
seits IR  Minuten  nicht  über^foigt.  scliwotii-^cho 
Stadt  Uaparauda  bietet  zwar  eine  Abweichung  von 
36  Hnnttten,  allein,  hart  am  Polarkreis  gelegen, 
befindet  sie  sich  in  Ausuahmsvcrhftltoiasen,  die 
einen  zutreibenden  Vergleich  luisschliessen.  So  bleibt 
uns  nur  Amerika,  wo  wir  aber  einer  überausreichen 
nnd  ausgedehnten  Ernte  von  Thataaehen  begegnen, 
weil  man'  es  dort  nieht  nur  mit  einer  einsäen, 
sont^ern  mit  Ainf  «ngrensenden  Zeitzonen  zu  j 
thun  hat. 

Die  beK^eheo  BOtaf  KormalMiien  sind  be« 
kanntlieh: 

R  Facitioüeit  Qrwl,  mn  8  SL  «|>iiler  ak  Greoawi>  Ii 

<SMouDt«u«»it  lüb,  »7«  n.  ,  I 
rOeatraltdi       SO.  .  i 

r  Eastern7.eif  7.^  .  ,  5  „  ,  „  „  ' 
.  *)   k-' IiUeruoloiii;il£Cit  GO    .       ^  4  „       <•     r  r 

llätlen  sich  die  umerikanit»cbcu  Eiüenbuhuver-  , 
wsItuDgen,  denen  das  Verdienst  sukouinit,  die  vor-  | 
stehenden  flinf  Normalzeitoti  aufgestellt  und  uiu- 
geführt  zu  haben,  streng  an  die  mHthematis<;hi>n 
Grenzen  der  einzelnen  i^uucn  gehalten,  hiilttj  < 
die  Zeitdifiimn  zwischen  Orts-  und  Normalzeit  ' 
nirgends  die  theoretiseh«  Ifrenze  von  30  Minuten 

*)  Für  <li«  vi«r  orsteii  dieiser  fimf  Hiiclistaht;»  luedivut 
hioh  tlerr  Dr.  ädinun  einer  abweiobenden  Bozei«bnuug.  L>er  ' 
Untencbied  ist  jedoch  hier  gtuu  oebeoMvhlicb.  . 


überschritten.    Die  imwikanisehen  BahngeiMll> 

.Schäften  haben  sich  aber  offenbar  um  die  Bequem- 
lichkeit ihrer  Anrainer  viel  weniger  gekQmmert, 
als  um  Ihre  eigene,  und  wod  naeb  Haassgsbe 
ihrer  ConeessioMgrenzen  mit  einer  BOeksiebts- 

I(>>iL.keit  vorpeg'angen.  die  unsere  eirrnfiiiisehen 
Autäichtsorguue  nimmermehr  zugelassen  bütten. 
Den  anliegenden  Stfidten  wurde  dadurob  die  An- 
nahme der  Kisen))ahnuormuly.eit  als  bürgerltehe 
Z<if  in  nicht  geringem  Maa&so  erschwert,  aber 
eben  dadurch  wird  das  nordamerikanische  Ex- 
periment om  so  iehmrieber  fOr  unseren  vorliegen- 
den Zweck.  Die  extremsten  Fllle  infü  man  nstBr« 
lieb  an  den  t!ren?:en  7wisfbeii  den  eiir/elnen, 
willkQrlich  abgegrenzten  Zonen.  Betrachten  wir 
nns  dieselben  im  Einzelnen,  In  der  Biehtang  von 
West  nach  Ost.  unter  Kenfit/ung  der  ans  seitenB 
da**  Herrn  Snndfoid-Kleming  und  des  Herrn 
W.  F.  Allen,  der  weltbekauoteu  Urheber  der 
amerikanischen  Beform,  Im  Monate  Ifärz  dieses 
Jahres  zugekommenen  Mittheilungen. 

Nach  dem  ainlliclion  ''iirshiieh  der  Ven^inigten 
Staaten  lür  März  IbÜO,  und  insbesondere  nach 
der  darin  enthaltenen  Tabelle  mit  der  Aufschrift: 
Dividing  points,  Standard  Urne  sections,  bestehen 
am  Ueberffaiiir  von  der  Zone  A,'  711  dor  Z^aie  S 
sechs  (irenzbahnhöfo  mit  doppeltem  Lhrzoiger.  Von 
den  zugehörigen  seehs  Gemeinden  haben  sich  vier 
für  die  Normalzeit  Ii,  zwei  fTir  die  Normalzeit  S 
entschiedoii  alle  sechs  nach  Maa«^*^^*::ihe  der  ge- 
ringereu, Weniger  als  dO  Minuten  betragenden  Ab- 
weichung von  der  Ortszeit 

An  der  Horührungslinio  der  Zonen  S  und  7' 
liügcn  zwölf  liri»ir/lialitili'"ire.  Vuii  den  ziipdif.rigeii 
zwüU'  Städten  haben  drei  die  Normalzeit  6',  neun 
die  Normalzeit  T  »ugonommen,  und  zwar  letztere 
unbeirrt  diircli  die  gröKseren  Zeitabweiehungen, 
olTenbar  weil  die  Zone  T  die  eivilisirtero  von  den 
beiden  isU  in  Üruiidun  (,Mauitobu)  /..  M.  geht 
nämlich  die  7>Keit  um  40  Minuten  zu  l'rüh;  iu 
lu>dge-(!iiy  iKansa.s)  um  41  Minuten;  in  North- 
l'latle  (Neliraska)  um  41  Minuten:  in  Wallace 
(Kaosas;  um  46  Minul«u;  in  El  l'aso  (Texas)  end- 
lieh sogar  uro  fUi  Hinaten.  —  In  lefzlerer  Stadt 
treffen  iiilölge  einer  ebenso  sonderbaren  als  will- 
korlichen  AiiDniilic  vier  verschiedene  Normal- 
zeiten uuleiuunder,  uumlich: 

1.  auf  der  westlichen  SIreeke  der  SQd-Facillc- 
bahti,  die  tim  54  Miniilen  zu  spttl  gehende  Paeilie- 
zeit  A'; 

2.  ml  der  Linie  El  i'iiäu-Sauta  Ke,  die  luu 
6  Minulon  vujgehende  Mountainzeil  H; 
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3.  anf  d«r  totlteheii  Strecke  der  SOd-FMific- 
bahn,  die  Ulli  66  Hmoteii  vorgehende  CJetitrnluit 

T;  endlicli 

4.  auf  der  niexikanisLlioii  Coutralbahu,  Mexikot  r 
Zeit 

Itie  Fäliigiisto  der  Siid-Pacilk-babn  lial)eii 
tuitbiu  in  Kl  l'nso  ihren  llhr/eiir'^r  anf  oinrnal  um 
2  Stunden  vur-  oder  uachzuriciiteii.  (  iiter  iliejjeu 
Yerhftltqinen  hat  sieh,  wie  geragt,  die  Sfaidt- 
gemeiude  El  Paso  iiiclit  fiir  die  nur  utn  6  Minuton 
abweichende  6'-Zeit,  .sondern  (Tir  die  um  66  Minuten 
vorgebtiude  7«Zeit  euUicbiedeu. 

Die  in  der  Zone  T  inl»egriffene  Bevöllierang 
bat  sieli  als  die  dem  Stundenzononsysleni  abholdeste 
beoouiiuen.  —  Im  Staate  Kentucky  haben  wegen 
Abweichungen  von  der  Urt^/.uit  um  biü  23 
Hinuten  vier  Gttidte,  bis  zu  unseren  letalen  Nach- 
richten, dif  Ortszc-it  lieilu'hnltrMi,  ii:niilii'!i  Louis- 
ville  (VZi.OiiO  Einw.  t,  Coving(on  {MAMJ  Kinw,), 
Lexington  (17.000  Einw.)  und  Newport  (V  Eiuw.) 
—  Savannha,  Stadt  Georgiens  mit  91,000  Ehiw., 
hat  gleifhfills  Ortszeit  beibehalten,  weil  die  Bahn- 
zeit T  um  36  Minuten  nacligelit.  -  Im  Staat«^ 
Ohio  battau  Ende  18S9  von  Ib  Städten  mit  mehr 
als  10.000  Einw.  nur  erst  drei  die  Normalzeit  T 
angenommen.  Die  übrigen  15  Stüdte  .'>chouten  sich 
noch  vor  den  zwischen  22  und  37  Minuten 
schwaukeudeu  Abweichungen.  Allein  am  1.  Januar 
1890  gab  die  Stadt  Springfield  (21.000  Einw.) 
nach,  trotz  28  Minuten  Abweichuufr  .m  20.  .Januar 
folgte  ilirem  Beispiele  Zane.svillo  (iH.(X)O  Kinw.), 
trotz  32  Minuten  Zeituntersehivd;  ebeuüo  am 
22.  Febrnar,  dem  Geburtstage  Wasbington^s.  am  das 
in  Rede  stehende  Nntionalfe.st  würdi/j  /ii 
die  bedeutende  Stadt  Cincinnati  (2öO.Uü<J  üinw.), 
trotz  22  Minuten  Abweichung.  Dadurch  kam  die 
Bewegung  in  FJnss  und  es  begann  ein  ordentr 
lieber  Wettlauf  untpr  ilen  noch  zurückgebliebenen 
Städten,  so  dass  zur  Stunde  die  Ortszeit  aus  der 
Zone  T  gänzlich  verschwunden  aaiü  dOrfte. 

An  der  Berihrnng  der  Zonen  T  und  Ü  weist 
das  amtliche  Cursbuch  31  <lr«Mi?.>(ationen  und 
-Städte  auf.  Von  all  diesen  haben  nur  zwei,  beide 
in  Georgien  gelegen,  noch  Ortszeit  beibehaltfio, 
niralich  Gainesrille,  wo  die  Normaiaeit  T  xm 
24  Minuten  nach-  und  die  U-7.>-'\\  nin  36  Minuten 
vorgeht;  dann  Augusta  (22.000  Kinw.),  wo  die 
Normalzeit  2'  um  32  Minuten  nach-,  die  UZeit 
nni  28  Minuten  Torgeht.  Von  den  29  ttlmgen 
Zeilgrenzstüdten  haben  vier  7'-Zeit.  2.5  6-Zeit  an- 
genommen, und  zwar  alle  29  nach  Maast^be  des 
geringeren  Zeitunterschiedes. 


In  der  Zone  ü,  welche  New*Yorlc  in  sieh  be- 
greift,  haben  ausnahasle«  alle  Sttildte  die  Eastern- 

zeit  U  angenommen,  und  7wr>r  die  einen  durch 
iVtiieii  EaUühlufi£,  die  anderen  infolge  gesetzlieher 
Bestimmung.  Die  Hauptstadt  New«YoH^  war  mit  dem 
guten  Hoispiol  vorangegangen  und  hat  einen  so 
holtpn  8tnn  fllr  iIIp  an<rpftrnlifn  Hpform  hp(h.-''i'j-t 
da,ss  am  18.  November  1»»3,  dem  Tage,  au  dem 
die  Reform  anf  den  Eisenbahnen  ins  Leben  trat, 
auch  die  Stadtnbren  New-Yorks  die  neue  Zeit 
verkündeten. 

Im  Norden  der  Vereiuigien  Staaten,  in  dem 
«  tiglischen  Dominion,  herrscht  die  Bastemzeit  0 
den  kanadischen  Bahnen  cinerseitü  bis  Port- 
Arthur  am  Oberen  ^c.c.  sir  iiiii  Tu  Minuten 
vorgeht,  und  andererseits  bin  zur  Seestadt  Halifax, 
wo  sie  um  46  Minuten  nachgeht.  Die  Stadt  HaHfin 
(44.000  Ein«  )  hat  sieb  joilocli  der  Eaaternzeit 
nicht  angeschlossen,  sondern  dersellion  die  Inter- 
colonialzeit  V  vorgezogen,  welch  letztere  der  ürtfi- 
zeit  nur  um  14  BGnuten,  und  der  Bahnzeit  ü  ge- 
nau um  1  Stunde  vorgeht  —  Die  benaobbarte 
Stmlt  Si.  .lohn  i  Ni^u-Hraiinsi'tiwfiii:)  hatte  aus 
itbulichen  (iründen  vorerst  Ort£zeit  beibehalten, 
bequemte  sieh  aber  sehUeesUoh  »tr  l^Zeit,  ob- 
wohl  diese  nm  36  Minuten  naebgehk 

•  « 

Das  Vorstehende  Bild  derVorgBnge  in  Nordamerika 

ist  ^flwiss  ein  erfroulichfK  und  ermuthigendfs ; 
denn  die  schrittweise  Verdrängung  der  Ortszeit  durch 
Normalzeit  erscheint  uichtals  dasResultateinerUeber- 
raschung,  «ner  lekditfertigen  Hinnahme,  sondern 
als  rcifr  Frucht  fortschreitender  Erfahrnng.  Es 
ergiebt  sicli  daraus,  dass  Abweichungen  bis  xu  einer 
halben  Stunde  ganz  unbedenklich  sein  mQssen, 
dass  aber  aneh  solche  von  tlber  drei  Viertel 
Stunden,  ja  von  mehr  als  piner  Stunde  tlialsai  hlich 
bestehen,  so  insbesondere  in  .N'orth-Piatte,  in 
Wallaee,  iu  EI  Paso.  Und  wenn  diese  Städte  den 
blossen  Anforderungen  sntonomer  Bahnverwal- 
tungen fjolche  ZugeständnisFR  cremai-hl  haben,  um 
wie  viel  mehr  ist  man  zu  der  UoShung  berechtigt, 
dass  patriotische  Stftdte,  wie  Kronstadt,  Gzemowits 
n.  s.  w.,  den  höheren  Anforderungen  der  Beichs- 
einheit  ein  ähnliches  Opfer  bringen  müssen 
werden.  Diese  Grenzstädte  werden  gewiss  nicht 
zurückbleiben,  wenn  ihnen  nur  aus  dem  Herzen 
der  Monarehie  das  riditige  Beispiel  gegeben  wird. 
Dazu  sind  aber  iu  allerfrstcr  Linie  die  beiden 
Reicbshauptstädte  Wien  und  liudap^t  berufen. 
FOr  Wien  ist  es  ein  Leichteü.  da  es  sieh  ja  nnr 


üiyitizcQ  by  Google 


12 


Zailichrift  fttr  EiMnbali&eii  und  Outpbobiffiibil 


Nr.  1 


um  ein  |  nar  Miuuteu  Differenz  handelt.  I'nd  KuiLi- 
pebt  wird  uieht  vergessen  künuen  und  nicht  ver- 
gessen lasaen  wollen,  ä&ss  es  ja  einer  ibrcr  Siiliue 
H,  der  die  in  Bode  stokende  Zintreforni  io  Mittel- 
europa in  Fliiss  gf'braclit  bat.  Wie  erfreiilicb  wäre 
es.  wenn  die  erleuchtetou  Gemeiuderäthe  Wiens 
und  Budapests,  uucli  dem  Vorbilde  New-Yorks, 


sich  dabin  ver-sUUidigen  wollten,  dass  am  Ta^ 
des  Inslebontretens   d«»H   rpformirten  Fahrpianep 
auch  die  hauptstädtischen  (iloeken  die  neue  Zeit, 
I  di«  Zdt  des  Forfsdiritte«  «ehlageo  werden. 

i      Paris,  im  De«ember  1890. 

I  W.  V.  NSrdlIng. 


Zur  Tagesgeschichie 

Nicht  diü  „grus.sen  .Studio",  alter  die  „(.iroHs- 
Btüdte"    unserer  modernen   Epucbe  sehen  mit  | 
ttDrerhohleDera  Neide  neeh  ibreo  gleiobrangigen 
Colle.gon.  deren  „Stadtbahn"  bereites  ansj^el»aut 
i«t.    Wir  dürfen  es   nicht  leiij^ne».    dass  iin!<ere 
Beichähaupt^stadt,    während    sie    Kteh   auschiekt,  : 
xw  Grosseommune  zu  werden,  sich  keineswegs  | 
unter  den  let/tr>ii  ln'fiiiflt  *.  dtn      schon  als  einen 
baddUteuden  Mangel  an  Entwicklung  aiift'assen,  mieli 
keine  Stadtbahn,  wie  die  anderen  7.u  be.siizen.  Die  , 
Zahl  jeuer   anderen"  fltlU  aber  g^Dwärtig  noch  | 
null!   'V\,'  V]\\fi:r'V  d  r  Hund,  wenn   wir  von  dei' 
Stadlbahn  im  höchsten  Sinne  de-s  Wortes  .sprechen. 
Was  ist  nun  eine  Stadtbuhn  im  höchsten  Sinne  t  i 
Wird  sie  begründet   durch  d<«i  Dampfbetrieb?  | 
Dampflrannviiy.s  l»esit/.t  ii,  soiiifiii  M  rifdihiide 

wieso  manche  andere  Stadt,  wie  Sirassburg.  wieviele 
holländische,  oberitalienische  SUidto.  ja  sogar  Sin- 
gapore  in  tlinlerindion,  sehen  jetzt  wird  Niemand  I 
diese  aber  Stailtbalineii  nennen   Hi'^tehen  dies.«  nun 
darin,  dass  Vollbahnen  die  Studlstrassen  durch- 
fahren'/ In  Nordamerika,  am  ärg&tcn  in  l'itüiburgli 
und  in  Rnffalo,  kano  nun  Mnige  HauptstnuKien  \ 
der  Stadl  von  der  Ki.senbahngesellsL'haft  vullsiiindijf 
ab  Theil  ihres  (iüterziJg-l{angirbahnhote.s  behandelt 
sehen,  nur  dass  die  rücksichtsvolle  Eisenbahnver- 
waltnng  die  langen  ZOge  »ir  Passage  wenigstens  i 
der  Regel  m^h  an  einigen  Punkten  getrennt  auf- 
stellt. Die  Stadtviiter  jener  Stadto  liegen  im  be- 
ständigen Kampfe  und  Proeei«se  gegen  die^e  weit- 
gebende AuffasBung  de.<;  right  of  way(Wegereehtes)  | 
jenor  unerwünschten  ..Stadlbahnen".  Ja.  wiril  rine 
VoUbahu  —  abgesehen  von  solchen  sehlimnien 
Formen  —  eine  Stadtbahn,  weil  sie  im  W  eich- 
bilde der  Stadl  mehrere  Stationen  liegen  hat?  | 
Unsere  Kaiserin  Elisabethl  iilni  wfiide  im  kUntligen 
(.irosswieu   durch  die   Vereinigung  der  Vororte  i 
allein  onmittelbar  zur  bedentenden  Stadtbahn  avan-  ' 
eiren.  Und  doeh  wflrdeo  ihr  Wenige  diesen  Bang  j 


des  Verkehrswesens. 

anerkennen.  Ja  selbst  wenn  die  grossen  Hahnen 
ihre  Endpunkte  bis  ins  innerste  Ceutrum  der  Stadt 
rorstiessen,  man  wQrde  es  nicht.  Man  mag  von 
Charing  t'ross  oder  Ludgate  Hill-Station  noch  eine 
halbe  Stunde  südwärts  im  Weiehbilde  von  London 
fahren,  auf  einer  Stadtbahn  fahrt  man  nicht.  Ist 
es  vielleicht  die  rasebe  Bef&rdemng  von  einer 
Strasse  zur  anderen,  die  sie  eharakterisirt V  Auch 
das  scheint  nnr  iheilweiso  zutreffend,  denn  —  sit 
venia  exeniplo  -  unter  dem  rasselnden  Ki.seuzim- 
merwerk  der  New-Yorker  Hochbahn  in  derselben 
Strecke  und  Hichtung  fiihrt  wohlheselzt  und  neid- 
los gegenüber  dem  ül)er  ihrem  llanpie  schnauben- 
deu  Uoncurrenlen  die  Pferdebahn  mit  nicht  ein- 
mal wohlfeileren  Leisluttgen.  In  Kansas  (S(y  warnt 
vielleicht  mit  Erfolg  —  ein  Anschlag  im  Pferde- 
bahnwagen mit  einem  ,,Heware  of  elevated  rail- 
road"  (hüten  Sie  sich  vor  der  Hochbahn)  vor  dem 
gefahrvollen  BauKastande  des  erst  knnlicb  ent* 
standonen,  grundlos  geCürchteten  (Joncurrenton  und 
in  London  -  Ihc  laust  but  not  lea.st  —  ist  die 
Omnibusfrequenz  nie  eine  so  stai'ke  gewesen,  als 
seit  der  Erbanung  Aer  Unteigrandbabn.  Das  Wesen 
der  Stadtbahn  beruht  also  nicht  im  blossen 
Vollbahnbetrieb  im  Weiehbilde  der  Stadt 
und  auch  nicht  allein  im  Ersätze  des 
Strassenverkehres  dureh  die  Loeomotive. 
Was  ist  es  nun,  was  man  mit  einer  Stadtbahn 
erstrebt? 

Die  Antwort  auf  diese  Frage  hängt  innig 
mit  der  Umgestaltung  der  Aufgabe  und  des  Lebens 

unserer  heutigen  (iiusssiädt.i  zusammen.  Je  mehr 
da.s  moderne  Leben  seine  anstrengenden  Forde- 
rungen an  die  Arbeitskraft  des  Individuums  geltend 
macht,  desto  mehr  sehnt  es  sieh  danuMh,  seine 
Arbeit  nirht  allein  zeitlich,  sondern  auch  örtlich 
von  dem  Familienleben  zu  trennen.  Wenn  ehemals 
noch  das  Familienleben  des  Geweibsmannes  mit 
seiner  Gewerbsarbeit  versehmols,  wenn  das  Wobn- 
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haus  des  Meisters  /.iigleicli  spi'iie  Werkstatt  war,  | 
zugleich  sein  Lagerhiiiis  und  /.ugleicb  sein  Ver- 
kaufkoiugaziu,  wenn  i>elirling  und  tieseil,  wie  die 
SAhM  Tbeile  der  Famtli«  waren,  nnd  die  Frau  | 
Meisterin  das  Amt  der  Mutter  und  Wirthin  ver-  I 
walt<»te.  waren  Haus-  und  Arbeitsleben  noch  un- 
gelrennl.  Die  Stadt  war  es,  welche  diese  Arbeiter- 
ftmilieo,  di«  naeh  dm  Grunddtseii  der  pafaria 
poto?tas  des  Meisters  aufgebaut  waren,  in  iliren 
Miuieni  vereinte.  Seit  der  Freiheit  de.s  (iewerbes,  | 
die  Jeden  Ueseiien  mm  Meister  uiacüt^  seit  der  i 
Theilung  der  Arbeit,  welche  der  Heiator  selbst  in 
seine  verschiedenen  Functionen:  den  eigenen  Haus- 
wirtii  seiner  Fiuuilic,  den  gewerblichen  Arbeiter 
und  den  Uuteruchmer  und  Verkäufer  seiner  Pro- 
ddete  anflOst;  seit  der  Gesell  ulebt  erst  naeh 
Wanderstab  ntjd   Meisterstück   der    selbstilndige  ; 
Herr  einer  Familie  wird;  seit  die  Maschiuencr- 
zßuguug dadurch,  dass  sie  es  dem  einzelnen  Arbeiter 
miiiiOglieb  maeht,  anders  als  nur  eioeo  bestimmten 
kkioeu  Theil  des  (lesanuntproductes  ?.»  «rzengen, 
die  Function  des  verkaufenden  Uiiternplimers  von 
der  des  Erzeugers  noch  schürle.r  trennt,  seit  auch 
nicht  mebr  der  Besteller  des  einzelaen  Prodnetes 
den  Meister  aufsucht,  sondern  nunmehr  „die  Waare  ' 
den  Käufer  selbst  in  den  (Entferntesten  Welttheilen 
aufjsucben  muss  und  auch  die  kleinsten  Theilfuuc- 
tienen  an  diesem  Yerkdire,  wie  Transport,  Lagemng, 
das  Ziihlnngswesen  als  selbständige  Aufgaben  dnreb 
grosse  Organisationen  verseilen  werden,  snchtfln 
sich  fast  naturgemäss  die  beiden  tiiglieh  sich  wie-  . 
derbolenden  Lebensphasen  des  modernen  HsBBchen,  j 
deren  eine  seiner  Arbeit,   deren   andere  seiner 
Familie  angehört,  möa-liehst  fü  harf  zu  trennen. 

Da  entstehen  jene  Ideen,  die  ihre  Urheimat  in  i 
England  haben  nnd  in  ein^^en  kuraen  Schlagworten  | 
ihren  Ausdruck  finden.  Ein  tiefer  Sinn  liegt  in  dem  , 
stolzen  Gefühl,  mit  dem  sich  der  geringste  als 
„Bitter  der  Arbeit"  adelt  und  sich  dann  in  sein 
Bans  xnrOokneht,  das,  wenn  auch  noeb  so  Uein, 
zu  seinem  ,eastIo",  seinem  unantastbaren  Schlosse 
wird.  Denn  aiieh  der  freie  Ritter  des  Kriepsliand 
Werks  hat  Ueber-  und  Unterordnung  nur  im  Felde 
gebannt,  in  seinem  Schlosss  war  er  sein  eigener 
Herr.  Wenn  die  nnerbittlichen  Gesetze  der  Orga- 
nisation jeder  Arbeit  auch  in  der  Werkstatt  die 
L'eber-  und  Unterordnung  verlangen,  dann  will  der 
g«ting«te,  wie  der  vornehmste  Arbeiter  sn  HMise 
der  freie  und  in  Jedem  gteiehbereehtigte  Staats- 
bürger sein. 

Doch  was  bat  alles  dies  mit  der  Stadtbahn  7.u 
tbnn  ?  Auf  dem  unwiderstehlieben  Prooeese,  weieber 


die  Werkstatt  »der  im  weiteren  Sinne  die  Arbeits- 
sttifte  vom  Wohnhause,  vom  Schlosse  und  Schlöss- 
cheu  des  arbeitenden  Menschen  trennt,  beruht  eben 
die  Hauptaufgabe  der  Stadtibahn.  Wir  sehen  dienen 
Proce.ss  in  Wien,  wie  in  allen  grossen  Stildten. 
wo  sich  Handel  und  Industrie  concentriren.  Immer 
mehr  und  mebr  rUckeu  die  „Geschäfte",  das  ist 
Veritanliimagasine,  die  Bareaux  und  Gomptofars,  die 
Anstalten,  die  Werkstillten  und  Ateliers,  die  Kanz- 
leien nnd  Aemter  nnd  Vereinigiingsloeaie  der 
Kunsttempel  in  das  iJcutruiu  der  Stadt  gedrüugt 
zuMunmen,  und  immer  weiter  nnd  weiter  entfemsii 
sieh  von  demselben  die  WolinstiUten  der  Arbeiter. 
Am  Murfrert  strömen  in  vorher  nie  gesehener  Zsbi 
XII  Fiia^  und  W  ugen  die  Menschen  durch  die  Linien 
nach  dar  Stadt  herein,  des  Abends  nach  getaner 

Arbeit  hinaus.  Zuerst  werden    nur  dit>  ürinsten 
niawtMi  von  (lom  Zuge  der  Zeit  ergritien.  denn  die 
wohlfeilen  Wohuuiigeu  wandern  immer  weiter  und 
weiter  hinaus  Tor  das  Weiehbitd  der  Stadt.  Die 
Wohnungeo  im  Centrum  steigen  immer  inelir  im 
IVeise.  aber  keineswegs  durch  die  vornehme  Welt, 
die  darin  ihren  Wohnsitz  aufschlagt,  sondern  die 
immer  steigende  Zahl  von  Bnreanx  und  Loealen 
der  kaufmännischen  Unternehmungen  aller  Art,  die 
das  Redfirfniss  Iiatien.  theils  znm  sehneilen  Ver- 
kehre untereinander,  theils  fllr  das  kundenpubhcuiu 
in  mflglidüt  naher  NaohbarBchaft  sieh  nbeilnden. 
Zehn  Minnton  grösserer  localer  Rntfernnng  zweier 
correspondirender  Bureaus  wachsen  bei  nur  ^f\ch?- 
maligero  Austausche   von  Botscbafleo  aiu  läge 
sehon  snm  Terlnsto  einer  werthvollen  Arbeitsstande 
an,  und  ein  zehn  Minuten  langer  Abstand  zweier 
Kaufläden  ist  oft  ein  entschiedenes  Hinderniss  für 
das  „flaDireude"  Publicum,  um  eine  Auswaiil  unter 
den .  im  Schaufenster  aufgestellten  Prodneten  sn 
treffen.  Der  vornehmsten  and  vornehmen  Welt  wird 
es  aber  selbst  immer  «nwohnliehcrim  kaufmiinni.schen 
Getriebe  des  Oentrums  der  Grossstadt,  und  wüiirend 
ne  froher  ihren  fashionableaien  Aufenthalt  hinter 
den  langen  Fensterreihen  Unter  den  Linden  oder 
der  Friedrichsstrasse  in  Berlin,  des  (Jrabens,  Stephans- 
platzes, der  K&rntnerstrasse  in  Wien,  des  Boulevard 
desltdiensnnd  desGipntinss  in  Paris  u.8.  f.  geandit 
haben,  flüchten  sie  weit  hinaus  in  den  Thiergarten, 
nach  CbaHottenbnrg.  nach  Hietzing,  Döbling  ins 
Cottageviertel,  ins  Bois  deBoulogne,  nach  den  Champs 
Elysees  nach  Passy  oder  wmtMrnaeh  den  frlkher  vor» 
nachlftssigten  Landsitzen.  In  ihre  Salons  ziehen  die 
Bureiuitisehe  der  grossen  Bankinstitnt«,  Export-  und 
Importfirmen  und  die  immer  mebr  an  Beamten- 
»hl  und  Agenden  wachsenden  5ffentli«hen  Aemter. 


üiyitizcQ  by  CjÜOgle 
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M&n  könnte  iieheii  das  Tliilin'irsclie  Muster 
üiuei'  Zoueoeiuüieiluiig  der  luiuiwirUiseluülliciiBU 
Prödndions-  und  OoiMajnkrcHe,  die  sieh  um  di« 
Städte  legen,  vier  Terkelii^kreise  dttr  modernen 
Urosf;sta(lt  ponstruiron.  Im  Coutruin  concenlrirt 
sieh  der  gescbüfiliebe  uud  kauriniiauisclie  Vorkohr, 
im  BW«iteii  Kniaa  di»  ArbeitsstttUen  der  Kahrilts- 
uod  gewerl)lifh<<n  Arbt^t.  iin  dritton  li«>g<'n  die 
Wohn.stiUien  dfr  Arbeiter  und  im  vierten  und  üiis- 
sersleu  zerstieueu  sielt  die  8chlüj$Rer  uod  ScIiIüsh- 
ehen  der  vomehmeD  -  oder  naeb  dem  nenen 
eodelen  Ausdrucke  —  der  beüilzcriden  (.'la-sse. 

Wonu  wir  «ms  fiim  die««  Kreise  als  eine  städ- 
tische Kiuheit  denken,  wird  ^idl  uu8  mit  Keic-Iiti<f- 
keit  die  Aufgabe  einer  WAbreo  Stadtbahn 
ergeben;  und  auch  Ihr  Uii(er.^eliied  von  der  Tmm- 
way  wird  uns  klar  werden.  Wahrend  die  Traiii- 
way  In  vullkuiiinieuer  Weit>e  nur  die  i^'uuclioii  er- 
flült,  den  Verkehr  unter  den  Aemtem  und  ßureanx 
und  den  Werkstättut  im  Oontrum  und  dem  zweiteu 
Kreise  zu  versehen,  viel  niivoKkointnenerer  ahor  lie- 
reits,  ibrer  zu  geriugeu  Ucschwindigkeit  halbor,  die 
Arbeiterwohnnngen  mit  den  Werksttttten  der  inneren 
Stadl  verknüpft,  noch  viel  weniger  aber  die  Equi- 
pagen der  fernen  Villen  rr'^rtzt,  iMiiiirt  die  Stadt- 
bahn durch  ihre  Schnelligketl  und  Einrichtung  ulle 
jene  Kreiae  und  ihre  de  bewohnenden  (leitell- 
schaftBclassen  in  eine  unmittelbare  Verbindung. 

Diesem  .  Nnh  \ -  rk  >  h  r"  >U  ln  aber  noeli  >ii<' 
zweite  Aufgabe  dos  „Keru Verkehres"  gegcuiitier. 
Weiin  ea  die  eine  unbedingte  Torauseetaung  einer 
gut  fanetionirenden  Stadtbaho  ist,  das  tbeure  und 
langsame  Zwi^ehf iitrlii  'i  der  Dmsehke  ^ii  ei-s|nir*'n. 
so  kann  man  im  Fernverketire  m  sogar  ai.s  eines 
der  grösaten  Hindernisse  der  riel  grSseeien  Ent- 
wicklung de»  Personenverkehrs  der  gressen  Stadt 
mit  ihrem  und  andiMeii  I. andern  ansehen,  wenn  der 
Weg  auf  deu  meistens  weit  eutferuteu  Babnliüf 
ohne  Droschke  und  daa  orostftndliche  UmsleigeD 
und  Ainvnrtou  des  Zuges  auf  demselben  nicht 
möglich  iht  und  wenn  man  bedenkt.  da<ss  erstens 
die  Zeit  der  Fahrt  der  Dro.schke  auf  deu  Bahnhof 
bereite  einer  veraAumten  Eiaenltahnfahrt  xwiseben 
30  uud  60  Kilometer  (!)  cnUt]»rioht  und  man  um 
den  Preis  von  einem  Gulden,  nur  vom  Stadtinnern 
auf  den  Bahnhof,  bereits  auf  der  Bahn  eine  l(Xi  Kilo- 
meter (!)  lange  Streeke  nirileksalegen  vermag. 

Um  nun  ^eee  beiden  VorstelluDgon  zu  lixiren, 
diiiffMi  vrir  wohl  Hilf  imKero  Theorie  /.unickgreifen 
und  diejenige  I3abii.  welche  die  Au^abe  erfüllt, 
jene  vier  Stadtkreise  mit  einander  zu  verknöpfen 
und  welehe  das  Innere  der  Stodt  su  Stationen 


I  für  den  Fernvorkflir  inudii  und  für  den  W'c^  auf 
den  lialiuliüf  Droschke  und  (Jmnibue  möglichst  er- 
setzt, eine  fitadlbnhn  im  höchsten  Sinne  de«  Wortes 
nennen. 

Nach  alledem  haben  die  wenigen  cxi  kr«  ndeu 
S(adtli:ihnen  anch  »>inen  vidlig  versiliiLMi^Mieti 
(  tiarakrer.  Willircud  die  Berliner  Stadtbahn  iiu 
Nah-  und  Fernverkehr  beide  Fnnetionen  zugteicb 
erfüllt,  haben  die  Pariser  in  ibrer  unainlc  ('einfuri  ' 
j  eigentlieb  nur  eine  Ve  rbiiidun^'^s  Ii  ;i  h  ii  nach 
,  Art  der  \\  jener  üabii,  welch  letztere  doeli  wenigstens 
I  einen  kleinen  Stadtbabnvorkehr  versieht;  die  Lon- 
doner halx'n  an  ihrer  Unteiurnindbahii.  e))en.s<»  wie 
di»'  Ni'w  Vtdker  und  die  Itt^wobner  von  K  iu-ms  t'ily 
am  Missouri  au  deu  llochbahueu,  reine  locaie  Stadt- 
bahnen, die  nicht  zugleich  Fernverkehr  verseben. 
Aber  die  l.ondoner  (Jntoigruodbahn  ist  vorzü^li*  !i 
eine  H  ilm  der  Arbeiter  und  Augestcllten.  welche 
dieselben  aiu  Morgen  von  der  fernen  Wohnung  zu 
ihren  Werkstuben,  am  Abend  wieder  znrOek« 
bringt;  die  New-Yorker  lloelibahnen  versehen. 
Ibeilweise  auch  dank  der  gi'streektcu  Oestalf  der 
Stadt,  die  auf  einer  langen  Insel  liegt,  sowohl 
Jenen  cigentiicbeu  „Wohnongaverkehr",  als  auch 
den  städtischon  Loeal  verkehr,  sind  aber  auch 
nur  Ixale  Sfudthnbuen  ohne  Femverkehr  und 
Ith  uti    (i  c  pa  t'k  .-vhefd  rderu  ng. 

Wir  glauben.  da.ss  die.so  (iriindsätze  der  Kritik 
zu  (irunde  gelegt  w  erdcu  mU&ateu,  w  eiche  das  künftige 
Stadtbahnprojeot  unserer  Keiehahanptstadt  erleiden 
wird.  Die  toebnischeu  Bauarten  und  die  finanziellen 
(iren'/.en  der  Kosten  und  wirtliscbaftlichen  Renta- 
bilität siud  wohl  immer  nur  die  Mittel  und  Wege, 
den  Zweek  au  erreichen,  den  die  Bahn  erAtllen 
soll.  Dieser  Zweck  kann  also  einmal  von  der  voll- 
komiuonsteri  Form  einer  vereinigten  Fern-  und 
Stadtbaliii  auf  doujeuigeu  einer  blossen  Stadt- 
bahn redueirt  werden  uod  diese  lefactore  kann, 
wiederum,  statt  dem  Wohnungs-  nnd  dem 
loealen  stitd  tisch  e  n  Verkehre  zu  gleicher 
Zeit  nur  dem  letstereii  üiieia  zu  dienen,  bestimmt 
werden.  Jede  Stadtbahn,  welehe  eine  sehmale 
Spur  oder  eine  Localbahn-  oder  IVarawayausrüstung 
udfT  diM!  elektrischen  Motor  adi'ptirt.  winl  vorei-st 
keine  Bingbahnfuuctioneu  tur  deu  Feruverkehr 
fibemehroen  kftnnen.  Daa,  was  wir  den  „Wohnungs* 
verkehr"  genannt  haben,  wird  $ie  nur  dann  er- 
'  ftillen,  wenn  —  trleichviel  mit  welchem  Motor. 
'  l.ocomotive,  Elektricital  oder  Seil  —  diegrös.st- 
I  möglichste  Schnelligkeit  des  Zugsverkehrea 
I  auch  die  entfentoaten  Wohnungen  in  die  nlehste 
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ZeiUchritt  lur  Ki«(iii)>iilnJon  und  i*ain|>ifi(>hilT»brl. 


NalM  der  W«rbUtA«tt  tmd  Amtflitabra  dee  8(»dt> 
eentraiD«  bringL 

Wir  dOrfen  daher  als  da«;  vollkuininr nj^fp  Mi  ilrll 
einer  Stadtbahn  eine  Vollhabn  bezeichucu,  dio 
zugleich  im  weitaus  grössten  Theil  der  Traee  eine 
Niresa-  oder  Hoobbahn  i.st;  denn  nicht  allein 
die  UDtergrutiilhihn.  sogar  die  Kuhn  int  offenen 
Kinschuitt  oiiJzieht  ihrem  \  erkohr  vieltiu-h  die 
retcbereu  uiid  vuruebuieren  Clasüen  der  BerSlkerun«,'. 
Will  man  ein«  bloeae  SUdlbabn  mit  Wobnungs- 
und  liOfnilvcikebr  im  t\'iilrnlt;ri'is:(^  dtr  Stnil*  datin 
wird  der  Wahl  einer  specicllen  Hetriebsart  niclit.'^ 
entgegenstehen,  suferue  sie  für  die  Eilzugsge- 
flcbwiadigkeit  und  die  Hassenbeßrderang  leiatttiigs- 
fähig  ist.  Am  geftihrlicliBten  wird  es  aber  sein, 
zu  glauben,  dass  eine  Studtbaiiii  mit  langsamem 
Betrieb  und  SecundärbabuausrQstung,  wie  es  äie 
Dnmpftramways  oder  meistens  auch  die  elektriscben 
Bahnen  sind,  etwas  Anderes  sein  und  wordi  ri 
könnte,  als  erweiterte  Pferdebahnen  für  den 
localcD  inneren  Stadtverkehr, innerhalb  dessen 
at«  hnuptsaefalieh  den  Gesehlßsgilngen  die  Zelt  ab- 
kQrecn.  Sibwerlich  werden  solche  die  beidi^n 
grossen  modonuMi  Aufgaben  der  Stadtbahnen :  den 
morgendlichen  und  abendlichen  Wohnungs» 
verkehr  swiseben  dem  fernen  Wobnvngsgebicto 
der  arbeitenden  Bevölkening  und  dem  centralen 
Arbeitsgeliiütc  erfüllen,  noch  f^rliwprer  aber  den 
Fernverkehr  der  liingbahneti,  vermöge  des:>en 
die  flbrigen  Orte  des  Staates  In  eine  gr4)ssere  Nftbe 
gerückt  werdt-n.  als  es  im  ersten  Augenblick  den 
Anschein  hat.  I>ie  Kertiverkchrvermittlung  einer 
Stadt-  mid  Kingbahn  bat  daher  nicht  uur  den  durch 
die  grössere  Entwieklung  der  Hauptstadt  mittel- 
baren, sondern  eiiien  numittelbaren  Einllnss  anl 
den  Personenverkehr  den  gesamraleu  Eiscnbabn- 
netzes  aeWai. 

Vielleleht  dürfen  wir  hoffen,  Ahsü  in  den 
sebwobeuden  Verhandlungen  iiber  die  künftige 
Stadtbahn  von  («ros.swien.  auch  die.>^e  (iesiebl.s- 
punkte  in  eingehende  Krwafjimg  gezogen  werden. 

Inland. 

Bi>l  ■triirn'iwlinil  *n  i»  <li«*<V  BnhHk 
«mnlMnm  Oricin*iMUtk<>tliing(' u 
wird  nu  <l««tl<<niwi!«lie  «navlil. 

Südnordösterreichisch-unf::;trischer  Eisen- 
bahnverband. Am  l.M.  .Januar  tindet  in  Prag 
eine  VerbandsconfereBZ  statt,  in  welcher  die  In- 
Stradirungsfrage,  sowie  die  neue  (^Mintisiriirii;  dc-^  Vf  r- 
kehres  infolgp  der  tarirariscben/Cusammeuieguug  der 
iinhtni.'^clieii  \ni'rl)i:ihii  mit  den  k.  k.  Staatobahnen. 
unilgiKig  geregelt  werden  mll. 


Genemldlreetton    der  SsteivalelilMlien 

Staalsbahnen.  Die  Obprinspectoren  Professor 
A.  Uelwein,  A.  t.  Deyma  und  J.  Konta  sind 
zu  OeneraldirectionsrMheB  ecnannt  worden. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  go- 
-•(diriebon:  Die  venuiiltTi«'  llultijii^^  dfv  ilnilschon 
Staatsbahuvorwaltungon  in  Hachen  der  Sehieoen- 
verdingnngon  erregt  mit  Kecht  Ober  ^die  be- 
theiligtcn  Kreise  hinaus  Aufsehen,  aber  mnii  dfirne 
viel  zu  weit  gehen,  wenn  man  annehmen  wrillii!, 
diuss  jetzt  mit  einemmale  eine  schroffe  ^Vendnug 
von  der  Politik  de»  Schutzes  der  nationalen  Arbeit 
zum  internationalen  Freihandel  platzgreifen  würde, 
woran  ear  nirht  /.ii  denken  ist.  Immerbin  werden 
derlei  Befürchtungen  durch  die  bi&bcr  unwider- 
sprochene, aber  wohl  mit  Recht  angezweifelte 
ZoiLungsmeldunf:  unterstützt,  das?;  an<  h  die  preussi- 
sche  SlaaUibahuvei  w  dtung  nicht  blu^  i>iuuu  bedeuten- 
den Posten  Sebienen  an  ein  englisches  Werk  ver- 
geben,  sondvn  zugleich  der  Minister  verftl|gt  habe, 
^in  Zukunft  solle  stets  und  dberall  der  nilligste 
Preis  maassgebend  sein  '.  F>t  (  >  Lini-rsoits  im 
Interesse  der  Steuerzahler  gerecbtterligt,  dass  der 
Staat  sich  vom  iulandischeu  Schienencartell  nicht 
aufdie  Dauer  ungebührlich  Imlie  Preise  aiif(K(ruyiren 
libst,  so  erschiene  es  andereiseiu  im  liiteiehse 
der  heimischen  Industrie  untbunlich,  liir  Preise 
stets  auf  das  Niveau  ausländischer  Offerten 
borabzndrHcken,  welche  aus  Coneurrensgrflnden 
clii'n.'>iiuiii  -i'hleudermässig  und  ruinös  sein  können, 
wie  die  «li  iil.schen  Werke  .stellenweise  an  das  Aus- 
land zu  Si  lili  inlt  iprciM  ii  geliefert  haben,  .\iieh  isl 
die  Krage  wohl  gcrecbn«  !  ,  nli  ili.'  SiaaMialinver- 
walliingeii  nicht  gut  gcdi  ui  h.iUoii,  .m  liuu  früher  die 
au.sliindisi  lio  Concurren/,  zu/.idas.seu,  wodurch  wahr- 
subeiulich  von  vorubcrciu  der  unoatQrUchen  Höhe 
der  iniandisfihen  Preise  vorgebeugt  worden  wAro. 
l>as  Scheid  Ii  ili'  Kurilen  Hisniarck,  der  rilcksichts- 
l(>.s  fiir  die  natiuuale  Industrie  und  l  aiaiwirUi^cbatt 
eintrat,  a US  dem  Amt  mag  aucii  in  ilK  ^er  Beziehung 
vou  liinfluss  gewesen  ^ein.  Auch  die  grosseren 
Koblenlie/.üge  der  bayerieichou  Staatsbahncu 
IIIS  liiiliini-n  gehoieu  auf  dieses  (ieliiet  und  sind 
de>halb  von  priucipielicr  Bedeutung.  Vorange- 
gangen war  uino  Verwarnnng  an  «e  rhetniseh- 
we^tlaiisctii  M  Ktdilenverk  uif>viTeiniguiigen ;  als 
letztere  anschemeud  unberücksichtigt  blieb  und 
die.sell>eii  gegen  Jahresschlu.ss  eher  an  Umfang 
und  Fr  liguug  gewannen,  erfolgte  die  stärkere  Zu- 
zieiiuiig  der  auslandischen  ('oucurrenz.  —  He- 
achtenswerth  bei  dem  geringen  EnlgegenkoMimon, 
dc.s»>en  «ich  sonbi  in  i)euischland  von  maass- 
gebendcr  Seit«  die  Presse  erfirent,  ist  die 
Verfügung  df  -  ^lini-f(  r^  v.  iMaybacb  an  die 
Staatseisonbahndirectitiin  Ii :  „ihre  Aufmerksam- 
keit unausgesetzt  allen  in  der  Pre.^su  anzutref- 
lenden  Iliiiwnisen  auf  Unii i;eliii.i.Hsigkeiten,  l'nord- 
niuigcn  uud  Missbräuche  in  uuii  bei  dem  Hetriehc 
der  bclreflenden  Hahn  zuzuwenden:  solche  Hin- 
weise  nillsslcn   sofortige   strenge  Uuter«ucbung 
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veraiilaüseu,  beziehaagsweiM  die  Beseitigung  der 
Missstflnde  zur  Folg«  haben;  im  gMeotheUigen 
Fall,  das  heisgt  wenn  die  Kh|geii  md  Beeehmdi- 

ffUDgen  sich  als  ungerechtfertigte  erwicsoti,  habe 
die  Verwaltung  der  Zeitung,  die  sie  vorbrachte, 
«faie  ZnredhtstelluDg  oder  Erkl&rung  zugehen  zu 
lassen  und  eine  Gopic  derselben  dorn  Elisenbaiui- 
departemeot  Torzust^^lleo.  Falk  in  der  Presse  uiue 
solche  2iirechtst«!!uug  oder  firlclilrung  nicht  er- 
aebeine,  verde  das  Ministeriiim  diese  als  eioen 
Beweis  der  Bichtigkeit  der  nl^tiieillen  Thitraehen 
und  Klagen  betrachten  und  seiucrüyit.s  die  «erforder- 
lichen StraÜDaassDabmen  gegenüber  den  8diuldigen 
ergrrifen."  —  Dureh  die  BraeiiDung  des  Geheimen 
Begieninpsralhes  Schulz  zum  Präsidenten  des 
Reichseisenbahiiamtes,  welcher  Posten  Aber 
ein  Dntzend  Jahre  vacant  war,  ist  diese  Behörde 
ireiiintiQDs  fiir  den  Augenblick  der  Vergessenheit^ 
in  weieher  sie  ein  StiltleMn  f&brte,  entrissen  worden  t 
ob  sie  jetzt  wieder  zu  mehr  praktischer  Hedoirfniiir 
gebracht  werden  soll,  muss  dahin  gestellt  bleiben, 
seheint  aber  nicht  leicht  thunlich.  Das  Reichs- 
eisenbahnamt  wurde  vom  Fürsten  Bismarck  ire- 
schaffen  und  Oentralbeburdc  iilr  dä.s  >'anz.o 
deutsche  Eisenbahnwesen  gedacht,  als  er  noch  den 
Plan  der  EiaenbahnverstaaUiehang  durch  das  fieich 
hegte;  aaehdem  letJtterer  auf  den  energfsehen 

Widerspruch  Sachsiviis  und  dfr  .süddeiit-'^clien  Stauten 
auf  absehbare  Zeit  deüuitiv  gei^clieitert  und  i'reussen 
aeinersnts  mit  dem  Ankauf  der  prcussischen  Bahoen 
vorgegangen  war,  sank  das  Reichseisenbalinairit  zu 
völliger  Bedr*utnug»lu!>igkeit  herab  und  hatlü  äü  gut 
wie  nichts  zu  (hun.  Der  jetzige  preussische  Eisen- 
hiihnminister  Marbach  stand  Mitte  der  Siebuger- 
jäbre  kam  SIeit  an  seiner  8p!(se.  ITebrigens  hat 
der  Gedanke  der  Vorstaailii  hurig  der  Eisciihiihncti 
durch  das  Reich,  der  zur  Zeit  wobl  kauui  «rnstlich 
gehegt  wird,  jetKt  nicht  mehr  Chancen  der  Rcali- 
sirung  als  vor  l")  lahreu.  —  Wir  haben  schon 
an  dieser  Stelle  daraul  hingewiesen,  dass  in  den 
letzten  Monaten  die  Einnahmen  der  deutschen 
Eisenbahnen  weniger  fflftnzeode  waren  als  vorher. 
Im  November  bdMn  Mlerdings  theilweise  0eb«r- 
schwemmungcn  und  Betriebsstörungen  ungünstig 
eingewirkt;  man  wird  aber  wohl  nicht  fehlgolien, 
wenn  man  die  etwas  weniger  gnnstig  gewordene  Go' 
Btaltung  des  ErwiTits-  und  GeschftRslebens  mit  als 
Ursache  annimmt.  Die  |ireus$ischen  Staatsbuhnon 
sollen  —  der  Ausweis  ist  noch  nicht  orHcliiencn  — 
im  November  ein  Minus  von  cire»  1,800.000  Mark 
aufweisen;  die  sftchaisehen  SteetobehneB  haben  ein 


Minus  von  Mark,  die  baverischen  Staats- 

bahnen  ein  Minus  von  126.144  Mark,  die  hessische 
Lndwigsbahn  ein  Minus  von  35.706  Mark,  die 
Pfälzischen  Bahnen  ein  Plus  von  nur  4703  Mark. 
Nach  den  von  den  königi.  Eisen bahodirectioneo 
in  Verfolg  des  Erlasses  des  Ministen  der  (Kflfent- 
liohcn  Arbeiten  vom  9.  Juli  d.  J.  erstatteten  Be- 
richten ist  es  vielfach  gelungen,  den  regelmäs- 
sigen Güterzugsrerkelir  an  den  SoQD*  vod 
Feiertagen  in  erheblichem  Umfange  einsn- 
schränken,  ohne  dass  rieh  ünzuti^liebkeiten 
für  die  Verkehrs-  und  Betriobsverbältuisse  daraus 
ergeben  hiitteu.  Indessen  isi  der  Erfolg  der  im 
Interesse  der  Sonntagsruhe  getroffenen  Maass« 
nahmen  in  den  einzelnen  Directionsbr*/jrkLti.  .selbst 
wenn  man  die  durch  die  geogi  aphisicLe  Lage,  das 
Ueberwiegon  des  Versandes,  gegenüber  dem  Em» 
pfaoge  und  ftbolielie  Umstände  bedingte  Vw 
sehiedenartigkeit  der  VerhftHnisse  berQeksiebtigt. 
immerhin  norh  so  uiii^leicli.  dass  der  Arbeits- 
minister  in  einem  Erlass  vom  ö.  Dccember  1.  J. 
die  königi.  Eisenbahndirectionen  auffordert  hat, 
insbesondere  soweit  der  Prnrentsat-/,  der  an  Sonn- 
und  l'esitagen  ausfallend«:; n  Zügo  hinler  dorn  regel- 
mässigen Durchschnitt  noch  erheblich  zurückbleibt 
auf  die  weitere  Eiosohr&nkung  des  Gater- 
verltehres  Bedaebt  zn  nehmen.  Bs  wird  in  dem 
Erlass  zur  besonderen  Pflieht  goraacht,  dun  li  Ver- 
einbarung mit  den  dem  gleichen  Verkehrsgcbicl 
angehörenden  Verwaltungen  dabin  zu  streben,  dass 
überall  die  äu.sserstc  Grenze  des  Zulnssiiron  er- 
reicht werde.  Bei  don  Verhandlungen  ubur  di»j 
Feststellung  der  (iüt<»r/.ugtjfahrpliinc  für  die  ein- 
zelnen Fahrplaoperioden  soll  hierauf  für  die  Folge 
jedesmal  besondere  BOeksiohl  genommen  werden. 
Des  Weiferen  wird  die  Krage  angeregt,  inwieweit 
nach  den  gewonnenen  Erfahrungen  eine  zwuck- 
ontsprechcndo  Einrichtung  einzelner  Buhnhofsan- 
lagou  hierliei  von  besonderem  Nutzen  ^ein  konnte. 
In  Beziiy  aul  die  von  einigen  »Seilun  angeregte 
Einschränkung:  des  Stückgutverkehres  schon  an  den 
Sonnabenden  imd  den  einem  Festtage  vorangehen- 
den Woehenlagen  sollen  die  Eisenbabndireäionen 
an  der  Hand  der  Ini  liirc  Hezirke  in  Betracht 
kommenden  örtlichen  und  sonstigen  Verhältnisüe 
näher  prüfen,  welchen  Erfolg  es  hlr  die  Sonnlegs- 
ruhe  in)  Eiseubalindienst  haben  würde,  wenn  die 
Güterböden  übcr;ill  ächon  des  .Sonnabends  Nach- 
mitta-'s  für  die  Güterannahme  —  mit  Ausnahme 
von  Eilgut  und  Vieh  —  geschlossen  würden. 
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PSOF.  H*'  LOBBIZ  T.  9XESH.  BUOMmm  SOHinMiaHHIt. 

A.  H»rtlel>«B'a  Terlaf  in  Wlea. 


2.  HEFT.  U.  4AKUAR  1891.  IV.  JAHRGANG, 


Die  conceasionsmässige  Ablösung  der  Eisenbahnen. 


Dr.  Friedrich  Twmr 
BaobtiaeiMRltBt  dar  19«iim  Wkmu 


Iiis  steht  mit  der  wisseascbaflUcben  Bearbeitung 
das  Aitenrei«biMheii  SisMibfthDreehti»  IlmlNh  wie 

mit  jener  anderer  umfangreicherer  Recbtsgebiete. 
Wissenschaftliche  Werke  über  dieselben  sind  ent- 
treder  nur  als  Fragment  vorbanden,  oder  gar 
m'eht  FQr  in  (httemlebiseb«  EiseiibaliBreeht  gitt 
die  letztere  Alternative.  Heber  Gesetzessamm- 
Imgf'w  lind  ciiizflnf  HandbOffhcr  sind  wir 
niebi  üiiiau6gekuiuiueu.  Was  höber  steht, 
mflsMii  wir  nm  ms  den  ▼•nebi«d«D8teD  gtleaenan 
oder  nicht  gelesenen  Zcitsehriflcn  zusamnaenklauben. 
oder  es  schlummert  den  ewigen  Schlaf  in  den 
Proeessarcbiven  einzelner  Gerichte,  iiiese  Sterilität 
auf  dem  G«l>i«te  d«r  «imobtlmreebtlidien  Uteratitr  bat 
unverkennbare  Nachtheilc.  Einmal  kommen  Fragen, 
welche  die  Sicherheit  lics  lU-ehtsvcrkehrcs  betreffen, 
oiebt  früher  zur  Erörterung,  als  bis  sie  praktisch 
givord«ii  eind,  in  wdfib«iii  Falle  neb  die  Speeolation 
derselben  bemädiligt,  und  nicht  selten  materielle 
Interessen  die  Unbefangenheit  der  .inrieCiscJien 
Discu&aion  trOben.  Dana  aber  maugelt  es  infulge 
der  DOrft%keit  der  eisenbabnreebütebeii  Literatur 
an  einer  erspriesslichen  Kritik  der  Äete  der  Gesetz- 
gebung und  der  Repiening.  an  einer  verwend- 
baren Oirective  fOr  dieselben,  welche  das  Fort- 
•obleppeD  der  geflduriiiduni  Sebablooe  tu  rerbtiten 
und  die  staatlichen  Organe  auf  das  zu  verweisen 
vermiU'hte.  was  im  Interesse  der  Sicherheit 
des  Bechtsverkehres  geboten  ist.  Um  nur  auf 
IV. 


einige  markante  Beispiele  zu  verweisen.  Erst  hart 
?or  der  sogeBinnteii  Nwrdbabiifinge  befasste  aidi 

die  österreichische  Jurisprudenz  eingehend  mit 
der  Untersuchung,  ob  den  Priviitci.senbahngesoll- 
schafteu  das  £igenthum  an  dem  Bahnkörper  zu- 
komme; QBd  DeaenDien  hug  liesa  naa  die  ÜMen» 
bahnprioritätsobligationen  mit  Cluuseln  circuliron, 
in  welchen  dt>ti  Prioritätsgläubigern  das  gcsamin  te 
Vermögen  der  emittirenden  Gesellscbafieu  oder 
som  mindesten  das  anbewegllebe  Babninrentar 
verpfiindet  wurde,  bis  mau  zur  Zeit  der  Krise  im 
Jahre  1873  erkannte,  dass  diesen  Clausein  g;ir 
keine  rechtiichu  Wirkääinkeit  beikumme, 
und  dam  man  eine  seldie  Wirksamkeit  erst  dnreb 
ein  besonderes  Gesetz  schaffen  mQsse. 

Auch  die  ObcranR  nachlfissipe  Fassung  äcs  son- 
stigen Inhaltes  der  Prioritätsobligalioneu  und  die 
sieb  daran  knApfenden  berOebtigten  Oonpeasproeeese 
waren  nicht  geeignet,  das  Ansehen  Oesterreichs 
im  Auslande  z«  erhöhen.  Zwar  nicht  so  bedenk- 
lich, aber  immerhin  nicht  gut  steht  es  luit  der 
fast  stereotypen,  in  nnseren  BiseDbahneoneessiotten 
vorkommenden  Einlösungsolausel. 

Ihr  Wortlaut  ist  rcgolnifissig  folgender: 
„Die  Staatsverwaltung  bobäll  sich  das  Recht, 
«vor,  naeh  Ablauf  ron  drmssig  Jabren  vom  Tage 
ader  Ausstellung  der  Concessionsurkunde  die  con- 
„cessionirte  Bahn  (hie  und  da  heisstes  Jje/.ieliunga- 
^weise  die  Ooncession")  jederzeit  einzulösen. 
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„Zur  Bestimmung  des  Einlösungspreises  werden 
„die  jährlichen  Hoinerträgnisse  der  Uaternebmung 
„während  der,  der  wirUieben  Einigung  voraas- 
„g^angeMii-  siebra  Jahre  bMcURut,  himon  die 
^Beinertrlgirisse  der  zwei  UDgQDstigsten  Jahre  ab- 
, geschlagen  und  der  iltirohschnittiiche  Reinertrag 
ader  übrigen  ftlaf  Jahre  fOr  die  Unterneb  muog 
»bereehnei  Dieser  DarobBehDtttsbetng  ist  dem 
,Gonee8sionär  als  Jahresrente  in  halbjährigen 
„Raten  bis  zum  Ablauie  der  ConoeMioDtdaaer  zu 
»bezahlen. 

.Bei  dem  EriOseheo  der  OooeessioD  und  mit 
.dem  Tage  des  Erlöschens  tritt  der  Staat  ohne 
.(weiteres)  Entfii'U  iu  das  (lastenfreie)  Eigen- 
.tkom  and  in  den  Genuss  der  conoeaaionirien 
«Beim." 

Diese  Bestimmungen  erscheinen  mit  Rücksicht 
anf  die  bedeutenden  Terra ügennotereaeea,  die  sie 
betreffen,  aberaas  dürftig. 

Sie  bieten  Anläse  in  einer  fett  unersehöpf- 
liehen  Reihe  von  Zweifeln  und  arBfitaen  die  Aus- 
sicht auf  scbwer  pntwirrbarc  Ttochtsslreitigkeiten 
für  den  Fall,  ala  nicht  beide  Parteien,  n&mlieh  Staat 
md  Oeneeeeiorilr,  sieh  hilfreidbe  Hand  zn  ihrer 
Lösung  bieten,  und  aelbet  dann  kann  noch  der 
Prioritätencurator  zum  miBdesteD  unwillkommene 
Störungen  hervorrufen. 

BrUtriieh  ist  das  Vorkommen  dieses  bedenk- 
lichen Lakonismus  in  j*mea  Concessionen,  weiche 
ertlieüt  wurden,  <'ho  wir  noch  das  ReichsgcriolU 
und  doQ  Verwaltungsgerichtsbof  belassen;  denn 
damals  konnte  man  noch  die  Erwartang  hegen,  dass 
die  Gitritgericbte  die  Bestimmun-,'  Jos  ^  l  :\  des  Eisen- 
lialineoneessionsge^pttos,  wf'k-lier  den  HocliLsweg  in 
EisenbahneooceasioQsaDgelegenheiteu  aus- 
aehlieast,  aneh  aof  dieTermögensreohtliehen, 
dareh  den  Inhalt  der  Concession  begründeten  An- 
sprüche des  Cont-essionrirs  an  dt'n  Staat  zur  An- 
wendung bringen  würden,  eine  Erwartung,  die 
sieh  liisher  in  den  meisten  FMIen  erflUlt  bat 
Da  durfte  der  Staat  also  darauf  rechneu,  sich  die 
Normen  ftir  die  Lösung  der  aus  dieser  Clausel 
eDtspriogenden  Fragen  selbst  schaffen  zu  können. 
Aber  jene  Concessionen,  die  seit  der  lünfllhrnng 
der  beiden  Gericht£höfe  des  öfieutlichen  R<?(-Iite8 
ertheilt  worden  sind,  hätten  mit  der  Thutsache 
dieser  EiolÜhruug  rechnen  und  die  denkbar 
hiehste  Klarheit  sehaffeo  mflssen,  was  sa- 
mal  in  jenen  Fftllen  leieht  erreiehbar  war,  wo  die 
Concessionen  nnf  Gnind  von  <Tespt7en  ertheilt 
wurden,  welche,  gehörig  kundgemacht,  den  Richter 
•1  ihren  Inhalt  binden. 
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Die  ganze  Reihe  der  sich  bei  der  eoDoessions- 
massigen'  EinUlsnng  der  Eisenbahnen  easuistisch 
ergebenden  Fülle  kann  hier  nicht  erscböpt^  werden; 
allein  angezeigt  erseheint  es,  die  IMsemsion  aber 
einzelne  der  wiehligsten  Kragen  zu  eröffnen,  ehe 
iiorli  der  lärmende  Streit  des  Tages  sich  Ober 
dieselben  erbebt  liies  vorausgeschickt,  entsteht 
▼or  Allem  die  Frage: 

I.  Welches  Gericht  erscheint  competent, 
über  die  Rechtmässigkeit  der  Ablösnng  sn 
eotaeheiden'/ 

Hier  ist  so  nnterseheiden  zwischen  zwei  Be* 
standtbeilen  des  die  Ablösung  regelnden  Erlasses, 
welchen  die  Regierung  in  Jedem  einzelman  Falle 
berauszDgebea  haben  wird:  zwischen  der  Ab- 
lOsungsrerf üg u  Dg,  d.  L  dem  Brfehle,  die  Bahnaolsge 
zu  räumen,  und  derFestste  liu  tig  der  vermögens- 
rechtliehen Ansprüche  aus  der  Ablös^ung.  Ob  dio 
AblösuogSTcrfQgung  rechtmässig  erlassen  wurde, 
darüber  erkennt  der  Terwaltungsgerichtshof.  Die 
AblösungsverfDgung  ist  eine  durch  administrativen 
Zwang  diirehsetzbaro  VerwaltungsverfÜgnng,  welche 
jedenfalls  das  Erlöschen  der  Concession  zur  Folge 
hat  ond  anf  einer  Stnfe  mit  dem  Exprop  rlations* 
erkenntnisse  der  AdministratiTbokOrden  steht. 
Einzelne  Concessionen  beteiehneD  sogar  ausdrück- 
lich als  G^enstand  der  Ablösung  neben  der  con- 
eessionirten  Bahn  —  die  Ooneession. 

Die  Entscheidung  darfiber,  ob  die  Abltenngs- 
summe  richtig  bemessen  sei,  würde  streng  ge- 
nommen vor  das  Reichsgericht  gehören.  Denn 
sie  bildet  den  (iegeustand  eines  Anspruches  an 
den  Staat,  der  aus  einem  Rechtsverhältnisse  des 
öffentlichen  Rechtes  hervorgeht,  und  (Tir  welchen 
die  Competeuz  der  Civilgerichte  nicht  ausdrück- 
lieh anerkannt  ist. 

Es  ist  nämlich  die  herrschende  Aufiiusang 
über  (]as  Wesen  der  Conces.sion  die,  f];]'r<  sie  zu 
den  öffentlich  rechtlichen  Vorträgengehort,  in  denen 
ein  Prirater  freiwillig  die  Erfhllung  fiffendieher 
Pflichten  auf  sich  nimmt)  für  welche  der  Staat 
unter  Umständen  ein  vemOgnnswerthea  Aeqmvalent 
leistet 

Als  einen  solehen  Tetfrag  bezeiehnet  man  die 

Aufnahme  in  den  Staatsdienst  nach  vorangegangener 
Bewerbung.  Auch  die  Eisoubahnnnternehmer  treten 
gewiasermaaaaen  in  den  Staatsdieost;  sie  siud,  wie 
man  sie  nach  Stein  bezeichnen  kdnnte,  Geeello 
scbuReu,  delegirt  zur  Ausführung  von  Terwaltonga» 
aufgaben,  die  eigentlich  den  Staat  angehen. 

Wegen  des  innigen  Zusammenhanges,  in  welchem 
nun  die  Tom  Staate  gemachten  Znaicberungen  vor« 
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mögensrecbtli eben  Inhaltes  mit  den  öffeot> 
liehen  Pflit-litei!  nnil  r.fTeDtlicL  i-ecli(licljen  Befug- 
nissen der  UoteroebniuDgen  stehen,  weist  imo 
die  B«ebtasprechaiig  ab«r  diese  Znsielierangen 
von  den  CSvilgeriehten  weg,  weiiD  nicht  eioe  aus- 
rtrOckliche  g'esefzliche  Bestimmung  die  *"i>mpi'ton/ 
derselben  anerkennt  In  den  meitilen  Fällttu  W6.deu 
Mch  die  BeetifDiniiiigeii  des  borgerliahen  Beebtee 
rieh  unanwendbar  erweiMD  auf  die  rermögens- 
rechtiicben  Zasicheruncr'Mi  f^ieser  Art  So  mtlsste 
sieb  unseres  Ersebtens  die  Äblösaogselaasel,  weon 
DU  sie  WB  dem  Msassstsbe  des  b Orgerlieben 
Beebtes  messen  wollte,  als  ein  ungiltiger  Vor- 
vertrag darstellen.  F*lr  den  Gerichtshif  df>s 
öffentlicbeu  Keebts  wird  aber  eoUcbeidend  ht-m 
das  Prinoip  der  Sdratsbedtlrfligkeit  des  guten 
Glattbeos,  demzufolge  der  Staat  gebunden  ist  an 
den  erlaubten  und  niuglichen  Inhalt  eines  Ver- 
sprechens, das  er  in  der  Absiebt,  sich  zu  biudeo, 
gegeben  hat 

AnitpTflehe  Ten  der  bier  ebarskterisirten  Art, 
wenn  sie  auf  vermögensrechtliche  Leistungen  ge- 
richtet sind,  gehrnt»n  nach  Artikel  3  a  des  Staats- 
gmndgesetzes  Ober  die  Eiusetzung  eines  ßeiebs« 
geriebtas  ausDahinalos  m  leliteras. 

BemoDgeaobtet  erkl&rt  liob  aneh  der  Ter- 

walknogsgerichtshof,  und  zwar  in  einer  constanten 
Praxis  znr  Judicatur  nhcr  solche  Ansprüche  com- 
peient,  wenn  eine  behördliche  Entscheidung 
vorliegt,  durah  weJebe  die  AnerlcenaoDg  oder  Sr- 
milung  eines  darartigen  Ansprudies  gan^  oder 
tbeilweise  versagt,  m<\  wenn  gegen  dieselbo  dir  Bc- 
schwerdebei  diesem  (ierichtshofe  oingeltracht  wird. 

Aus  dieser  durch  das  Gesetz  nicht  beabsichtigten 
und  in  dnn  Wortlante  deiaaUmi  niebt  begrflndeton 
CeDesmanz  zw  l  . sc  heu  Beiebagarieht   and  Yer> 

wiiltungsgerichtshof  stannmt  ?..  B,  unter  Anderem 
auch  die  Uozukömmlichkeit,  dass  tlber  vermOgens- 
reebtliobe  Anq>rQdie  gegen  den  Stsat  von  ganz 
gleieber  Art  wie  aber  jene  uus  dem  Staatadienst* 
Verhältnisse  das  Roichsgcrichi  judieirt,  wenn  der 
Staatsbeamte  seinen  Anspruch  iu  Form  der  Klage 
Tor  diaaem  anbringt,  der  Yenraltungsgerichtshof, 
wenn  ven  dem  8taatsbeai»tea  die  Form  der  Be- 
sch werde  gegen  jenen  Erlass  der  vorgesetzten 
Dienstbehörde  gewibrt  wird,  durch  welchen  sein 
snf  BriUlung  des  erhobenen  AnstmidieB  garicbtetea 
Begebren  abgewiesen,  oder  dieser  Anspmeh  seiner 
Arsf^h^innug  nach  nicht  dem  Eeebte  gemäss  fest- 
gestellt worden  ist.  Das  Heiehsgericht  hat  zwar 
wiederholt  diese  jeder  inneren  BegrOndnog  ent- 


behrende Gestaltung  der  Praxia  an  reehtfertfgen 

versucht,  hhcr  m^ine.<?  Erachtens  mit  unzulänglichen 
GrQnden.  Fest  steht,  dass  in  einem  bestimmten 
Falle,  in  wdehem  eine  Eisenhahnmten'alminng 
ihren  Anspruch  aus  einem  bestehenden  Staats- 
Ernri  v.  t  ie  Verhältnisse  in  die  Form  der Re.sehwerde 
gegttu  die  ministerielle  Fixiruog  der  Garantie* 
smnme  gaUeid^'  hatte,  der  Yerwaltanga- 
geriehtahof  entaehiedei  hat 

Mit  RQcksicht  auf  diese  sehr  bedauerliche  Ge- 
staltung der  Praxis  wird  es  ein  Gebot  der  Vor- 
sicht fUr  die  von  der  Abiüüuug  betroffenen  Eisen« 
babnuntemebmongen  sein,  gegen  die  miniat«1elle 
Feststellung  der  Äblösungsreute,  wenn  sie  mit 
dersftlhfn  nicht  zufrieden  sind,  die  Besehwerde 
biimeo  GO  Tagen  nach  deren  Zustellung  an  den 
Verwattongsgeriehtahof  m  riditen,  weil  rie  naeh 
Ablauf  dieser  Frist  bei  diesem  nicht  mehr  Ober* 
reicht  werden  kann,  und  weil  ihnen  selbst  nach 
Abweisung  einer  solchen  Beschwerde  durch  den 
Yerwaltangageriefatahef  der  Weg  der  KIsge  loser- 
halb  der  Verjährungsfrist  noch  immer  offen  steht. 
Es  steht  auch  nichts  im  Wege,  dass  noch  während 
der  Auhäugigkeit  der  Beschwerde  heim  Ver- 
waltangsgeriebtabefo  die  KUge  heim  Baiehsgerioht 
Qheirreiebt  werde. 

Es  entscheidef  nRn^üch  jedes  die.ser  beiden 
Gerichte  tlber  seine  Kompetenz  unabhängig  tqu 
dem  anderen,  femer  kennt  weder  daa  Oeeetz 
über  das  Keich.sgericht,  noch  jenes  Ober  den 
VerwaUnngsgerichtshof  die  Einwendung  der  .^*reit- 
auhäogigkeit,  und  endiicb  ist  ein  sich  hierdurch 
ergebender  OompetenaeonHiet  iwisi^n  'Biefadia- 
gericht  und  Verwaltungsgerichtshof  dnreh  ein 
eigenes  Verfahren  zu  liisen,  welches  Vorsorge 
trifft,  dass  nicht  die  Partei  durch  die  Unklarheit 
der  Oompetenbestimminigen  tu  Sehaden  kommt 

Daa  Teriihren  vor  dem  TerwaUungsgerichts- 
bofe  hat  ftailieb  sein  Misslielma  aowobl '  fUr  die 

Unternehmung  wie  Hlr  den  Staat. 

Fflr  die  Unternehmung  deshalb,  weil  diisadmini- 
strstive  Ermittlungsverfahren  kein  wirkhch  pro- 
ceaanaleaTarfthraii  unter  Anerkennung  der  gleichen 
prooeasnalen  Beehte  beider  Parteien  bilden  wird, 
und  der  Staat  wahrten rl-ssülben  den  Richter  in 
eigener  Saebe  spielt,  ferner,  weil  die  Unternehmung 
genSthigt  ist  ihn  Beaebwerde  trols  des  so 
schwierigen  und  Tenriokelten  Inhaltes:  binnen  der 
unerstreckbaren  Frist  von  60  Tngen  von  der  Zu- 
steüoog  dee  behördlichen  Feststellungserkenntaisses 
sn  aberreiehin. 

8* 
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Aber  auch  der  Staat  wieder  IftuiV  Gefahr,  unter 
dem  Mangel  eines  die  AblOsang  regelnden 
Verffthrens  zu  leiden. 

Infolgo  dieaes  Miag«to  ist  er  tob  der  eehwer 

bestimmbaren  Anschauung  des  Yorwaltungs- 
gerichtshofus  abhüngig,  was  nnter  «•in"ni  f^rOnd- 
lichen  und  tadellosen  Verfahren  zur  Ermitüuug  des 
Beinertrigaiwes  m  verstehen  sei*  Der  VerwaUiiDgs- 
gericbtshof  kann,  ausgebend  von  einer  bestimmten 
Auffassung  Qber  die  Bedeutung  des  Reinerträg- 
nieses,  die  fiotscbeiduug  des  Uaudelämiuibteriuinä 
und  des  PiDeDsininiBteriiiinB  wegen  maagelbefteo 
Verfahrens  nas.'^iIen,  wenn  er  die  Ermittlung  ftir 
unvollständig  hält,  und  diese  Cassation  kann 
er  mit  jeder  ueuerlicheu  £Dti«cheiduug  vor- 
nelimeD,  bis  seiner  Ueberseognngron  einer 
erijcho|if  enden  AanDittUng  rollkommen 
Genüge  gethan  i»t. 

Dagegen  wickelt  sich  das  \  eriuüreii  vor  dem 
Beiehi^eriebt  Aber  einen  TennQgensreebtUehen 
Streit,  von  der  Handlichkeit  dieses  Verfahrens  ab- 
gesehen, wie  vor  den  C'ivilgerichten  ab.  T>!i«  KVj.  hs- 
gericht  hat  sich  nicht  wie  der  \  erwaltuugb^cnciiUi- 
hof  mit  einer  Oeeention  der  behOrdliehen  Aas- 
sprflcbe  zu  begnügen,  sondern  erkennt  in  der  Sache 
selbst,  CS  erkennt:  wes  der  Staat  schuldig  sei, 
was  uicbt. 

Hk  Unter  velehen  Vorauesetsangen  volt- 

ziebt  sich  der  Uebergang  des  Eigenthumes 
dor  abzulösenden  Bahn  von  der  Unter- 
nehmung auf  den  Staat? 

Auf  diese  Frage  geben  die  Ooneessionen  ent^ 
weder  eine  lakonische  oder  eine  Aulwort,  deren 
Wortlaut  einen  Widerspruch  enthalt.  Einmal 
heisst  es näiulicb :  ^durch  die  Einlösung"  oder  durch 
di»  .erfolgte  EiatOsung".  Andere  Ooneemionen 
wieder  glauben  die  Frage,  was  denn  unter  „Ein- 
lösung"  oder  „erfolgter"  Einlösung  zu  verstehen 
sei,  geoQgend  deutlich  beantwortet  zu  haben,  wenn 
sie  bestimmen:  „Dnroh  die  erfolgte  BinUsnng 
der  Bahn  und  vom  Tage  dieser  Einlösung 
tritt  der  Staat  gegen  die  jährlieho  Aus- 
bezahlung der  ausgemillelten  Rente  ohne 
weiterto  Sntgelt  in  das  Eigentbom  und  in  den 
Genuss  der  eoneeSBionirten  Bahnstrecke." 

Da  rauss  man  wohl  fragen:  In  welchem  Zeit- 
punkt ist  die  Einlösung  erfolgt?  Würde  man  dem 
gewShnliehen  Spr&cbgebraueb  nael^beo,  so  roflsste 
man  fagen:  Die  Einlösung  ist  erfolgt,  bis  der 
Staat  sein  Zahlungsversprechen  eingelöst,  also 
den  ganzen  Einlösungspreis  gezahlt  bat 
Das  wire  aber  erst  im  letsten  Jalire  der  Oon- 


cession  der  Fall  in  wekhcm  das  Eigenthum  zu- 
Mfff  der  Coneoysion  nncli  olino  jedes  Entgelt 
au  liiu  Uberguheu  vvürüü.  Das  kauu  alt^o  mit  d«>.r 
erfolgten  BinlAsong  niebt  gemeint  sein.  Also  bliebe 
dann  eigentlich  nichts  übrig,  als  dem  Sprach- 
gebrauebe  entgegen  anzunehmen,  die  Einlösuug 
sei  erfolgt,  vollzogen,  mit  der  Zu»telluug  jenes 
Erlasses  des  Handels-  und  Flnansmini- 
steriums  an  den  Concessionär,  in  welchem  diese 
Kehßrden  das  Einlösiingsverfahren  als  abge- 
scblüsseu  erklären  uod  deu  eruiiltelteu  Ein- 
Idenngspreis  anaspreoben.  Bs  heisat  aber  in  der 
Einlösungsclausel,  dass  das  Eigentbum  nur  gegvn 
die  jShrliehe  Ansbezahlung  der  Rente  ein- 
tritt, woraus  also  folgt,  dasti  dieser  Eigoulhums- 
flbergang  »ob  soausagen  Zog  am  Zug  volinehen 
sollte,  wie  Leistung  und  (iegonleistung  l)ei  einem 
zweiseitig  verbindlichen  Vertrage.  Es  würde  diese 
Auffassung  stimmen  zu  dem  tiruodsutz«,  der  uuser 
Expropriation8?erMiren  beberrsebt,  dass  das 
Eigentbum  von  dem  Expropriirten  auf  den, 
zu  dessen  flnnsten  die  Expropriation  voll- 
zogen wird,  jedeutulls  vor  Zahlung  oder 
geriohtlieher  Deponirang  des  Entsch&di' 
gungsbotrages,  nicht  übergeht. 

Wie  komnit  man  nun  ans  diesem  Dilemma 
zwischen  dem  Aufschübe  des  Eigenihuniserwerbes 
bis  au  dem  Zeitpunkt,  in  welebem  er  sieb  aneh 
ohne  Ablösung  vollziehen  würde,  und  zwischeo 
dem  Wortlaute  der  Conression,  dass  das  Eigen - 
thum  nur  gegen  die  Eutric-htung  der  Auuuittileii 
Qberxugeben  bebe,  beraos,  da  sieb  dieser  tTebergang 
nur  in  einem  bestimmten  Momente  und  niebt  sno- 
cessive  vollziehen  kann? 

Ich  glaube,  es  kann  dieser  Zweifel  uichi  anders 
gelSst  werden,  als  dass  man  die  Stelle  .gegen 
die  flntrichtung  der  liente"  als  eine  Art  cassa- 
torischer  Clause!  aiiffaf?st,  das  heisst:  der  Eigen- 
thumsQbergang  vollzieht  sich  allerdings  im  Zeit- 
punkte der  Zuatellung  der  Entsebeidung  Aber  den 
Ablösungspreis ;  aber  wenn  der  Staat  auch  nur  mit 
einer  Anntiitilt  irn  Rilckstandc  bleibt,  so  verliert  die 
Ablösungsverfüguog  ihre  Wirksamkeit  insofern, 
als  ttber  Antrag  der  Ünternebmnng  der  Staat  die 
abgelöste  Bahn  der  Unternehmung  zum  Zwecke 
der  Ezploitirung  bis  zum  Ablauf  der  Dauer  der 
Goncesaion  wieder  berawizugeben  bat. 

In  weldier  Weise  die  Untemebmung  einen 
solchen  Rückfall  geltend  zu  uiactien  hätte,  ist  hier 
nicht  zu  erörtern.  Auch  hier  würde  die  dureh 
die  Praxis  herausgebildete  Concurrenz  zwischen 
fieiebsgeriebt  und  Verwallungsgeriohtsbof  niebt 
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VDM-hftbliehs  8oliwl«t%lt«Heik  bereiten.  Jedenfell« 
wird  einerseits  der  den  Einlösungspreis  enthaltende 
Griass  der  Eciricning  iu  autliüiilischtT  Form,  dann 
der  Nachweis  der  Zustellung  desselben  an 
denOoDeeBeioD&r  daftr  erforderlieh  swn,  über  «leh 
genOgen*  dess  das  zur  Führung  des  Gisenbahn- 
bui'hes  ■<  rrvetente  Gericht  im  Eigenthumsblatte 
der  abgelösten  Babneialage  das  Eigeatbum  des 
Stantee  eintrage  mit  der  doreh  die  Ablßsungsclausel 
begrflndiUeti  dio  Sicherung  der  Unternehmungen 
bezwecketidt'ii  Hesctiriiiikiins:  der  pQnktlicben  Ein- 
haltung ilt-r  Annuitiitenzalilunfjeii. 

£ä  wird  auch  kaum  bezweifelt  werden  könutiu, 
dass  Um  üntemehmungen,  wnm  de  den  AblOsungs- 
erlaas  vor  dem  Terwaltuiigsgeriolllahofe  angefochten 
haben,  irp.frpn  Nnehwcis  dieses  tJmstandes  die  An- 
merkung der  Anfechtung  bei  dem  Eintrage  des 
Eigenthaiues  des  Staates  von  dem  EiBenbabogrand- 
boehageriehte  mit  Erfolg  verlangen  können.  Diese 
Anmerkung  ist  eiiio  Art  Streitaninfrkiinf]:.  nuch 
welcher  sich  Alle,  die  auf  dio  Einlage  dem  Staate 
Credit  gewährea  wellen,  zn  richten  hahea,  inflofern 
nie  weh  die  Mflglicbkcit  der  Anfbebung  der  Auf- 
!(isnn(^sverfdgun^  Jurch  den  Terwaltaiigegeriehts- 
hof  vor  Augen  liaittju  iiiüssen. 

Anlass  zu  Strintipkeiteii  wird  auch  dio  Frage 
bieten,  was  mit  der  Bahn  als  Zuge  hör  derselben 
!■  daa  Eigenlhnm  des  Slaalea  Abenngehen  habe. 
Freilich  kau  I  er  selbst  eFschüpfendste  Auf- 
zählung ia  den  ('(»nfpRsioricn  nicht  alle  Zweifel 
beseitigen.  Unbestreitbar  geiii  in  das  Eigeutbum  des 
Staate«  Ober,  was  is  der  Coneeasien  selbst  als 
Zugebör  bezeichnet  ist,  auch  wenn  es  nach  dem 
RevhtsbegrifT  über  Zugehör  als  solches  nicht  an- 
zusehen wäre.  Andererseits  entsteht  keine 
jadiz  gegen  die  Untemehronog  aas  dem  Umstände 
allein,  dass  die  Regierung  derselben  das  Gesuch 
ora  Bcwillipmg  der  Errichtnn»  «iner  Anlage,  „mit 
dem  Beisatze,  dass  dieselbe  kein  Zugehör  der 
Bahn  bilde",  abgeschlagen  hat.  Wo  die  Anlage 
migeaohtet  einer  solchen  Abweisung  errichtet 
wurde,  wird  dor  rechtliche  Charakter  derselben 
als  Zugebör  von  der  Unternehmung,  wenn  er  nicht 
torhtnden  ht,  noch  immer  mit  Erfolg  bestritten 
werden  können.  Die  hier  besprochene  Bewilligung 
hat  nur  dio  BedL^utiing  einer  ausdrücklichen  An- 
erkennung des  Mangels  der  Pertinenzqualitfit  durch 
die  Begierung,  nioht  aber  die  einer  Voraassetzung 
jllr  die  beliandlnng  einer  bestimmten  Anlage  als 
Zugebör.  Das  kann  noter  Umst&nden  sehr  wichtig 
werden. 


I  III.  Welobes  ist  daa  Behieksat  der  Friorititan» 
glRabiger  nnd  sonstigen  Glaubiger,  dann  Forde» 
rungen  auf  dem  Eisenbabnkörper  hypothe- 
zirtsind,  im  Falle  der  ooaoessionsm&ssigen 
BinlSsnng,  besiehungsweisa  wie  steht  aa 
mit  dem  Pfandrechte  dieser  Glinbiger  in 
dem  bezeichneten  Falle? 

Die  Antwort  auf  diese  Krage  ist  gana  liquid 
für  jene  Concessionen,  welche  aasdrteklic&  be- 
stimmen, dass  durch  die  Einlösung  der  Staat  in 
das  lastenfreie  Eigentbum  der  eingelösten  Bahn- 
strecke eintrete.  i)&a  Eigenthum  des  (Joncessionärs 
ao  dem  BabnkOrper  ist  hi  allen  JBiRllen,  in  walehan 
die  ('oricß^Hion  die  Ablösung  ittr  zulässig  «fklirt, 
durch  dio  Mnglichkeil  derselbiMi  zeitlich  ganz  so 
beschränkt,  wie  durch  den  Ablauf  dor  Dauer 
der  Ooneession  und  den  sieh  daran  knöpfen- 
den Heim  fall.  Der  OoDceasioDir  hat  also  nur  ein 
befristetes,  betagtes  Eigenthum  und  kSnnte,  selbst 
wenn  sich  keine  darauf  beaflgliohe  Andeutung  in  der 
Conoession  (knde,  Ober  die  Ihwer  seines  Eigenthnmes 
hinaus  kein  Pfand  bestellen.  Umsoweniger  tMA 
ihm  eine  solch i  I'i  fnguis.s  dort  zu,  wo  dio  Conees- 
sion  ausdräckiicli  den  lastenfreien  Uebergang 
des  Eigenthnmes  normirt  Bs  erliseht  also,  soweit 
Concesaiottan  mit  einer  solchen  ausdrücklichen 
Bestimmung  in  Betraclit  kujimien,  diircli  dio  voli- 
aogene  Einlösung  das  Pfandrecht  für  die  Prioritäten, 
sowie  Oberhaupt  jedes  Pfandreehl.  Aber  ans  dem 
schon  angegebenen  Grunde  gilt  ganz  dasselbe,  auch 
wenn  in  der  Coneesstou  vom  Eintritt  in  das  la'^  ten- 
freie  Eigentbum  nicht  ausdrücklich  die  Kede  ist, 
Bondaro  onr  die  Wendung  gebraaeht  wird,  daas 
der  Staat  gegen  Zahlung  der  Annuitäten  ohne 
weiteres  Entgelt  in  das  Eigenthum  der  abge- 
lösten Bahn  eintritt.  Denn  das  Ejgenlhum  des 
GoncasdonOrs  ist,  wie  bereits  bemerkt,  nnr  als 
betagtes  gedacht,  und  zweifelsohne  wQrde  der 
Staut,  entgegen  der  Be.stimmung,  dass  er  fQr  den 
Eigenthumsübergang  kein  weiteres  Entgelt  als 
die  Beate  su  leisten  haha,  nebst  der  Zahlung  der 
Annoit&t  noch  aüi  weiteres  Aequivalent  leisten 
mfisRon,  wenn  er  verpflichtet  wäre,  das  Pfandrecht 
der  vorhandenen  Pfandgläubiger  als  gegen  ihn 
fortbastehand  ansuarkannan  nnd  die  Ein» 
traguBg  dassalban  im  Eisanbshnbueha  fortbestahan 
zu  lassen. 

In  einem  praktischen  Falle  ist  die  hier  erörterte 
Consequen«  der   coneesdonsmlssigatt  AbUaui(g 

bereits  ins  Auge  gefas.st  worden.  Es  heisst  nämlich 
im  §  4  des  zwischen  dem  Staate   und  der  öster- 
I  reichiscb' ungarischen  Staatsbabn  abgesclilossenen 
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T«rtngm  Uber  di«  Toneitige  AblSsong  dar  Sster- 

reichiscben  Btreckü. 

„I)ie  OeselNi-hnft  wird  nrniiu-htigt.  im  Einklänge 
mit  den  UeBtiiumungüu  liirer  Güacattäiuosurkuiitieii, 
inabMOBdere  jener  bn  1 4  der  GoDoeisionMirkfuide 
für  das  ErgfiniUDgsnetz  vom  1.  Dezember  1866, 
K.  G.  Bl.  Nr.  6  ex  1B67.  und  im  Artikel  d(l:^ 
UebereinkoaimeDS  Tom  gleicbeo  Tage,  B.  ti.  Ül. 
Nr.  7  ex  1867,  unter  BeebaeiitiiDg  der  im  be^ 
stehenden  Gesetze  zur  Wabrung  der  Ecebte  der 
l^psitzer  von  Prioritiiten  vorgesehenen  Anordnungen 
all«)  geetgoeteu  Maasänabiueu  la  trefleo,  uiu  die 
AmortisatieDStermiiie  fltr  eftmmtliebe  Prioritita- 
anleboii  der  GesellBohaft  auf  Grundlage  der  noch 
^•riihrigendeu  Concessionsdauer  cinheitlicli  zu  ge- 
»Ittllüu.  £s  wird  eiaverälitadliub  auerkuDul,  das« 
hierdiiroh  dfo  Ijift'  des  Staetos,  welcher  be< 
rechtigt  bleibt,  im  Fiille  der  Einlösung  die 
Babn  lastenfrei  zu  übernehmen,  in  kriner 
Weise  oacbtbeilig  berührt  werdeu  K.aun." 

Von  einer  Tlusebniig  der  OUnbiger  kann  kdee 
Rede  sein,  da  fast  alle  bestehenden  Concessionen 
im  Reicbsgeßelzblatte  pnblicirt  siiui  und  Oberdies 
die  £i8eDbabiibücber  durch  die  hiuncbtung  des 
EigenthoinebletlM«  wdehes  alle  BeedinokaBgen 
der  coDcessioQsniässigen  Rechte  (namentlich  die 
durch  Äbirisung  und  Ileirafall)  auf?unehmen  hat, 
darauf  bereehimt  sind,  daü  Publikum  auf  die  dem 
BigenttianiderGoneeaBionlre  anhaftenden  Beaehrln- 
kungen  durch  Abinsung  und  Heimfall  aufmerksam 
v.n  machen.  Mehr  lüsbt  sieb  für  die  AufklAruog 
de»  crediUreoden  Publikums  nicht  tbon. 

8ebr'  preefr  gestaltet  sieh  aneh  die  Lage  der 
Friorit£tenbesitzer  im  Falle  der  Ablösung  noch 
aus  anderen  Grfinden.  Zuerst  steht  es  ansspr  allem 
Zweifel,  dass  dem  aufgestellten  Prioritätencurator 
die  Legitimation  xnr  Aofoohtong  der  Ablöraogs- 
Verfügung  nicht  zukommt  Denn  selbst  auf  dem 
Wege  der  analogen  Anwendung  des  Gesetzes  über 
die  Expropriation  von  Grundstücken  für  die  Her- 
stflUnng  Ton  ffisenbehnen,  dem  anafhhrliehsten  fix« 
propriationsgesetze,  das  wir  besitzen,  gelangt  man 
zu  dieser  Legitimation  nicht,  da  dieses  Gesetz 
ein  solches  Beschwerderecht  nur  dem  Enteigneten 
suericennt,  als  weleher  der  Hypotbekarbareefatigte 
nach  eben  diesem  Qesetie  nicht  zu  gelten  hat. 
Aber  hiervon  »bgesehen,  erscheint  es  im  höchsten 
Grade  zweifelhatl,  ob  der  Prioritätencurator  zur 
Anfeehtnng  der  behördlichen  FeststellaDg  der  Eot- 
acbädigungsrente  legitimirt,  und  ob  der  Staat  vor- 
pflichtet  sei,  dieselbe  behufs  Befriedigung  der 
Pfandglaubiger  nach  deo  Vorschriften  über  die 


Yertbellaiig  eines  im  Bxecutionewege  «ntelteB 

Mcisigebotos  bei  Gericht  zu  erlegen. 

Heide  Fragen  sind  elier  zu  verneinen,  als  zu 
bujahen.  Vor  Allem  ist  es  »cbuo  uaub  dem  oben 
beieiehoeten  Bipropriationsgeseti  sehr  sweifdhaft, 
ob  dem  ITypothekarbereebtigten  das  Reclit  zum 
Keeurse  gegen  die  geriebtliebc  Feststellung  der 
Entschädigungssumme  für  die  expropriirlo  üj'polbek 
sukoffiDC,  de  das  Oes^  befiremdenderweise 
über  diese  so  wichtige  Frage  völlig  schweigt. 
Wenn  irnn  linfrlhe  aber  auch,  gestützt  auf  die 
AutoritiU  Kaadas,  zu  Guustea  des  Uypolbekar- 
berechtigten  beantworten  wollte,  so  steht  doch 
der  analogen  Anwendung  dieses  Expropriations- 
gf'Setzes  auf  die  Ablösung  von  Eisenbahnen  der 
Umstand  entgegen,  dass  die  Ablösung  mit  der 
Gxpro]Niation  keine  weitere  Aehnliehiceit  hat,  da 
dass  beide  erzwingbare  Verwaltungsverfugungen 
behufä  entgeltlichen  Erwerbes  von  Eigenthums- 
rechten durch  den  biaat  äiud,  sonst  sind  sie  völlig 
versehieden.  Die  Bxpropriation  ist  ein  Terwaltangs- 
act,  dessen  Eintritt  nicht  voraussehbar  ist.  Die 
Ablösung  erscheint  schon  bei  der  Ertbeilung  der 
Cuncessiou  vorgesehen;  es  wird  ferner  iu  den 
Conceaaionen  denUieh  bestimmt,  daaa  die  Ablösung 
eine  Aogelflgeobeit  sei,  welche  der  Staat  nur  mit 
der  Fnternehmung  abzumachen  hat;  es  wird  ferner 
ausdrucklich  und  ohne  Einsctir&okung  bestimmt, 
dam  dieEniaehidigingsrenteandeB  Goncessionir 
auszubezahlen  sei,  ungeachtet  doch  jede  Concession 
den  Fall  ins  Auge  fasst.  dass  im  Zettpunkfo  der 
Ablösung  Pfaadgl&ubiger  vorbanden  sind,  welche 
Ansprach .  auf  Befriedigmg  aus  dem  Aeqnivalente 
iilr  das  Pfandobject  erheben  könnten.  Der  Staat 
soll  also,  nach  dem  Worttaute  der  bisherigen  Oon- 
cessionen,  mit  dritten  Personen  gar  nichts  zu  thun 
bekommen. 

Die  hier  aufgestellten  Sätze  mögen  nberraschend 
wirken.  Das  kommt  aber  nicht  etwa  daher,  weil 
sie  sich  nur  unter  Aufwand  von  Scbarl'siun  aus 
dem  Inhalte  der  Coneeaeionen  eigebeo,  sondern 
daher,  dass  mui  sich  in  echt  österreichischer  Ge- 
mothliebkeit  um  den  Inhalt  der  Oonoessionen 
wenig  kümmerte. 

Jedenfslls  legt  dem  Stnate  die  BrUirnng  der  fOr 
garantirte  Strecken  cmittirten  Prioritätsobligationen 
als  pupillarsicheror  Papiere  und  die  ihm  fflr  die 
luckenhaAo  Fassung  der  Concessionen  obliegende 
Verantwortnog  die  Verpflichtasg  auf,  sein  gMsei 
Gewicht  in  die  Wagsehale  zu  werfen,  an  die 
Concession  zur  Zulassung  einer  stiirkeren  Ein- 
dussuabme  der  Prioritäteucuratoren  auf  den  Gang 
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des  AbldfiUDgsverfahreoB  zu  verhalten,  als  «eldu 
denselben  nach  dem  Rcelitp  z.ukonimt.  Wenn  man 
es  schon  als  eine  missliche  Conseqoeoz  des  Cura- 
lorageeetjEM  hiiiiidun«i  man,  <bua  di«  Br- 
«iiB«ag  ?on  CurataUftHeo  nun  Gegeortuide  einer 
eigr>nen  Speculation  geworden  ist,  welche  dem 
Entdecker  und  Anzeiger  unter  Umstioden  infolge 
sefaer  Beetdlung  wm  Cnrator  und  der  ihm  tu- 
flieseenden,  meist  ebenso  bedeutenden  «1«  iweek- 


lesen  Oontelskoeten  eine  Art  Eigniferlobn  ein- 

trfigt,  so  erscheint  es  vom  Standpunkte  einer 
zweckmfissigen  Vervvalfuiigspolitilc  sicher  geboten, 
den  Kiüüudis  tles  Piioritäleucurators  dort  durch 
die  Autorität  der  Bagiening  ta  prOfen,  «o*  de- 
durch  wirklich  Erhebliches  zur  Sicherung 
der  Interosßpn  der  Priofit&tenbesitzer  er- 
zielt werden  hhüü. 

(SoUim  folgt.) 


Gesetzentwurf 

tteirielrafabniiig  der  Brshwrso«  Albr«olit-BahB  fAr  R«i)liuonK  de«  StMtoB  uad  die  erentaeUe 
Bmiiinff  ilMir  Bibs  '««Mk  *m  fltMt.«) 


Artikal  I. 

Die  Regianing  wird  ermiiohtigt,  den  daneit  f&r  KeobnuDg 
der  k.  k.  piiv.  Jürdieraof  Albreekt-Baha  gefOhrteo  Betrüb 
der  Balniliirieii  dieier  OeeeUeobaft  in  Oealeehril  der  Be- 
■Ümmongcn  Je«  b«igedruckton,  von  iva  Ministerien  des 
Baadel«  nnd  der  Fioautea  im  Kamen  der  Kegieroog  mit 
4er  T«iigtBM»le>  EieeiilwbiigeeellBelwft  s«  Wlea  mh  14.  Jali 
1890  abgesebloueocD  Uel>"i''i"t:<'mment,  welube«  hiermit 
Kenehmigt  wird,  vom  1.  Jauaur  angefangen  für 
ftesliBQiig  4ei  Stftfttet  i o  ffthren. 

Artlkal  n. 

Die  Regierung  wird  ferner  ermSchtipt.  Her  GcselUchaft 
necli  llaa»sgttbe  der  BeetiffimuDgea  im  §  6,  Altu««  2  daa 
•Ugen  UebereinkeSMU  das  KrfordernisB  für  die  Tier- 
fmeanUg«  VeniuiMig  vad  IBi  die  plaa«iaatge  Tilgung 
Je&er  ObUgatlenen  det  vea  der  OeeelleebafI  aufgenenmeaen 
i'norit.-iteanlebeDS  im  NominalbetraK*?  von  2ü  Millionen 
Gulden  öatarr.  WiUu.  in  Silber,  welche  nicbt  zur  Convertirung 
te  ia  tJalaalii  beindBeken  ObBgatioaea  der  beiden  ftaf- 
proeentigeii  Prioritätssulehon  ler  GesLltschaft  von  den  Jahren 
ibTl  Bod  lb77,  sondein  zur  Bestreitung  voa  lüvestition«- 
anelagen  für  die  geeellschaftlichen  Linien  mit  Genehmigung 
dar  Bagiemig  und  ontar  den  van  denelben  feitxuietzenden 
He^MItitiB  vcrwlndii  wifdai^  a«  den  Jeweiligen  Fällig- 
k.jitstermiiMB  gagMi  mgaataapdi«  Binpteigabaatnigiing  aw- 
uifülgeo. 

Artikel  Hl. 

IKh  in  S  9  dea  at^rgedaabten  UebaralnboameBe  der 

Regierung  eingeräumte  Recht  ?ur  El  n  1  n s u  n ^  der  Ralin- 
IJnien  der  k  k.  prir.  Erzherzog  ÄlbreulK-Babn  darf  nur  ni 
Falle  nnd  Zeitpunkte  ausgeübt  werden,  wenn  naeh  dem 
len  der  Kegierong  infolge  der  Einlösung  der  Krz- 
hertof  Albreohl-Babn  dem  Staatsschätze  keine  höhere 
»Ii  jfMie  j^hrÜMliH  HeUstung  erwächst,  welche  sich 
ane  der  Beiriebsfäbrung  der  genannten  Bahn  fttr  Keehnong 
daa  SlaaiM  In  Oaniaabeit  dar  Artikat  I  nod  II  dIeMi  Qa- 
aetxaa  argiabt 

Artikel  IV. 

Dia  Uabartiagnng  daa  Belriabaa  dar  im  Artikel  I  be- 
aalahaaten  BiteiibnbiiUDieii,  weleba  von  der  fnaataTerwattnng 


in  eigener  Rt^a  aa  batnibaa  alnd.  an 

All  'Mne  n<>i<elUrii:irt  dftrf  nur  a«f  Onud  akiM  bkrllbtr  an 
erlansenden  Gesetzes  erfolgen. 

Artikel  V. 

Für  du  im  ArBkill.angaiihrte  Uebereinkomman,  aawia 
für  die  durch  diaaalba  varanlaeiten  Eingaben,  Kiotragnngen, 

Aasfertigungen,  Vertrtge  und  eonitigen  Urkunden  wird  dia 
Gebühren-  nnd  .Stempelfreiheit  gewahrt. 

Desglelobaa  wird  fttr  dia  Aoagabe.und  bOcherlioha  Kio' 
tragung  dea  von  dar  k.  k.  priv.  Enherzog  Albra^Baho 

zum  Zwecke  der  ConverfirunR  ihrer  Prinritiitsanlehen  im 
Nominalbeträge  von  20  Miili^nen  iialden  osteri.  Wahr,  in 
Silber,  ferner  für  die  aas  diesem  Anlasse  errichteten  Aota 
und  ürkanden,  einscbliesslioh  der  Pfandbeitellungsurkunde, 
die  Oebihren-  und  Stempelbefreiong,  wie  auch  bezüglich 
der  <'iiti]ioMH  dieses  AnlehenR  die  HefreiunK  von  der  für 
dieselben  «i  entriobtendea  ülnkommeniletter,  dann  besäglich 
dea  fir  InvattManiiipadM 
Antehens  dia  BaMng  V 
gewährt. 

Artikal  ?L 

Diese»  Gesell  MU  all  dam  Taga 
in  Wirksamkeit 

Gleichzeitig  wird  das  da>  glaieben  Oegeoetaad  botref- 
fende Gesetz  vom  26.  Dwanbar  1861,  fi.  €L  BL  Mr.  aoi, 
aoaaer  Krsft  gesetzt. 

mt  dm  TaDraga  daa .  gtpmtMtgw  OaialiM  aiad 
Htiii  Handalandalalar  «nd  Main  FlaaiiwiiniBlar  beealWegt 

Begründung: 

zu  dein  Geaetseatwarfe,  batrelTend  die  Betriebnflbnmg 
dar£nkaraagAlknofet-Baha  nirBeetaunr  daeflIutM 
nad  die  aTvataalla  nalSaajig  dieaer  Baka  darah  da« 

Staat. 

Dii^  vollstrindige  Verschmelzung  der  das  Unter- 
nehme n  (liT  k  k.  prir.  Erzherzog  Albrecbt-Bahn 
hilfi "iKieii  Uahnlinien  Leiiiberg-Stryj  und  Stryj- 
.stauisku,  welche  seit  1.  August  1880  vom  Staate 
flir  Rechnung  der  EigentbumsgeselUchail  betrieben 
werden,  mit  den  «Dsehlieeaenden  Staatsbabnen 
ereeheiat  ebensowohl  eus  betriebsökonomischeu 


*)  fiüogabraoht  in  der  Sitzung  des  Abgeordueteiibsuses  v«ib  tA.  Itoeember  It^. 
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wie  aus  verkeLrf-j  nli'iqehtiti  Gründen  so  naiur- 
gem&ss  gebotdD,  dass  die  EiulütiuDg  dieser  Baho- 
linien  durch  den  Staat  aieL  schon  aus  den  be- 
zeichneten RficksiL-Ltön  von  seihst  ald  das  Endziel 
aller  bezQglicli  der  gedachten  BahnunternebmuDg 
im  Auge  m  üueaaden  Maannahm«!!  «rgiabt. 

Die  iuif  dieses  Ziel  gerichteten  Bestrebungon 
der  Regierung  sind  der  üebereinstimmung  der 
hohen  Reicbsrertretung  begegnet,  indem  ein  zu 
obigem  Zwecke  im  April  1884  eingebrachter  Ge- 
seuentwurf  (Nr.  903  der  Beilagen  zu  den  steno- 
graphisc-hen  rrotokoUen  des  Abgeordnetenhauses. 
ix.  Befisioo)  die  verfatBaogsmfisrige  ^»timmung 
der  baidea  hohen  Hauger  des  fieieharafiiefl  erlangt 
hat.  Das  beschlossene  und  sohin  Allerhöchst  kunc- 
tionirte  Gesetz  vom  26.  December  1884,  R.  G.  Bl. 
Nr.  201,  bezweckte  die  concessionsmässige  Ein- 
Ißsiing  der  Erzherzog  Albrecht-Babn.  In  uem&s.<}- 
hoit  desselben  wurde  die  IJegieruug  ermächtigt, 
die  das  olipe  Unternehmen  bildenden  Eisenbabn- 
linieo  auf  Grund  der  im  §  33  der  Allerhöchsten 
Oeneewlonsdrknnde  Toni  89.0etoberl871,  R.  G.  Bl. 
Nr.  13fi.  enthaltenen  Bestimmungen  gegen  eine 
an  die  Babngesellüchai'i  bis  zum  Ablaut'  der  Con- 
eaMioofldauer  zu  bezahlende  Jahresrente,  welche 
den  vom  Staate  garantirten  jährlichen  Reinertrag 
von  9Ü4.136  Ü.  91  kr.  utiterr.  Wahr,  in  Silber 
lieht  QbnnBteigeii  aoUta,  für  den  Staat  ainaidflaen. 

Die  Regierung  kam  jedoch  aus  mehrfachen 
GrQodea,  auf  welche  noch  zuriickzukommeD  sein 
wird,  bisher  nicht  in  die  Lage,  ron  dar  ihr  hier- 
nach ertLeilten  geaetzliehon  Ermiditigiing  Gebrauch 

zu  machen. 

Einer  dieser  GrQnde  ergtih  deh  aas  der  Eigen- 
art der  Ijtlcherlicl)- :i  Aiilf'liensla.sten  der  Erzherzog 
Aibrecht-Bahn.  JJiüselben  lauten  zum  Theile  aut 
Goldw&hrung  und  stehen  daher  ta  dem  in  Silber 
öäterr.  Währ,  garantirten  Reinertragnisse  uiclit  in 
einer  tiien,  .sondern  in  einer  nach  dem  Staude 
des  Goldagios  variablen  Relation.  Zudem  ist  im 
Texte  der  Obligationen  der  beiden  von  der  Ge- 
sellschaft aufgenommenen  fttnf^roeentigen  Priori- 
tfttsanlelien  im  ursprflngüehen  Nominalbetrage  von 
15,179400  fl.  üsterr.  Walir.  in  Silber  und 
4,000,000  fl.  österr.  Währ,  in  Gold  die  Kündigung 
und  sollin  die  EOck/aMung  dieser  Anlehen  in 
anderer  W  ei-sc  und  zu  anderen  Terminen,  als  dies 
im  Obligationentüxte  und  in  den  beigednickten 
l'ilgangsplinen  Torgeseheu  erscheint,  nicht  vor- 
behalten. 

Es  hätte  mithin  bei  dem  Umstände,  als  die 

stricte  DurchfOhrung  der  concep-ionsmäs- 
sigen  Einlösungsbestimmungen.  Vüiiach  die 
Hahn  dem  Staate  lastenfrei  zu  übergeben  wäre  und 
die  EinlösauKsrente  an  die  Steile  des  bücherlich 
hi^enden  roalea  an  treten  httte,  ans  Bdek- 
sichten  des  Eisenbahncredites  überwiegen- 
den Bedenken  begegnete, die staallicbeEinlösung 
der  Linien  der  Bnmerzog  Albrecht-Bahn  nur  unter 
der  Bedingnng  einer  fortdauernden  bücherlichen 
Belastung  der  vum  Ötuate       erwerbeuden  Bahn 


mit  dem  ob  derselben  im  Eisenbahnbuche  haften- 
den Pfandrechte  zur  Sicherstellnag  der  Ver^nanitf 
und  planmassigen  Tilgung  der  vorerwähnten  gesel? 

schafllicben  PrioritiU.^.schulden  erfolgen  können. 

Die  Fortdauer  des  fraglichen  bücherlichen 
Lastenstandes  im  Falle  der  Einlösung  der  Erz- 
herzog Alhrpcht-Bahn  erschien  jedoch  der  Regie- 
rung aus  dem  Grunde  nicht  rathsam,  weil  der 
Staat  hierbei  als  Realschuldner  schon  w^n  der 
Eventualität   einer   bedeutenden   Steigerung  des 
Goldagios  bezüglich  des  Priorität.sanlehens  zweiter 
Emission  ein  mit  der  Intention  des  (iesetzes  nicht 
vereiobareades  Bisico  hätte  übernehmen  müssen. 
Dieses  Bisieo  wAre  am  so  sehwererin  HS»  Wagscbale 
gefallen,  .il.s  die  vom  Staate  zu  zahlende  Einliisun^s- 
retite  bis  zu  der  —  erst  am  1.  Mai  1930  ein- 
tretenden —  vollständigen  Rückzahlung  des  Gold- 
prioritätsiinlehens  ohnedies  bis  auf  einen  relativ 
geringen,  den  Actionären  verbleibenden  Restbetrag 
znm  weitaus  grössten  Theile  für  den  Dienst  der 
Prioritäten  hätte  herangezogen  werden  müssen. 
Demanrolge  wäre  die  Möglichkeit  nicht  ausge- 
schlossen gewesen,  dass  bei  dem  Eintritte  besonders 
ungünstiger  Momente  der  Prioritätendienst  sogar 
die  gesaiumto  Kiulüsungsrente  hätte  flbersteigea 
können,  in   welchem   Falle  unpeaehtet  der  fort- 
bestehenden Per.sonalverpÜichtuug  der  Gesellschaft 
dii'  Gefahr  von  Verwicklungen  (Zahlungsunfitbig- 
keit  der  Gesellschaft,  Exeeation  der  haftendeo 
BahnreaiiUit  ete.)  znm  Naehtheile  dee  Eisenbahn« 
credites  zu  befOrchten  war.    Ein  weiterer  Grund, 
der  für  diu  liegierung  bestimmend  war,  vo«  der 
Ausübung    des    concessionsmässigen  Einlösungs- 
rechtes  bezüglich  der  Erzherzog  Albrecht-Bahn 
im  Sinne  des  bezogenen  Gesetzes  bis  auf  Weiteres 
abzuseben,  lag  in  der  vom  Standpunkte  des  Eisen- 
bahneredites  nicht  abzuweisenden  Erwägung,  dasa 
oiue  solehe  Einlösung  keine  definitive  Ordnung  der 
Verhältnisse  der  Gesellsdiaft    schafTen.  sondern 
sich,  namentlich  was  die  schwankende  Zitier  und 
die  fragliche  Sicherheit  der  Actiendividende  dar- 
stellt, lediglich  als  ein  von  dem  bisherigen  Zustand«^ 
wenig  verschiedenes  neuerliches  Provisorium  dar- 
Ktellen  würde. 

Da  nämlicli.  wie  erwähnt,  die  vom  Staate  zu 
bezahlende  Euilrisutigsrente  bis  zum  1.  Mai  1930 
als  den  Zeitpunkt  der  vollständigen  Tilgung  des 
Goldpriuritätsanlehens  vom  Jahre  1877  sum  weit- 
aus grossten  Theile  fltr  den  Dienst  der  Prioritäten 
hätte  in  Anpruch  genommen  werden  mQssen,  wäre 
den  Actionäreii  Ins  zu  diesem  Zeilpunkte  nur  eiu 
geringer,  kaum  zur  Zahlung  eiuer  einproeentigen 
Dividende  ausreichender  Best  der  Eiulrvsungsrente 
verblieben,  weichersieh  dagegen  vom  1.  Mai  1930 
angefangen  bis  zum  Jahre  1954,  d.  i.  bis  zum 
Zeitpunkte  der  vollendeten  piaDmissigenBUckzahlung 
des  Silberprioritätsaalehens  vom  Jahre  1871.  am 
den  .lahresltetrag  von  217.G23  fl.  r'isterr.  Wahr, 
in  Gold  —  entjjprechend  der  dann  in  Ersparung 
gebrachten  Annuität  für  das  Goldprioritätsanlenen 
erhölit  hätte,  worauf  vom  .Talire  inr)4  aiigfl'angen 
bis  zum   Ablaut  der    Uuucesiiiousdauer  die  ge- 
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SBmtnte  Kinlösuii!.'sr(»iitt>  l<'iii<;li<'!i  «Ion  A<-tioinhon 
mfallon  wfirtli'. 

Bei  oioer  soleiiou  uu(;liucliina.ssjgi>D,  überdies 
in  zw«i  «ehr  ciitfenifsii  iktitpiittkteo  «intretondoii 
Sieij^eriiii';  dor  .\i  iir'iin>ti(<'  wiiif  aln-r  «Iii»  vom 
Kij'enliabiuuis.sc.lm.s.sc  di's  liolicn  Al)i:<>t>nliifl<>ii- 
hauses  io  seinem  RDiichlo  vom  1*;  Mal  1hs4  iiIm  t 
das  eingangs  bczopcno  (ieseiz  f  Nr.  •.i;'»3  der  Beilagen 
jtii  den  8tfiiH)^ni|i|ii-<("hcn  I'rrttokolli'ii  d<»H  Ah- 
<ro<<rdtu'tonhan'-t'.>.  1\.  Sc:  u:i  i  •.  Jil  doi  K'<^ii 
ruu^,  wie  aticii  der  <jiei)Cl[i>(;tiult  uugclegeiitlich  oiii- 
pfohl«De  Einssiehung  der  Aetitüi  der  Ersbonog 
AlWrMhi-Hahti  •rt-gi'n  Titrfs  i  SiaiUs^-chuldver- 
.schroihiiii^r«'!! )  mit  <'iii(T  <;l«  ii'liriiassiLr<'ii  AnnuiiJlt. 
und  mitliiii  tli>-  liii'rdiin-li  lM<(iiii;ri<'  frliMelilalls  hoclis! 
wOnscberisworthe  Liiiuidaüon  liur  (u'-sollscliait 
im  Rahmen  des  bezoppnon  (tps^fzc?;  nnhodiiijn:» 
aiisrrcscldossou.  da  cino  diTartiiri-  Ordniiti«;  der 
Verhäl(oi$se  der  üesellsrhafi  und  tler  Ai  tioiiiire 
etDA  entsprechende  Erhithiincr  der  stnatlicltpii  Ein- 
I<i>;iiiifisr<'nte  in  dein  ZiMtramiif  Iiis  1.  Mai  1930, 
respcutivti  bift  Ende  ll'M  uiitor  sciiK'ry.«>iligtir  Ver- 
mindening  dmelben  in  dor  \fV/.lm  Periode  der 
Conffssinnsdaaer  erfordert  half»-. 

Dil'  l'<';ri(>riiB|r  erachtet«  dcmuai  ii.  die  Kinltisunj; 
der  Krzhi  rzo^  Albredit-Bahn  bis  zu  ,i*Micm  Zoit- 
puokte  vertagen  7m  soIIow,  wenn  uut  Urund  einer 
früher  oder  s|>ritor  jedonralls  in  Aussicht  zn 
iioiiiiK'iidi'ii  ('t>n\i>rtiriiii{:  der  in  l'inlaiir  iiclitid- 
iif^ben  g«.<>(jli>t'iiatllicben  Friiiritatsobligutioiiüii  beider 
Emissionen  di(>  xnvor  tin»<edcMiteleD,  goir^n  din 
sta.itlii-li<'  Kiuliisuii^'  ti>'i'  Kl /,iit'i7<i<4  Albi t'"'bt-l!aliJi 
.sich  ergebenden  Üi'di'nkt'n   iiiiiw<f;ta!lt'ii  wiiilen. 

In  dflr  Tba(  ist  dctn  VerwaltiinirsraUif  dpr 
Kr/b>>r/.ip;r  Alliri'cbt-Haliii  im  li  I/.UertlMsscm  ii  l''iiih- 
jalirt;  «-in  '•ItVit  oinc;  durfii  bfiliMiicn-liMi  A'*ticii- 
und  (>bli{;ati(i!ieiilM>sit/.  an  dem  I  iit.-tncbinen  der 
Erzherzog  Aibreeht-Balui  hervorragend  iiiCen  -sirten 
Hankbauses  auf  freiwillige  <Ji»nverliriui<;  <ler  im 
l  iiiiuiif  bt'liiidli«  )ii-ii  Priorilätsobligaiiunen  dor  (io- 
sellüt^butt  zugekonimeo. 

Da  dieses  Offert  nach  dem  BrgelmiKso  der 
vurgenommfiicii  laLlimaiiiiisrhiii  Priiltiii'^  als  an 
und  für  sicli  aiinehmi(ar  und  iiisl>i>niidL'rL'  als 
eignet  criiaunt  wurde,  unter  voller  üerucksii-litif^im;.'- 
der  Interessen  des  Staatssi  bat/>  s  und  der  AcLionäre 
die  baldige  Tollstiindif,'c  Kinl<•^lln^'■  der  Hahn  durch 
den  Staat  zu  erleichtern.  Iiat  ii<  r  \  «'rwaltnnfrsratii 
der  Krzberzog  Albreelit-Itahu  mit  .^tatutenmässiger 
Zuatimmuntr  der  (ieneraiversanunluns:  der  Ai  tionätü 
vom  31.  .liili  d  .1.  den  lU'>eliltiss  ^'ela>  4.  da>  in 
JUede  stehende  OlVert  aii/.nncbmen.  uinI  ist  das.-tlbe 
sohin  auch  v<»n  der  Iv.  k  Staat.^verwalliiiiir  liedin* 
gungsweise  genehmigt  wurden.  tJer  Convortinings- 
plan  beruht  auf  folsienden  l^nmdlagpn: 

f>le  na 'Ii  Iii  \'(  I !  (sun^r  vom  1.  .Mai  il.  .1.  mudi 
iiu  Linlanle  belindlicbcu  Obbgaüoiicu  der  beiilen 
fllnfpr«>eonti;.en  Priorililtsanlehen  der  Enhmy.»t: 
An>rer;ht-f{nhn  im  N'eminalbetraire  von  il  1  l,r,-,»-,».!)(Ki 
M.sterr.  Widir.  in  Sill)er  und  .'$,718. 8UU  ti.  öalerr 
Wiilir.  in  (tuld  stdlen  im  Wego  des  freiwilligen 
LJmtauscties  io  ( »bligationon  oiue«  DOU  auazugebeD- 
IV. 


I  den,  aul  österreieiiische  \\  ährung  in  Silber  lauten- 
den.  mit  1  iVfu-ent  verzinsliehen  und  innerhalb 
der  lloneessionsdaner  der  Bahn,  d.  i.  bis  Ende 
19(>4.    rüekxafalbaren    PrioritfttBaal«hen8  umge- 

Waiidt-Il  u ,  r.tiM] 

l>ein  I  iiilau>elie  ist  das  Verhiiltnish  von  115, 
respeetive  135  ti.  in  neuen  vier])rocentigen  Oblig*« 
i  tiuneu  für  je  UMJ  (I.  Nomin<-\lo  der  bestebendea 
I  fiinfproeentiirfti  Silber-.  res|>octivo  (ioldobiigationen 
/II  liiiiiiil.  gelefrt.  Hicrnaeh  beziffert  sich  mit  Be- 
,  rückt^ichiiguog   aller   Konten  der  beabsiohtigteu 
I  TransacHoa  «in  Nominalbetrag  ron  18,700.000  fl. 
^  «isterr.  Wiilir.  in  Silber  als  Erfordoroiss-  für  die 
<  VdlläUiudigu  Couvorliruug  dor  bobtebenduu  fQnfpro- 
centigen  Priorittttsobligatiosen  beidor  Kminionan. 

I»as  Bankhans  hat  Iii.  rb'-^i  iiiilor  cntpprochender 
Sieheralellung  die  (iaraiuie  (ur  die  that«ächliche 
< 'onvertiruug  von  mindestens  der  Hfilfte  der  ite- 
stchenden  gesellschafilichou  Obligationen,  jedoch 
ohne  rp.stsetzun^'  eines  bestimmten  Verhältnissos 
zwiselien  den  lieidon  Kmis.sioneu  rtbcrnomini'n. 

Der   lioan/.ielle   KHect   der  vorzuocbmooden 
l'rioritilteneonvortirQVg,  deren  Bedentang  fQi  die 
Kinli'siiii^M)|ierjition    und    --(ibin    für   die  <>ffeat' 
lielieii  Interessen  aus  dem  V  oran.sgeschiekten  er- 
hellt, wird  zuniichsl  auch  den  Aetionären  der  Erz- 
herzog Albreoht-Bahu  zugute  kommen,  indem  die- 
selben bei  vollständiger  (?onvertirang  ein  von  dem 
uidc  d<'s  jeweiligen  (ioldagios  bedingtes  jähr- 
.  Iieliu.s  iiirüpurnis»  erzielen  werduu,  welches  vom 
gesellsehan liehen  Vcrwaltungsnithe  in  seinem  der 
iieneralver.--animlnn<r  vom  .'U.  .luli  d   J.  erstatteten 
lieiichte  tiiii  rund  yO.fMM)  Ii.  veranstrhlagi  worden 
itit.  Seibat  in  dem  Falle,  als  die  l'rioritlteDeoxT«r- 
j  tiriuig  nur  In  dem  von  dem  Bankhanae  ganatirteo 
'  Umfange,  d.  i.  nur  heznglieh  der  Haine  des  im 
I  miaute  betimllicben  rrioritatencapitales.  durehgo- 
tührt  werden  Huüle,  wurde  das  hierauR  resullireude 
Ersparniss  noch  immer  {ingeHlhr  35.000  bi.s  40.000  fl. 
iH'trajieii  und  s<diin  ausreichen,  um  die  Äctien- 
dividende,  die  iu  den  lewteu  .lalirou  nur  2  fl.  oder 
i  1  l'rucent  betrug,  nm  1  Ü.  oder      Pnweni  «v 
I  erhüben. 

Der  weseiitlie.|i.sl«,  detn  Staate  erwaohaende 
\\>itlieil  di>r  beali.siehtigteii  l'rinritiltenconvertirung 
besteht  aber  darin,  datis  hierdurch  die  Erzieloog 
einer  nahezu  gleichroftssigen  Annuität  fbr  das  Aetimi» 
!•  .|(if  il  iv.ihrend  der  irnii/rn  t'once.s.sionsdauer,  und 
miiiiiii  die  staatliche  i<.iuio.sitiig  der  Bahn  im  Sinne 
der  froher  erwiihnt*>n  Anregung  des  Eisenbahn* 
ausRchuaseR  des  hohen  Abgeorduetenhaosea,  das 
ist  unter  Gewährung  einer  ^xen  Actienrente  dortsb 
l'nitausch  der  Actientitel  ^eL'eii  ihmi  auszii<:el)eade 
Htaatiischuidver^'lireibungcu,  ermöglicht  wird. 

IHe  Itcchnnng  zeigt  nilmlicb,  daas  bei  velU 
ständii^i  1  I»i;;vlinihrmi^  der  IViorilateuconvertiniig 
—  eine  Kvcntualitut,  die  altardingä  ertit  in  einem 
s|iatercn  Zeitpunkte  zu  gewftrtigen  ist  —  vom 
St.iate  im  Falle  iler  Einlösung  der  Errherr.og 
.\lbrecht-Bahn  nebst  der  (jebernahme  des  i'horittiten- 
dienstes  im  .lahresbetra^e  Von  790.158  Ii.  88  kr. 
,  den  Actionftren  noch  eine  Jahresrente  von  rund 
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lfiO.670  H.  ßstorr.  WtÜtt.  in  Silhcr  wiUirtMi.l  <ler 
üknwn  OoDCMsiooManer  gewühri  werden  kann, 
welche  AnnniUt  Tollkommcti  ausreicht,  um  in  d«^ni 
Kalle,  als  das  hostehondc  Actipncapitiil  von 
7,119  000  ü.  österr.  Währ,  in  Silber  Huf  die  ÜHiO*». 
d.  i.  auf  den  Nominalbetrag  ?oii  Jt,5fi9.1X)0  fl. 
redncirt  würde,  dicsos  rodncir(e  ActifTHMpi};»! 
während  der  (Jüuce.ssi(>nsdaii(^r  mit  4  Procent  zu 
verzinson  und  plaQm&Ksijef  zu  tilgen. 

Da  die  hierzu  orfordorlichf»  Anniiitiit  nur  rund 
041.000  H.  botriigt.  .«;«>  wünie  liienius  lür  den  Staal 
gegenüber  dem  gar.mtirten  jiihrliehen  Ueinertrii^- 
niaee  von  954.137  Ü.  nicht  onr  keine  Mehr- 
belastung, sondern  riHmehr  ein  jflfarliebeB  Er- 
sparniss  vrui  tumi  rV'fin  fl,,  .ntsprerliond  ♦'incm 
Oapitnl&wcrthe  von  rund  HiiO.()00  H.  sich  ergeben. 

Nach    weiteren    eingehenden  Bcreeb- 

nungen  hat  sich  iil>erdi<'s  horuii  i:  ■  Ipjjt,, 
da88  unter  gewissen  Vuraussetzungon  ins- 
besondere bei  einem  Ooldagio  von  nicht 
mehr  als  iw  Pinfrut  stdhst  bei  nur  (lioil- 
wel«er  IViuriuueiiconvorliiung  die  slaatlii-ho  Kiti- 
h.siiiig  unter  Uebernalniio  der  PrioriUitssehulden 
und  (iewHhrung  der  xuvor  angegebenen  Acticn- 
rente  ohne  jede  Mehrbelastung  nnd  evontnell  nti\h«t 
mit  eiii'Mii  iii.'i^sigeii  Krs{':lnli^^  Cüv  diu  S!:i:iis- 
Nebatz,  und  /.war  in  dem  Falki  7.ui<i.ssig  whh^  wi  nii 
nicht  mehr  als  ein  Nominallietnig  von  rund  (>  Md- 
lioneii  <uiMf'n  drr  im  T'rnlaufe  beliiidlii-hen  l'rinri- 
tiitsanlchen.  und  /,Aai  4..^)3r).0<)0  Ii.  Silber  dir 
ersten  tmd  1.4H4.00O  (1.  (icdd  der  zweileu  Kmis- 
sion  noch  uncooverliri  im  üroiaiiro  verblotben 
wtlrde. 

Mit  HiK'ksidit  aul  die  aus  diM  lieidisiclitigleii 
tiuaDzitillen  Transiiction  auch  t'iir  die  Aktionäre  il<'j 
Bntherzog  Allirc<  ht-Hahn  orwadix-nden  Vortheil«' 
eraehtete  die  Regierung  die  erlV>rdorlirhe  staathelie 
(lonehmiginig  der  l'rioritiiteni'unverlirung  das  hu 
abhängig  mai-hen  zu  .sollen,  dass  die  (iesell.schalt 
in  den  Abfichluü«  oines  UebereiukoniineuK  willigt, 
welches  dem  Staate  das  fÜnldsuogsroehl  unfnr 
günstigeren  al«  dm  r.juei'ssionstniissigdii  Ib'din- 
gungen  einnuimt.  die  Heductiou  des  Acliont'a|)ilals 
auf  die  ifiilCte  .sicherstellt  und  bis  /.ur  erlolglt-ii 
Einlo.sung  einen  l'ebergang.s/.iistiUKl  .s<dialVt.  der  die 
dermahgen  (iebarungs-  und  Verreclmutifrsverhait- 
nisse  des  Betriebes  vereiiifai  Iii  i)M  ( n  ,*  !Is(dial't 
bat  sich  der  geütelUen  Bediugung  gelugt  und  i.st 
sohin  nach  längeren  Verhandlungen  das  dem  (tc- 
setze  beigedruckte,  zwisrluii  d'ii  k  k  Mini-liTifu 
des  Handels  und  der  l*'inan/,eii  ,in  N  uih  a  iU-i  k.  k. 
Regicriuig  einerseits  luid  dem  Verwahunjisrathe 
der  (iesellschaft  andorerseit-s  unterm  I  I.  luli  d.  .1. 
abgesehlasKene  Uebereinkcminieu.  ..betreffend  die 
Kuhrimg  des  Helriebi-s  der  l.iniiu  der  k.  k.  [iriv. 
Erzherzog  Albrecht-Hiihn  durch  den  Staat  aul  eigene 
Rechnung  desmtben,  and  über  die  eventnelle  fiiu- 
hisungdi^r  bezeichneten  l-tahnlinien  durch  don8taal", 
/.u  Stande  gekoniinen. 

ibe  in  demsclhen  ^relrelVenen  X'ereinliarinigeu 
beziehen  oicb  im  Wcüontlichcu  tuif  nai'btitehcnde 
Gegen  sUinde : 


i.  Aehnliche  Krwagungen,  wie  solche  filr  die 
Kilduoig  von  InvestiLionstonds  bei  den  meislon 
garantirton  RiBenhahnen,  so  bei  der  !r.  Ir.  priv. 

ästen  ri. Iiis, lifii  Xordwestbahn,  <l>'i  k.  k.  priv. 
l\:i!iubau-Oderbergcr  iiabn,  der  Ersten  ungarisch- 
galiziscben  Bisenbahn  und  der  ungarischen  West- 
bahn maassgebend  waren,  empfehl*^n  die  gleiche 
Vorsorge  auch  bei  der  Erzherzog  Albrecht- Bahn, 
zumal  bei  derselben  gesammtstaat liehe  Kück^-irhten 
hezflglich  der  Vornahme  von  £rweiterungabautea 
in  erböhteni  Maasse  in  Hetraclit  kommen.  Zti 
diesem  Zwi  !•!,,■  wun!.'  Im  vorlioL'ciiilcii  I-'iillf  dir 
in  Aussicht  stehende  ('onvertirung  lienützt,  indem 
die  Uesellftchaft  bestimmt  wurde,  sich  mit  einer 
Erhiduiug  des  Cur  (Jonvertirung.szwecke  iTtiirlfr- 
lifhen  Nominalbetrages  von  18  7  Milliono»  Uuldeii 
«islerr.  \V;dir.  des  neu  auszugelienden  4})rocentigen 
Silber^rioritatsanleUous  auf  die  runde  Summe  von 
20  Mtllionen  (Inlden  einverstanden  tn  erklären, 

tti'illi  illimcilliri  uriL'iarlllri,  ilcr  ^••lll^t^  fi-lämllirticli 

l  ebernahmt;  der  zuwachsenden  Jahresla.st  aul  ileii 
Htaal  ein  Zngestitndniss  liegt. 

IlieriKudi  st)ll  (  in  InvestitKinsfoiids  für  die  Erz- 
herzog AIhrecht-ltahn  im  Nominalhctniize  von  13 
.Milliuneii  (iuldcn  gegen  liem  geluldet  werden.  daSü 
alle  hieraus  iler  ( iesellsehafl  erwacliscntlcu  Zinsen-. 
Tilgiu)gs-  und  sonstigen  IjHslen  vom  Sta^ttc  fllier- 
ni'nimeti  und  die  in  analogen  Kidlen  iddichen  Steuer- 
und  Uobübrenbelreiungou.  ioabesoDdero  auch  die 
Rolreiung  von  den  uonponstemiielgebQhren  he« 
züglicli  des  für  Inve-stitioiiszweck*  li.  stinmilen  .\u- 
Ii'Ih'Ms  gewahrt  werden  .'i  und  Ih  des  lieber- 
oinkommen.'^). 

Hierbei  ist  oinc  Keiiindirung  der  liishor  ver- 
wendf'tfu  InvcslitionsausLtgoii  aus  dem  Erlöse  des 
neuen  .\nleheus  nicht  in  Aussicht  u'''nommeii,  da 
diüKu  InveKtitionsausiageu  bisher  groK8lentheils  aus 
dem  hiervu  bestimmten  allgemeinen  Koserrefonds 
der  < <(•^<■l|schalt  bcsd/tliii  \',iMilcn  siml. 

Iii  ( ieiiiassheit  der  gelrullenen  W-a  iiilmuiiy 
wird  übrigen.-  fiir  lnveslition«swei  ke  der  Ki/lu  rzojj 
.Mbn-cht-nahn  nelist  dem  neu  zu  bildenden  Inve- 
stitionslbnds  auch  no(b  der  eben  erwähnte  all- 
gemeine IJcscrM'lond,  im  Inilrage  von  '.^fy.biH  Ii. 
<»2  kr.  i^liiod  vom  ai.  (»«(ober  1890J.  und  im 
Kalle  der  stjtatliehcn  Kinlösung  der  Bahn  aueh 
Inn  Ii  drf  i|.  ;/cii  im  Eigcut liiiiti i'  uud  der  Ver- 
walliuig  der  I  >c.sells<  hall  sftdi»;iidc.  .stidanti  aber 
vom  Staate  m  idiernchmende  S|ici'ialreservefonds 
im  iietrage  vo«  77.722  Ii.  .^.t  kr.  (Stand  vom 
:n.  <»ctober  18'K)^  wir  VerfTigimg  stehen. 

Bezüglich  der  \'er\M'ndung  des  fraglichen  In- 
vcbUtiouKfoiidif  .und  der  Üestrcitung  der  hieraus 
resultironden  liasten,  welche  nach  vollständiger 
l'p^'^pliiinL'-  ilr;  bo/figliclieu  Anlohensbetrages  sieh 
jätniicii  aul  .»4.'.Kin  Ii,  S-J  kr.  Iielaufen  werden, 
winl  in  jjleichpr  Weise  vnrzugcliPii  sein,  wie  be- 
ziiglich  der  luve»<itionstondK  der  vorangetährten 
id>rigen  garantirten  Bahnen. 

II.  Nachdem  die  Eiidt-sung  der  Erzhei-7.og 
Allirecht-Bahn  durch  den  Staat  nach  der  fndieren 
i^arülcllujig  uicbt  M>lurt,  tiondem  erst  in  der  Folge 
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Zt^teulirift  lur  KisAribalitieii  un>t  DauiiifüoliiffftJirt 


naeh  MaasHgBb«  des  FortHcbritte«  der  PrioriUiten- 

(•ouvcrliniiii:  ('rfolgon  kann,  sn  isi  im  vorlifp'iMlcii 
Ueljeroinkoimiii'n  in  erstt^r  Liriit?  <lie  Ifflierriiilinu' 
dos  derzeit  tiir  Heeliiiuiig  der  (iesellscluili  i^  'i  ilii  ii^u 
Hetriebes  der  Liiiion  der  Ki7.lii'r/.t>ii  Allinjelil-Hiiliii 
für  Keclinuiig  de»  Slaules  vom  1.  Januar  18'.)1 
angcf'anj|;en  und  unter  •i;iur/  unidoijfeii  lie(Iin<riin<;eu. 
wie  solche  zufolge  do8  Geisel /.es  vom  2ü.  Mui  löäU, 
R  G.  Bl.  Nr.  82,  htzüglieli  der  Filhrong  des 
Hetriebc'-  .Ii  r  Krsten  un{i;.u  i.M'li-<;a]i/,iselieii  Kisen- 
baliu  und  der  iinj^ariseiieii  Wesiliali»  in  (ielliin}; 
sieben,   vereinburt  wurden  1  bis  iueliisive  7, 

11  bis  im-lii.sivi»  l(i  des  I 'eliereinkoiiinieiisl.  Hier- 
bei wurd«>  iiihbosündere.  wie  ans  den  t^ij  .'5.  4 
und  Ii  des  I'ebereinkoninieiis  iiervorfrelil,  nnlM'din^l 
dftran  feslgeltalteii,  du»»»  iululg«  d«r  H«t.rieb&lüliruiig 
der  Bittin  fllr  Keehnnng  den»  Staatofi,  von  den  dir 
IhV.-riuonszwoekp  >i  Ii  ergebenden  Auslagen  ali- 
ge.M:iien,  in  keiner  liezioliun<r  eine  .Mebrlielastung 
des  Staates  gegenüber  dem  in  Krall  stehenden 
tiarantieverbitltni.sse  eintreten  darf.  Ks  wird  viul- 
mehr  der  Stuatss«dia(/.  infolge  d(M-  HetriebslTdining 
•ier  Erzherzog  Albreelil-ltalin  liir  Keehnmig  des 
Staates  vermögt)  der  liierdurch  ennügUebten  Ver- 
einfachung der  Verwaltung  und  Verrechnung,  dann 
dureli  die  nacL  ^  0.  Alinea  H  des  I  f  bert-in- 
komuiens  reehnnugsiiiassig  si-lnm  im  Julire 
zum  Änsdru<'ke  gelangende,  alier  ersl  im  lettteu 
Goncessiuusjahre  tliittsTulilieli  in  KrHimrun?  ku 
bringende  (^nole  von  131.(KK)  fl..  wel<>he  auf  den 
Prioritätüudienst.  r>'^|'i  i  i  i\ auf  d!'/  ( I  j  iiiii  in  eeli- 
nung  dea  Jahres  lÜVV  uutlHIIt,  eini|;c  liuauitielio 
Voraieite  erlangen. 

Abgesehen  von  der  Vorläufig  noeli  nicht  i^n- 
treteuden  Eigentbumserwerbunf  und  der  Üieii- 
weise  noeh  der  (icsellschuft  verbloibenden  Ver- 
waltung des  Specialreservefonds  \\ii>l  ^-ohin  im 
Weaentlichen  lusbon  vom  Jabru  li:»ül  uu^ufaii^eu 
jener  Znstand  herbeigenihrt  werden,  wie  er  «ieh 
bei  rlrt  <  iiiis<;.iit«mli8Kigon  KinlwKung  der  Bahn 
berausgeslelit  iintte. 

III.  i'ni  die  seinorzeilige  KinUisung  der  Krz- 
herzog  Albrecht-I{ahn  vomii)eroileii  utiil  den  früher 
als  wQnseheu.swerth  bezeichneten  l'mtuusch  der 
AcUen  gegen  Staut.ssehuldvei'schrftibungen  aneli  hei 
späterem  Eintr::i'  (ii  i  Iviilösnng  zu  ermöglichen, 
bat  die  Get>elii>chaft  im  §  S  det»  liobereiukommeut» 
die  Verpfliebtung  ilbernommen,  ohne  weiteren 
Aufschub  das  bestehende  A (-tieii  rii. i t .i!  Vdii 
7,119.»IK)  rt.  auf  die  Hikifte.  d.  i.  uul  il.  u  Nomiiial- 
betrag  vctn  H.55y.l*(H)  ll.  n.-,lerr.  Währ,  in  Silber, 
noter  Buubacbtuug  der  geiwtxliohen  Vorscbrilieu 
zu  reduciren  und  di»  renncirte  AetieneapHal  nach 
jenem  auf  lin'  j:i'Miimiif*' < 'oneessionsdauer  bereeh- 
neteu  Tdgungsplane.  welcher  auch  den  im  Um- 
tausehe  gegen  die  Autien  zu  gewährenden  Staats- 
schuldversenreibungen  beizugeben  wire,  zu  amor* 
tibi  reu. 

Diese  in  die  Vermögensrechte  der  Actionflre 

tief  i-;iisi'!iih'idende  ( '.qiit.tlM  eduction  bildet  ein 
Huicum  bei  einer  gariUitirten  lUliu. 


I      Sie  entspricht   aber    einer  nflehternen  und 

;  streng  eorrecten  Auffa.ssung,  indem  hi'  i  lnu  li  iin  h 
I  zit1erniäs.sig  jene  ('onse<juenzen  gezogen  weiden. 

diif  sich  durch  die  bekanntlich  beim  Itane  d»r 
I  Halm  eingetretenen  l^dierschreitungen  und  die 
i  Aufuahmu  des  •Secuiid|iriarit:it.sauleliuus  iu  dum 
j  VermAgensstande  des  AettoDäni  ergeben  haben. 

I       IV.  Die  5=4}  !)  und  10  iL  s  (lebereinkummens 
'  enthalten   die  Hestimuiungni    iiher  die  eventuelle 
I  .seinerzeitige  Einlö.siiiig  des  I  Fnlernelimeus  der  Er/.- 
herzog  Albreclil-Iiahn  mit  allen  Acliven  und  Pas- 
siven,  uisbe-somlere   mit   Einschhiss   des  .sodann 
gN-ielilalls   iu   das  Kigenthum  des  Slaat4's  über- 
gelieudeu   Specialrcticrvefouds,  durch  duu  titaat, 
welcher  dagegen  der  Gesellsebaft  die  Uebemahme 
der  aushaflenden  PrioritiU>'^i'lii)liIi  ii  und  die  Aus- 
1  I'dguug  je  einer  abzugsfreieii,  mit  4  l'roeent  ver- 
/iuslichen,  iimerhall>  iler  (yoneeasionsdauer,  d.  L 
bis  zum  31,  Decondjer  VJOi,  zum  vollen  Xeun- 
■  werthe  rückzahlbaren,  ob  der  Erzherzog  Albrecht- 
Hahn  bücherlich   siclii  i/i;v|r|lcnden  St;i  it^<i  hiild- 
'  vorschroibuug  im  MomiuulboLrage  vuu  je  100  Ü. 
I  imterr.  Währ.  Silber  flir  jede  der  im  Zeitpunkte 
I  der  Einliisung  noch  im  I  nilunfi'     (indlieben,  nach 
I  dem   Vorstehenden    bcieils   von  der  (iesell.schufl 
I  aid'  die   lliillle    ihres    ursprünglichen  Nominal- 
beirjiges.  d.  i.  auf  lUO  11.  osterr.  Wöhr.  Silber 
abgostempeHen  Aclien  zusicberl. 

lYw  Kesümiuangen  Ober  den  Vorgang  bei  dem 
l  nilansche  der  Actien  gegen  dli'  Mnlii  ZiMi  hnotoii 
ueu  au.szugebenden  Staatsschuld^  crschrtiibuu^eu 
entsprechen  den  analogen  Vereinbarungen  im  ^  4 
des  mit  dem  (icsetze  vom  8.  April  K.  (i.  HL. 

Nr.  51,  genehmigten  Uebereinkoramens  vom 
r>.  Uecember  1883  und  21.  Januar  ISS  J.  LeliefTenil 
den  Aulkuuf  der  Kaiser  Frau%  Jos>eph-lMm  durch 
len  Staat. 

Kach  derart  erfolgter  staatlicher  Einlösung  der 
Bahn  hat  dann  sofort  auch  die  Liiquidation  der 
Oesellsehafl  nach  Anordnung  der  Staatsverwaltung 
einzutreten. 

iiie  Einlösung,  welche  an  und  fUr  sich  sowohl 
vom  Standpunkte  der  Staatsverwaltung,  wie  von 

jeiiriii  i!i-r  Ai'Sioiifii'c  in  liolierii  Grade  wnnschens- 
1  werlli  erscheint,  stellt  überdies  auch  dem  Staatb- 
I  schätze    insofern    nicht    iinorheblicho  flnanzielle 
Vnrtheile  in  Ari^sidit.  als  detu.sciben  sodann  nicht 
'  nur  der  mebrerwuliute  Special re.servelbnds,  welcher 
mit  Rücksicht  auf  die  im  i;  2  des  Uebereiukommeus 
I  enthaltenen  Vorbehalte  bis  zum  Zeitjpaokte  der 
:  Einh.sung  voraossiehtlieh  keine  wesentlielie  Aende- 
I  ruug  seines  Bestandes  i'if:iIinMi  ilFiifle.  ]i,'/.iHhiiii<rs- 
1  weise  dessen  Krträgui.sse,  sondern  auch  da.s  früher 
I  mit  rund  13.000  II.  bezitVerte  Krsparni.s.s  gegen- 
!  über  der  dermaligen  Garantiolast  nach  Maassgabe 
des  bis  dahin  erzielten  Ergebnisses  der  FnuriUitcu- 
convertirung  zufallen  würde,  wogegen  dem  Staate 
lediglich  die  bis  zur  Ülinlösung  von  der  Gesellschail 
zu  entriehtenden  Conponstempelgebühren.  mitbin 
ein  .lahre.sbelrag  entgehen  w  ürde,  welcher  sich  im 
I  .lahre  lh91   uiil  cin-ii  40(X>  Ii.  lieziirern.  mit  der 
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fortsciiivii.  iiden  C«piUIsunorlmtiDn  aber  «tetig 
mmiDderu  wird. 

Das  im  Vorstehenden  beRproehene  Uebereiii- 

koramen  vom  14.  Juli  IS! in  jn  ,|er  uuMser- 
ordentlicheo  (JeueralveihamiDluii-;  ilor  Aciioniirc 
der  genaonteo  Oeselhehaft  am  31.  Juli  il.  J.  ein- 
stimmig angenommen  worden,  und  erübrigt  zu 
dessen  VollwirLsamkeit  nunmehr  die  vurljeliuitcni:. 
bis  längstens  1  April  1891  za  erwirkende  legis- 
lative ueaebjuiguQg. 

Angeeiebts  der  dargelegton  betriebsSkono- 
mischen  und  finanTiclIini  V'orth<'iIti  des  ubgosclilos- 
senen  Uebereiniconiinens  nimmt  die  Ive^norung 
keinen  Anstand,  du.ssellic  mittels  des  gegen  wart  igen 
tieset/.cntwurfe.s  der  verfaseungsmilssigeii  Genehmi- 
gung 7.n  empfeblen. 

Dit'scllir  .soll  im  .\ilikel  I  des  ( ti'si't/<  nt- 
wurfes  au&drOekiicb  ertheilt  und  zugjeielt  die  Ke- 
ffieruQg  ermSchtift  werden,  in  GeraiUsIieit  der 
Bestimmungen  diesfs  relM-reinkoiniiiens  il*'n  l!<- 
trieb  der  bezeielineten  Halinjinien  vom  1.  lannar 
1891  angefangen  iTir  eigene  Rechnung  /u  IüIihmi. 

Artikel  II  des  (ieset/.enlwnrfi'.-«  iMtlieill  der 
Regierung  die  Krniäebtigung  der  I clieriiahnif  iUt 
nach  Maassgabe  der  Mestimmung  im  ^  ü,  Alimsi  'i 
des  Uebereiokommeo»  infolge  7.iir  beab«iclii  igten 
BHdang  eines  Investitionefonds  im  Nominalbeir  ige 
von  1,300.GCK>  fl.  üsterr.  Widir.  in  Silber  fllr  den 
Staatsschatz  erwaciisendeii  l.a.-^ti^n. 

Nach  Artikel  ID  soll  dit^  .\iisiil)iiiig  dc^  dt?r 
Staatsverwaltun>^  nach  I5  'J  de.<  l  ebfreiiikotnmcns 
vorbehaltenen  Kinlösniigsrt'cble.^  bi-ziiglich  d(>r  K17,- 
berzog  Albrecht-Bahn  nur  in  dem  Falle  und  Zcil- 
.punkte  zulässig  sein,  wenn  uacb  dem  Ermusstin 
der  Begieraog  infoIgH  diwer  Einlflsang  eine  Hefar- 
belasliing  des  Staatssidiatzes  im  Vergleiche  zu 
jenen  LaNten,  welche  dem  Staate  bei  der  Betrieljs- 
führuiif^.'  der  Bahn  lÖr  seine  Rechnung  in  (i«^miis,s- 
heit  der  Bestimmungen  in  den  Artikeln  I  und  II 
des  Gesetzentwurfes  erwacbsen,  ausge>chlossen  er- 

(ScliU 


I  scheint  eiiic  \ Orausf^etzung.  d*ir«n  ZutreftVui 
I  nach  der  IrQburon  iJarütellang  lediglich  von  den 
)  Brgeiniissen  der  fortsebreilenden  Prioritateneon- 

vcrtirniig  abhan<il. 

Artikel  IV  Irillt  die  iii  analosreu  Fällen  üblichen 
Auordnuiigcn  bezüglich  der  JJclriebsführung  der 
Bahnlinien  der  Erzlicrzcg  Albreeht-Bahn  in  eigener 
I  Kegie  des  Staates  und  des  Vorbühaltes  einer  be> 
sonderen  gesetzliehen  Erm&ehtigung  zur  eventnelleo 
Weileren  relKTlragiiiig  dieses  Ketriebea  an  einen 
l'rivaten  odei  eine  tiese!|se|ial\. 

Artikel  V  des  (iesetzcntwurf'os  enthiUt  die  zur 
l>urclilTdiruiig  des  reiiereiiikouunens  vom  14.  Juli 

i  d.  J.  erforderlichen  Steuer-,  Stempel-  und  (ie- 

1  brihrenbefreiungen,  wobei  nur  bervonsnheben  Ist, 
dass  diese  Befreiungen  aus  |ir,  kl;- i  li'  11  'a  :.'_'iiiij,r,  ri 
aiieli  jene  (itianziellen  Bk*güiisiiguii«;en  in  sich 
sehli(!.ssen.  wehdu-  Itcziigiieh  des  ledi;,dich  (Ür  CoO- 
\  iTlirungszweeke  bestimniteu  'l'lieillietrages  von 
18  7  Millioiiei)  (irilden  des  von  der  (iesellschat't 
neu  aiiszuL'eliemien  vier|trne('utigon  Silberprioritiits- 
aniehens  bereits  in  dem  tiesi  ty.c  vom  *4b,  Mai 
1883.  II.  G.  Hl.  Nr.  81.  beaeliungsweise  vom  6.  Joni 

I  ls.>ss.  K.  (  J.  Iii.  N'r.  19.  betr.  (]",  n  l  'n  bilhren- 
erleieliteriin;ren  anlii>slich  der  <  1  rn  un^j  von 
Kisenhaiin|i!  ioril:itsol)liiiatiouen,  be^  i  urnii  1  sind. 
Währen*!  jene  liefreiungen,  welelie  sich  auf  den 
fUr  Investitionszwcekc  l>"stitnmten  I'eslbetra^f  des 
neuen  l'rioritälsanleliens  beziehen,  ihre  l'eclil- 
lertigung  in  der  sciiou  au  einer  frQhereo  Stelle 
hervorgehobenen  Nothwendigkeit  finden,  silraml- 

i  liehe    Ii;-    iler   BildnufT  des  Investifiii^fimd.s  sieh 

I'  ergebenden  Lu.->ten  vom  Staate  m  Qberuebmeu. 
Artikel  VI,  wonaeb  das  Gesetz  mit  dem  Tage 
.seiner  Knndm;iehnng  in  WirksaniV.  ;f  In  *»  11  iiiül 
gleichzeitig  das  nichl  zur  Ausluiirun^  gelaugte 
tiesetz  vom  26.  Deeember  1884.  R.  tJ.  Bl.  \r.  201, 
ausser  Kratt  gesetzt  werden  soll,  sebliesst  mit  der 
Wollzugsbesiimmung. 

iü  fulgt.) 


Die  Tarife  im  österreichisch-ungarisch-englischen  Verkehr. 


Der  Niederliiuili.-icli-  und  Belgiseh-Oesterriiichisch- 
Ungarische  Eisenbahnverband  hat  am  2i).  November 
im  Breslau  die  32.  Verbaudscunferenz  abgehalten, 
in  welcher  unter  den  „{;emeinsaroen  Verhandlunsrs- 
gegeiistiiiKlen  '  ein  1' inkt  von  besonderer  Wichtig- 
keit zur  Verbaadlung  gelangte.  £9  ist  dies  der 
Verkehr  zwischen  Oesterreieh^üngam  und  England. 

Nach  filier  Mittheilung  der  n^r  rrpieliiscli- 
ungarischen  St^ktseisenbahngtiStillseliaii  \oni  l.'").  No- 
vember d.  J,  hat  nämlich  eine  hervorragende  Firma, 
welche  für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  einerseits  und  englischen  i'liltzen  an- 


dererseits sich  vorwiegend  des  U  eges  ober  die 
niederländischen  Hafeuplfitze  bedient,  die  derzeit 
im  Xiederlandiseh-Oesterreichiseh-I  ngarischen  V«r- 
liande  ab  Wien  und  Ibidapesi  nach  den  nieder- 
ländischen Hafen,  beispielsweise  Vlis.singen.  be- 
stehenden Taxen  als  nicht  ausreichend  be- 
zeiebnet.  weil  bei  Abfertigung  im  gebrochenen 
Verkehre  über  Passau  in  folge  l.  r  ,1  1  f  li  ie- c  rn 
Wege  gewahrten  Refaeiteu  wesentlich  billigere 
(lesammtsiitze  zur  Verlugung  stehen. 

ik'ispielsweise  betragen  die  Frachts&txe  fUr 
Gilter  aller  Art: 
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Bei  Aufgabe  vod  10.000  Kilogramm. 

Für  100  Kibgr. 

Wien  -  VlissingeD,    Gesten  ,  ich  i -eh. 

Cugurisc-b  -  Niederl&Ddiectior  Var« 

band  :Uark  6'73 

VlisMgenoLondon  »  800 

Für  die  Tonne 

WicTi-P:i^»'au,  olTicioll  verlaotbarter 

Karliruiigsfrac'htsiitz  ....  Franc«  VJ  'iO 
Pas.sau-I.on(ion,  Baverisch-Helgisch- 

Engliiicher  Verband,  Ausoaluue- 

larif  Nr.  7   85'tf3 

Pranes  l65'23 

ab   ofliciell    vcrlaiitbarte  Befactie 

(Hävern)   „  3-00 

ab     weitere     \  ergiltiing  Häverns 

(Düferenserstattuog  gegeaUber 

einem  früher  ^Itig  gcweflenen 

hilliL'-ren  Tarife   ^  TifH) 

ab  Helin'lie  der  lireal  Kubtern  .    .  „        10  (K) 

Verbleiben  Franc»  S7  t3 

(Ar  100  Kilogr.  in  Mark  umgereebnet  =  Mark  7*07 
Differens  w  fjaslen  der  V1ii»inger  Route  „  l'6ß 

Da  e.v  im  Verbaiidsiuteresse  gelegen  war.  Von 
diesen  Verhältnissen  Kenntniss  zu  nehmen,  stellte 
dieOcsterreieliiseli-ungariscIii!  Staalseisenbahngeseil- 
schatl  die  etwaige  Kegeluog  der  tlireclen  Vcrbands- 
eStze  Ktir  Erörterung.  Sie  bemerkt,  das«  «ine 
.  ui?«»  lieihi»  VI.»  Kraehtbereeliniiiiffen  für 
Guter  aller  Art.  und  nanientlicli  tiir  Kiersen- 
dungen ihr  vorliegt,  welche  siiiniiitlieii  den  Xaeli- 
weis  erbringen  soliea,  das6  die  derzeit  Itesii-liendt-n 
directou  .Siitze  ftlr  VHssingou  fllr  den  ülier.M  eis.-hen 
Verkehr  nicht  zu  verv\ enden  sind. 

Hierzu  erklärte  der  VerU'eler  der  bayariwlien 

Stuatsbaiinen  : 

In  der  Verbandseoul'ereuz  zu  jiresden  am  IV*.  und 
20.  Mai  1880  sei  nach  mehrjalirigen  Verhandlungen 
beschlo.ssen  worden,  von  der  Herstellung  eines 
directen  Tariles  fiir  den  engliscli-öslerreichiseh- 
augansciieo  Verkelir  aber  die  Nordroute  Abstand 
ztt  Behmen  und  den  Verkehr  der  Boute  Ober 
Passau- Antwerpen  zu  belassen. 

tliW  klarKteiluug  der  i:>atibe  bemerke  er 
Folgendes: 

r)ie  von  der  bayerischen  Staatsbahn  verölTeut- 
liditdu  FrachtvergUtutigen  werden  nur  für 
den  direoten  Verkehr  Passau-London  gO' 
wührt. 

Der  englische  Verkehr  geböie  nicht  in  die 
belgisch -österreichisch- ungarische  (.iern*  iii-rli.iü, 
weil  für  denselben  keine  Vereinbarungen  gütrolTeD 
seien. 

Er  falle  aucii  nicht  in  den  Hereich  der  Ber- 
liner Abmachungen  vom  Jahre  lÖ8ö,  sontit  mOtuito 
er  im  Artikel  13  des  nebereinkommens  neben  dem 

1 1 , . I o i ,s e 1 1  - t e r r r  i h i sr •  ( i - 1 ! ngarisohen  Verkehr  ans- 
drdcklich  genannt  sein. 


1  Cartellirl  seien  nur  die  Vorkehre  des  Belgisch- 
uiid  Niederländisch  •  *  )e.sterrüichi8cb  •  UogariHcbeu 
\erbandes,  fiir  welche  seitens  der  bayerischen 
StuatseLsenbahnen  keinerlei  FraohtermiinigiiiiigeD- 

I  gewährt  werden. 

I      Soweit  nnch  kein  Grund  rerhanden,  die  See. 

1  hafentaxen    de-     Niedei  IrmdiM-h  -  (icstorreichisch- 
j  ungaritidieu  Verbaudtarifcs  einer  Ivegiilirui;g  zu 
I  Untenlehen.  Letzteres  könnte  nur  duuu  verlangt 
werden,  w^nii  die  EimrissiiriiDgen  für  den  directen 
Verkehr         Kuglaud   aiii   der  Passauer  Route 
auch  lür  den  Verkehr  mit  Antwerpen  zugestanden 
I  würden.  Ks  müsse  hier  nochmals  betont  werden, 
I  dass  dieseri  nicht  der  Fall  sei. 

Nach    den   Mittheilungen   der  Oesterreichisch- 
I  Ungarischen    Staatseisenbahngesellschaft  milssta 
i  der  Satz  fitr  Vlimingen,  um  Ober  die  Nordroute 
zu  den  glei«  Iii  ii  Krachten  vvie  über  Antwerpen  ii:ieh 
London  zu  kommen,  um  IGGU  Mark  für  HAXJ 
Kilogramm  abgemindert  werden. 

Demnach  würdi  der  regulirte  Satz  für  Sammel- 
jrüter  Wien-Vlissiiigoiu  .'><)7ü  Mark  betragen.  <»b 
dundi  diese  Erniil.ssigung  der  beabsichtigte  Zweck 
.  erreicht  würde,  möge  dahingestellt  bleiben.  Vorder- 
I  band  werde  nur  darauf  aurmerksam  gemacht,  dass 
'  durch    die    beantra;Tfe    Taxregulirniiu    aurh  die 
directen  Sätze  für  W  i  ••  n-Hanihurg  und  iJremer- 
!  hafen  unterboten  werden    und  zwar  Wieo-Hain» 
:  l.'ivtr  iini  1070  Mark  nml  Wien-Hrernerhafen 
uui  11  IM)  M.uk  lür  IIKIO  Kilogramm. 

Hislier  sei  der  Grundsidz  gewesen,  da««  die 
Tarife  für  die  uiederü^ndischen  und  belgisehen 
Hilfen  im  Verkehre  mit  Oesterreicb-Ungann  in 
keinem  Kalle  billiger  sein  durften,  als  die  BitM 
iVir  Hamburg  und  Hremcrhafeu. 
I  Wenn  an  diesem  (irundsatze  festgehalten 
!  wei  de,  s«i  durfte  es  Sache  der  königl.  preushiscbeu 
Staatsbahnen  .sein,  zu  der  vorgeschlagenen  Tarif- 
maassnahme  für  V  lissin^eu  Steliungzu nehmen. 

Was  die  von  der  Uesterreichisc^-ungarischen 
Staatseisenbahnp^esellsehaft  mitgetheilten  Fraeht- 
vergleicliiui^''i-n  aiihniire,  s.i  kTinue  dii-  liaverisehe 
StuaUibahu  dieselben  als  richtig  nicht  auerkennen. 
I  Auf  der  Strecke  AscbafTenburg^Ptusau  würde» 
!  ausser  einer  mässigen  Agonturpro vision 
andere  als  die  verötTentlichton  Frachtvergötungen 
nicht  gewährt,  und  werde  insbetiondore  die  im 
Jahre  18»8  eingetretene  Tariferhöhung  von  ö  Francs 
fllr  1000  Kilogramm  bayerisehereetts  nicht  lorQek- 

e!v1;1Itet. 

!  Dieser  Auffassung  wurde  vielfach  ent- 
I  schieden  entgegentreten. 

Nanieiitlieh  h:'ilt  dr'r  Terlreter  der  lioUäudischeu 
Hahn  eine  buchstäbliche  Auslegung  der  früheren 
Lebereinkunft  für  ganz  untbunlich.  Warum  seien 
(  denn  die  Fraebtsäf/e  fih  inederländiscbe  und  bel- 
I  gische  Hiileu  lu  ciu  \  eiiuUtniss  gebracht  zu  den- 
jenigen der  deutschon  Seehäfen?  Docli  nur  mit 
I  Bfitoksicht  auf  den  Qberseeischeu  Verkehr!  Wenn 
I  die  Praehtjititxe  nur  fiSr  Vlissingen  loco  freiten 
,  sollen,  dann  habe  es  keinen  Sinn,  sie  mit  den  Sfifzen 
i  für  Hamburg  und  ikeiiierharen  m  vergleichen,  tleuit 
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oioe  gegenseitige  Comnirreiiz  der  (IouIsi-Ikmi  uini 
niederläudiiicheu  Uäteo  illr  den  eigeoeu  Orteverkebr 
sei  ganz  ausgescblosRen.  Es  sei  frOber  Oblich  ge- 
wesen, zu  den  lielgihirhen  und  niedfMländisriu'n 
GonloreDV-en  einen  Vertieler  iler  (ireiit-Kiisterii- 
Gusullscbuft  beizii^iehen.  datuit  dicsiM'  il*>n  \  erlj.iud 
nbcr  Schiffsfnirliten  und  liljerseei.sclie  Verliiiltniss«' 
nacü  ßt-ünden  orientire.  Audi  im  Heiiiner  Uober- 
oinkoninien  sei  nirgends  darauf  hingeiieutet.  dass 
der  euglisohe  Verkehr  eiue  Aueuabme  bilden  solle. 

Der  Vertreter  der  k.  k.  Stnatsbabnen  sah  der  i 
Meinung  Ausdruck,  dass  das  ganze  Sclirt  il  i  n  iU>r 
Slaalseisenbabngosf'll.sehull  sii-li  auf  den  engiisriieri 
Verkehr  bexieho.  heute  aber  habe  man  es  nur  mit  i 
dem  belgischon  und  nioderländisehen  Verkehre  zu 
thuu.  Wenn  auch  die  milgelh  'ihen  Sät,e  riehtig 
seien,  .so   werde  docii  hieraus  nur  ht  rvorgi'heii, 
dass  ab  Fassau  nach  Kugland  billiger  ge-  | 
fahren  werde,  als  stn  den  ntederlnndisehen 
Sätzen    Di'  -i'  Krkenutniss  sei  aber  für  den  Ver- 
band oitiiti  \\  erlh,   weil  auf  (jruiid  der  Vi-rliands- 
grundsütze  eine  Tebert ragung  soli  her  Siitze  auf  I 
die  Verbandsroulen  niehl  thuulieh  .sei.  Ks  sei  die.s 
keine  Krage,  wehthe  im  Kuhnieu  der  gegen wiirligen 
Vereinbarungen  erledigt  worden  könne,  weil  Kng- 
land  kein  Verbaudsgebiel  sei  und  weil  der 
Ober  eine  einzelne  Rente  bediente  eng-  I 
lische  Verkelii  iii>'h'  nach  den  (Jrundsalzen 
des  Niederlinidi.-,*  litiii  und  Helgiseben  Ver-  ' 
bandes  zu  bebandeln  sei.  Hierzu  komme,  dass 
ÜD6  Herabsetzung  der  ]<'rachlen  (Qr  niederlandiselie  i 


oder  belgiNche  Häfen  ihre  liiiekwirkung  auf  die 
deutschen  llufenplfttze  tinssern,  dann  nber  auch  die 
Krachten  ffir  den  englischen  Verkehr  inöglisher- 

weise  a!  j' tnlml-"  i  '.^nnleti  und  man  so  au«  dem 
eii'cuhis  \iti>»?<u^  iiieiii  herauskäme. 

|)ie  Ausführungen  des  Verlrt^tei  s  .i»  r  Uollfindi" 
veheu  Kisenbahu  wurden  von  dem  lii>rrn  Verhete; 
der  kruiigl.  Kisenbahntlirtetion  Herlin  als  zu- 
Iretfeiitl  iKV.eii-linel.  Der  englisehe  Verkehr  gehöre 
uu2weil'älbHil  hierher,  aber  es  »ei  eiutual 
KntfaaltMimkeit  goObt  worden,  und  bei  dieser 
thats;iehlu'lien  Krwiiguiig  werd*-  man  andi  lituti' 
k.mm  weiter  kommen,  die  l'assaiier  Unu\<-  iieünde 
sieh  im  lungjährigeii  II.  des  eiiLiliNclh  ii  Ver- 
kehres, und  es  sei  wenig  Aussicht  vorhanden,  diesen 
\  erkelü  auf  die  Nordrout(f  zu  legen,  weuigstous 
erseheiiie  ein  Versu<-h.  ihn  iler  SUdroutO  ZU  eut- 
Ktuhei),  vorluulig  niclit  ojiporlun. 

Xoebdem  auf  Aufr.ige  der  fHir  die  V'erhaud- 
liingen  des  ItelLriseli  •Uesierreiehiseli  •  I ' ngiirischen 
Veibandes  anwesende  \'erlre(er  der  lielgisehou 
StaaLsbahn  erklärt  halie,  dass  die  im  bayerisuh- 
belgiseh-entrlisrlit'n  V«'rkehre  lilter  l'a.ssau  einge- 
reehneieii  Anllieile  mit  denjenigen  des  Helgisch- 
<  »eslerreiciiiscli- rngariselien  \  i  i  li;iiuies  gleieh  seien 
uihI  liefaeUen  niolil  gewährt  wurden,  sprach  auf 
Anregung  <les  Vertreters  der  HoHilndisehen  Bisen- 
bahn die  (  oiifereiiz  den  Wuuseh  aus.  den  Wort- 
laut der  Hukiiimtinachuug,  durch  welche  die  baye- 
rischen Naehiiisso  seinerzeil  verOffenÜiebt  wurden, 
zu  kennen. 


Zur  Tagesgeschichie 
Inland. 

Ut'i  Krprxiliirli. tu   -Lr-r  in  >lifH>  r  Kiil.rik 
t'HUknltt-nr  II  O  r  1  ^  j  II  A  ]  ni  i  1 1  Ii  I  L I  II  n  X  •  II 
wiril  lim  *,hir:[.-ti-iii;.Ml.i.  I  r^ii-  hl. 

Generaldlrection  der  östorreichischen 
Slaalsliahuen.  Ein  l.emberger  Hlatt  weiss  aus 
uugühlich  äicherer  <^uelie  üu  nieldei).  da»s  iu  der 
Organisation  der  Öeneraldireetion  der  Stanbibatinen 

Aendnningen  geplant  seien.  I'ti-  r  Mitllieihing  ent- 
behrt hkIoüs,  wio  wir  vernehm.  n.  jeder  Uegrün- 
dang. 

Zur  Organisation  des  Localbahinvesens. 
Im  btihniisehen  Landtage  i«t  iu  der  Sitzung  vku)  1 
2.  d.  M.  seitens  der  Abgeordneten  Dr.  Mattnseb  und  I 
Genossen  ein  (iesetzesantrag,  „betrefTend  die  För- 
deraug  de.s  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung", 
eingebracbt  worden.  Nach  diesem  Antrag  soll  lilr 
Böhmen  eine  Abniicbe  Orgaaisatiou  de,s  Localbahn- 
wesens  geschafien  werden,  w'm  dies-  durch  das 
Landesgeselz  vom  11.  Februar  18!»()  in  Steiermark 
erfolgt  ist.  und  es  bentebt  die  Absicht,  auch  hier  ein 
Tjandeseiscnitahnamt  zu  erriehten.  welches  alslhce- 
eutivorgan  des  Lande.sausschusses  zu  fiingiren  hitHf. 
l!eziigli<  h  der  (inanziellen  Hetheiligung  des  Landes 


des  Verkehrswesens. 

werden  in  dem  Antrage  .Maltusch  grundMilzliciio 
|{estimniuii;i:en  \orgosehlagen.  welche  von  dem 
sieiennärkischeii  (icm-Iz  verschieden  sind.  Das 
lelzlere  l)e.slimnit.  da.ss  derLandeseiseiibahnfondszuiu 
Dan  von  Loi;dl>ahneii  herangezogen  werden  kann, 
wenn  lutttru>>«enlcii  und  der  btaat  oder  einer  von 
beiden  allein  entweder  '/.,  a  fnnds  perdn,  be- 
zieliunL;.>w eise  in  SlamKia.'ti'  M  iiItiih-Iiuii'H  oiLt 
eine  Krlriigiii.s.sg4rantie  von  i[iiri<lr.>-U!iis  ,^  ile^  (io- 
.v.iniiii! Erfordernisses  leisten.  Nach  dem  Antrag 
.Maltusch  hingegen  soll,  unter  der  Voraussetzung,  dass 
die  Interessenten  2ol'rocent  in  Stammactieu  über- 
nehmen uuil  iler  Staat  eine  rnterstlUzuug  zusagt, 
da»  Land  die  \  erptlichiuug  eingehen,  an  der 
Amsnibrung  von  Risenbahnnuien  in  der  Weise 
theilziiuehinen,  das-  Verzinsung  und  Tilguns,'  ffh 
die  im  llöchsthetrage  von  TO  l*roc<'nt  zu  bimt- 
tirenden  Prioritäten  und  der  zur  Ergänzung 
des  Bauaufwandes  auszugebenden  l'rioritiitsactien 
garantirt  wird  oder  dass  das  Land  in  der  Höhe 
von  iiochstens  70  I'nu-ent  des  Bauaufwandes  ein 
J>arleben  gewahrt,  bei  gleiclizeitiger  Ueber- 
nähme  von  PrioritfttK-  oder  Htammactien  mit  einer 
minilestens  b  l'r  . -i des  Hanaufwniii!  ^'li  ich- 
komnienden  .Summe.    In  allen   tibngi-n  l'unkteii 
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lehnt  stob  der  Antrair  Msttnscfa  an  das  8teter> 

inärkiscbo  (io.sH/  .ui  und  tra»rt  rItT  <;t'so(/.lirIii'n 
staatlichen  lii^^orcn/.  in  jeder  Kiuhtun^,  uuuiciiUicli 
tte/.Qglieh  des  P>inld8un^-  und  HeitDf»1l«reeh(fts 
Keclinting.  \\'vni\  wir  liolzdcni  unsere  ornstcu 
Hedenkori  ge;ren  diesen  Anlrafr  nielit  iintordrüeken 
können,  so  werden  wir  hierzu  <huch  die  Erwagiin-^ 
bestimmt,  das»  schon  jetzt  deutlieh  Symptome 
wahrzonebmeo  «ind,  welche  witren,  w  ie  herechiijit 
''ii>''  Kinwendun?''!'  \\.i:cii.  Wfl  ■.■i.'  '.vir  -fincr/eit 
gegeu  di«!  steiennarkischo  Ue.sdz  erhoben  haben. 
Sebon  jetKt  ziiirt  es  sich,,  daes  der  Lftnde»t»is- 
schuss,  dureh  die  Hesliuiiniiu^jen  dieses  (m<sci/.<'s 
dazu  gcdriin;^!  wird,  vorwieifcnd  sob-bu  Linii-n  in 
den  Hereieh  seiner  Tbütigkcit  zu  zielien.  dir  web  lm 
mit  BQckeicbt  auf  ihn  voraussichUicbe  Kcntabiliiat 
die  private  Unternebmiing  ein  attsreiebendee  lofer- 
esse  bethiiti^t.  Wenn  nun  der  I,audesaussebus> 
infolge  des  ihm  durch  die  SubveutioniruDg  zu- 
stehenden Eiullusscs  jede  [irivate  Unternehmiinisr 
auf  dem  (iebiete  des  Kisenl»ahnbauo.s  ■:erade/u  ver- 
hindert, so  ^rl-iiil^^ii,  ^vir.  dass  4'in  s<dehes  Vor- 
teilen kaiiMi  in  der  Teu(U'n/.  des  (icsct/es  «^eh'geu 
sein  konoie.  welche«  doch  ilcn  Zweck  verlblj^t, 
das  Zttstandelroinmen  derjenigen  litnien  vm  liirdern, 
weh'ile  dun  Ii  iV.<-  l'i  ivatuiiternehinunt  nicht 
inisEpfiilirt  w.  i  können.  Dieser  ZiWeck  wird 
ii^H  i-  li  11.  1)  lias  Vorfjelicn  (b's  sttMcrniarkisclieii 
l-iuidljjpes  nicht  erltlllt.  Wir  (indcii  iduiyciis  dt-ii 
Unindsat/,.  von  widchem  sich  der  l/andesaussehnss 
leitiin  liissl,  in  <b>ni  Üerichle.  web-he»  dersellM; 
in  der  ictztcD  iScssion  vorgulo;;t  hat,  khir  aus^i<- 
sproeboD.  Dort  heiR-st  es,  dass  nur  dtcjeni^rc 
Eiscnliahnlinie  ;,'eltant  werden  soll,  l>ei  welcher  eine 
l!ela.sliin{;  des  l,andes  uuügeschlosseii  ist.  lUese 
Aiiftassiin^r  v(<rkennt  jedoch  giinzlich  dii>  Individua- 
litit  des  Ei.seiib.diiiwesens.  (ieiade.  in  Oe.stei ii'icli 
haben  wir  zahlreiche  l{ei.s|uelc  von  Ki.M'nljaliiilinieii, 
die  erst  einij^e  .lahre.  naelnieni  sie  ilciii  Verkehr 
itbt>rg(«l>eu  worden  üind,  zu  glänzender  Knlwieklnng 
l^lanft  Mnd.  In  der  That  hanen  wir  bei  den  BeKtre* 
biingeii  des  sieierin:ii  kl  .  Ii.  ii  !,andtafre>  bisher  den 
(iedanken  von  der  i5euu'iir.virthscha|llielien  l>e- 
deiitiini!;  <ler  EiKenbabneii  zu  weiiijr  |i;ewflrdii:i  i;>  - 
t'iiiiden.  Ks  ist  iinvertnoidlioii.  dass  sich  aii^'csiehts 
der  Vorlage  des  AiitraL'es  ^latlll.^ch  iioeli  aiulere, 
sehwerwief^endere  Keiienkeii  ".'eejen  eine  Nacliabmuii;; 
des  steiermurkisL-ben  üebetzeä  MiMmagea,  die  über 
hoRentlieb  mit  daisu  beitragen  werden,  die  Erkennt^ 
niss  zur  Reife  zu  l>riiii;en,  di.>s  nur  der  St.jat 
all<jiu  berufen  ist,  die  individuelleu  Iie4lüdui.s.su  düK 
Loealbabnwesens  mit  der  notbwendigcn  Objeetivitüt 
Wahr7iin<^hinen. 

Personal nachrictat«  Am  7.  d.  M.  i.st  der 
Seetionsratb  tmd  Vorstand  der  PrüsidialHbtheilun-r 

der  (ieneraldircclion  iler  k.  k.  Si.ial.-.liabiien.  Seetions- 
ratb Jir.  I''iuu7,  Meiü.sl,  im  57,  l^ebousjahru  ge- 
storben. 

SQdbahngcsollschari.  Wie  iiian  iiii>  aus 
|{uda|iest  schreibt,  hat  die  \  i-rwaltiiiif^  der  Sud- 
balingesclischult  der  ungarisehcu   Uegiorung  den 


Entwarf  ck»  nenen  LomltnrifiiBt  wdober  anf  dem 
System  dea  Reformfrachfenlarires  aufgebant  ist, 

\or{jelejit. 

Steiennärkisches  LanüeseisiTii>alinamt. 
Iter  Inp^oiiienr        Wurmb  wurde  zum  Direetor 
I  des  steiormflrkisebcn    Landeseisenbabnamtes  er« 
iiannt. 

Wagenbeistellunff  in  den  nordwestlichen 

Borgrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Teplitz: 
Nach  den  in  der Zeit-selirift  .,l>er  Kohleninteressent" 
von  Seite  der  l)etheiiigten  Hahnen  liir  die  Zeit 
;  voin  1.  bia  Ib.  December  1890  veröffentlichten 
I  \\  ii^'enbestell-  nnd  ßeiRtet1nn|?8au8Weise&  worden 
w.ilirend  diesei-  Zri'  '...n  .Icn  ,m  .bn  pin7.elnen 
Hahnen  gelcgeuen  Hraiinkohlenwerken,  und  »war: 

Wagen 

lii'ntdlt  iM'lRegtelU 
VuH  der  Auaug-TeplUxar  Jiahn  .  .  22.Ü07  22.204 
.   den  k.  k.  öntor.  Stutaliabnen  .  1^.969  1&.013 
.    rlrr  ltui!<r)it£hriMif^i'  Kiseiit^aliit  .  4  4.012 
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Wagonboiiätullung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlcttrovieren.  In  iler  Zeit  vom  1.  bia  incl. 
lö.  Decembor  181K)  wurden 

Wagen 
boKlellt  beigMtellt 


V  illi  .icii  k.  K.  iihtciT,  Sliialsliaiiiii'n  .  .  ir».'i2 
„  <lcr  l<uliuuiii'ii«ii  \V<»hlUaUii  .... 

„  don  I>öhmi<teli4  a  roiiimttreialhahMon  TM 

daln  i  /.ii^iitiMiioii  .   .  44ri0 

Ausland. 


152.^ 
21i:{ 
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Au!>  dem  Deutschen  Iteiche  wird  uns  ge- 
»«•■hrieben :  (iroKSe  Ker«rin<>n  nnd  dorebgreifende 

Ncueruniien  hat  d.i-d(  ni  i  lie  Kisenbahii we.seii 
im  .kligcUut»uen  -laln  e  nicht  erluhren.  Wohl 
wurden  versebiodene  uichti^'o  Knigen  in  Angriff 
geiHimmen  oder  weiter  »lieralhen  ",  sie  harren  aber 
no(?h  der  Krledi^ntHL'.  So  vornehmlieh  die  Frage 
der  \  eieiiilieillichunij  und  \  erbilii^run;^  der  l'er- 
soiieiilarite:  [»riucipiell  hat  sieh  dafür  alhuHbiich 
aiii  allen  Kelten  der  Kcreitwilli^keit  ergeben,  doeh 
bel  l-  lt.  II.  nelieii  die  noch  nichl  recht  tUierwun- 
deiu'ii  l>esüigiii.>:<  vor  der  nitij,diehen  Min<ieriing 
der  KinnalimeUf  naineiitlieli  zwischen  Nord  und 
äüd,  noch  ao  wesentlicho  thatstichUche  V'eraebieden- 
beiten,  z.  B.  betreffs  der  IV.  Wagenclasse.  da.ss 
wollt  iiiii'h  da^  neue  .iahr  vor  einer  ghiinilii  lieii 
Kei/eliiiiir  hiiigehou  wird.  Im  Einxdoen  hat  das 
.Iaht  l^'M)  wohl  einige  Tarifermdssignngen  von 
jreriiiijreicr  lleiicutun^  auch  im  Personenverkehr 
jjebrachl.  Im  (iiitcrverkeiir  wurden  zu  He^inii  des 
.labres  erih^issi^te  Ausiiahmt-t^irife  fiir  iaiulw  !;  lh- 
schafilichc  MiUjscnarlikel  erstellt,  die  gleidie,  aber 
wicbti^fcie    PrachternnMisit,riiiie;    (Ur  HrcnnRteffe 

iiiiii  Ki7,e  i'.l  .iiiii.  r..._:i.  ai.i  li  h.dien  ijic  iri:ri.~,vi_'|.lii-[|. 
den  Kactort'ii  lieuiHllichero  Slelbinff  dazu  f;eiiounneii, 
doch  steht  die  laetiiiehit  EinluliruiiLr  noch  dahin. 
I'ur  Kohlen  aus  ( lesterriMch  haben  die  bH\eris<dieii 
Staat^buhiiou   im    lleil>.^t   liilligero   Tarilb  ciuge- 
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fühlt;  ferner  einen  Schritt  zur  Vereinfaeitliehiiug 
de«  (ifUerverkehrcs  in  ganz  Deutschland  durch  An- 
naboie  der  preu^isobeu  (irundtaxeu  gethan,  worin 
die  anderen  ttfiddeutsehen  Verwaltungen  ^chou 
vora»gegHti;roii  wurrn  Aiii  ti  l)i>trptVs  der  Kiutuhruiig 
einer  oinhcitlichen  Zeiinnlinuiig  ergabt-n  dio  He- 
strebungen  des  letzten  .Jahres  allgi-nioMiore  (ieuei;:!- 
beit,  die  im  inneren  Babodieost  bereits  einbeitlicbe 
Zeit  auf  den  äusseren  Dienst  und  Rchliesslich  auf 
das  gesanimtfi  bürgerliche  Lel»en  zu  übertragen; 
ein  praikliüciieti  iiesultüC  wurde  jcdocii  bisher  niclit 
ersielt,  und  so  haben  wir  auch  181)1  in  I>eu(^cli 
land  noch  die  früheren  iTinf  vcrsL-hicdcnen  Hahn- 
zeiten. Erwiihnung  dOrlle  noch  verdienen.  (Imss 
man  endUch  im  vergaugenen  Jahre  au{;h  ioDeiitsi  ii- 
laod  m  der  vou  Iateres.sentenkreisen  immer  dring- 
lieher  rerlangten  Herstellung  vou  Ofllerwagen  mit 


gnrsserer  Trogt'ähiglceit  in  ausgedehnterem  Maasse 

geschritten  ist.  Im  Allgemeinen  Inf  iii  iti  wohl 
sagen,  dass  im  let/.len  Jahre  in  Deutscliiand  tia^ 
(ietAihl  im  l'ublikum  sich  Icrftftiger  geltend  gemacht 
hat,  da-ss  wir  im  Et>.Miliatiiiv.p  rn  l'oformen  uud 
Fortschritte  sehr  liotliig  haluii.  und  dass  in  dieser 
Beziehung  unsere  bedächtigen  Eisenbahnverwal- 
tUDgeii  etwas  mehr  Initiative  entwiekeln  und  t^icb 
nient  vom  Aullande  Obertlligeln  lassen  sollten.  Der 
ili  i:t-i  lie  Eisenbahnbau  ist  .lut  izloieher  Höln 
blieben  wie  in  den  beiden  Vorjahren;  eröÜ'ncl 
wurden  1800  neue  IJnien  io  einer  Gesammtling« 
von  1080  Kilonicf.  r.  gcfren  1004  iu  lfi89,  lOäf» 
in  188S  und  13;}:j  n\  18.M7.  Von  den  im  letzten 
Jahre  neu  eröflneten  Hahnen  stehen  ÜIO  Kilometer 
unter  Staatsverwaltung^  170  K.Uometer  unter  Privat* 
verwalttnig:  137  Knometnr  haben  schitiale  £^ur. 


Vermischie  Nachrichten. 


EUenbahnuBtirinek  in  Tosen.  I)a9  !.>inißl.  Kisonb^tlni- 
lietriebiiaiDt  Püneii  th^ill  iil»  r  ihm  mii  I.  >i.  .M.  Naubmiltas« 
»uf  df  in  r  ■■icner  Kalmliofc  erf<tlgteii  KiEeiibiilinunlall  Folpi  ii 
das  Bit:  Am    Jaaaar  d.  J.  kriwlt  au  dem  vorlelxten  Wageu 
defl  falirplanmitoMg  am  R  Uhr  tO  Hinutcn  Naebnittafs  von 

Sf;iri.'iir(i   in   I'nsi-ri  t'iiilri-lTrri'Irii  Vn-  n.  ii-  •-   N'r.  1207 

vor  Einfahrt  in  den  Balinhot'  in  der  Niilic  des  VV.iitoritiiateu« 
Nr.  106  in  166  2  Kilometer  ein  GsMitahlBelieilieiind.  Der 
Zug  fiilir  im  Genille  iittd  d*'r  l)cs.Ld)iidi};ti'^  Waüi'ii  Ididi  im 
Gcloise.  Erst  auf  dem  Viadiict  iii  lt!ft-71N>  Kilnmetci-  sot/to 
der  >>e8cliikdif^te  Wagen  aus,  wodurch  ein  Svliiencnl^iiK-li 
entetand,  and  lief  mit  einer  Achse  neben  dem  Ueleitc.  wo- 
bei die  tiaaebenbolzen  bis  znr  KinfabrtBweiche  fast  säumt- 
licli  !il'::.  >rljiiitteii  worden.  l*n  dif  l'.ilii!  I  i-  ur  Kiiifaln  l>- 
weiche  uicbt  mit  aussergewohnUcheii  .^cüvvaukiiugeii  «ei- 
bttndan  geweaen  sein  «eil,  «o  ial  van  keinem  der  Heisenden 
rll«  Car|:iculflr  Broms*'  gedithi  woritt  n  \v()diir«'ii  «icr  '/.nj. 
Ittld  zum  Stillstand  jtekuniuii^ii  und  grossiTi-s  lint'liK  k  v"r 
BU58ichtlich  v«nni4>ilttii  \viirdeii  »arc.  (tri  der  l'jiilaliil  in 
die  nnmiltelbar  hinter  der  Oa{Kinniere  bcliodiicbe  VVeiciic 
diMakte  der  entgleiite  Wagen  die  leteten»  aat  Ablenkitn? 
und  zncigli  ijii*.  it<  III  laranf  lolgmiden  l'erisoii)>ti\viii;-'n  uiC'  i 
Brueh  der  Kuiipclung  in  da»  Nebengeleise  ab,  auf  ueküuui 
ein  Bangirraf  Bew(^«ng«n  anifttbrte.  Ks  erfolgte  hierauf 
ein  scitlii'hi  r  Zti^auimpnstuss  /.wikcIicu  dtui  in  B»'wcguim 
t»etindiicii«ii  luuigirzugu  und  deti  Iteideii  t'>'ri«>iienwau'oii. 


Ilierliei  wurdr  von  den  Insa.^scn  ein  Ilf'isHiidf^r.  ^UrtiianlRt-hfr 
.Vulon  Kii?lo«icz  MütiehtMidürl  •>ei  (i*)!n»«",  iretinitct 

und  ilot;««'»  Tn'htcr  Wnnda  sobwer  Terlet/.l.  Aiisscr.itini  er- 
litten schwere  Verletzungen:  die  Witwe  tauline  Strauas, 
ceh.  nojr  aiis  Wronke  und  der  Sehttler  der  landwirlhtehaft- 
Ii  ^^(11  Si.-liulc  /.II  Kruinttiidt.  KiiccM  Itcci.-k  ans  Nfiidurf  liri 
Suhoulanke.  Leiebl  nuideii  13  andere  Keixende  verletzt. 
Aniierdem  sind  drei  Benrnto,  besiebunftsweiiifl  Arbeiter  der 
Kispiiltalinverwulliin^  Icii-lit  luschadifrl.  I)ie  Witwe  Sfrni*« 
und  dor  Soimlor  Kpcuk  ncrdeii  lui  Diakmiiiisenliausi'  ;u/tlich 
licliaiidolt  /■•!  nnli>r  dnii  Ijciolitvorletzton  Iteflndlieha 
liragoner,  Ai-tv»  \  erl«!txunsatt  unbngUoh  als  schwere  ange* 
sehen  wnrden.  sind  nur  |pi«ht  beschädigt  und  im  Posener 
<;iinii.^'.iisl.i'unlli  iiiili'r:;il.r.i(dil.  i>i.'  ubrisi>n  Verlet/.toü 
bfliiiiieu  siuh  lu  ibrer  HeliHiiKUDgi  bvitiehuRg«wei»«  \m  ihren 
Angehörigen    l>cii  Verleitteti  wurde  sofort  anf  dem  Baho- 

linfr  di.'  ri.-l,  .ii7,lli>!if  lfil(.!  /II  Tiinil.  0<ir  It<'tiii)>  Uiir 
isivii  hiiu  Stii:iil'M  unti'rlx  'i-lii'ii.  Am  .').  M"i;:(!ns  Uiif  ein 
'  "inuiissar  •!  r  k  'iii:;!  Kint  iili.iliiidiiri:fii<n  /.ii  Uri'.^lun  iii 
i'oxea  ein,  »eluber  die  tJnlAlistelle  beeiobliste  und  dio 
Vprlp|«ten  im  Diakenissenhause  und  im  (lamlsonslaxaretb 
;iul.«<irlili'.  l»i  i  (r^iiirise  lliifall  it^t  k'dislicli  ;iuf  di-n  Hrneh 
(lei)  ^Sctlcnbi>urudes,  vreicber  anRoheineitd  infolge  svhneileii 
Temper»titrw«>ebsels  eingetretea  ist,  aitrttokcuftthren.  Die 
Si  liiild  «  inoK  Ki-iiintt  n  o<l«'i  Arbeiters  der  ÜiaenbahnrerwBltang 
Hr,sr'h''iiit  iin^.::^.!-!!!!!.;-!  n. 
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IV.  JAHRGANG. 


Die  coDcessionsmässige  Ablösung  der  Eisenbahnen. 


Von 

Dr.  Friedrich  Tezoer 
ReehtMönnlmt  der  Kcneii  Wtemr  SparasMe. 
(SebliM.) 


IV.  Wie  wird  das  B§iii«rtrftgnis8,  weißhsx  | 

der  Rerecbiiung  des  Einliisiinjsrspretses  SU 
lirunde  zulegen  ist,  ermitlelty  1 

Auf  Grund  der  Betriebürechnungen  der  sieben 
R«ehnaDg8tjabre.  Die  oeue  Coneeasion  der  Nord*  | 
babn  vom  1.  .Januar  188»».  H.  (i.  Bl.  Xr.  7.  bestimmt 
im      12:  ^AIs  letztes  der  vorausgegangenen  Be- 
triebsjabre  ist  das  letzt«  Betriebüjabr  zu  verstehen, 
de«en  BeeboiiDgen  bereiti  ToUitftndig  «bgiBehloBsen 
vui  lit  t;eij   demnaeb  im  Falle,  wenn  das  Einlösungs- 
recbt  mit  dem  1.  Januar  1904  ausgeübt  würde,  das 
Jabr  1902.  „Bei  der  Ermittlung  des  Heinerträg- 
ntSMS  —  beiMt  es  daselbst  weiter,  —  ond  den  die 
Betrif-lisrcM  hnnnir  belastend^';!  Ausgaben  sind  aucb 
jene  für  Heconstrnctiouen  und  Krneuerungen  aller 
Arten  erwachsenen  Kosten  zuzurechnen,  welche 
ans  Reserve«   oder  Bmeuemogsfonds  bestritten 
wurden,  dagept  n    »hör  die  im  Abschnitte  K  des 
allgemeinen  (.'Ontirungssebemas  für  den  Betrieb 
der  österreichischen  Eisenbahnen  vom  1.  Januar 
1867  vorkoinmenden  Ausgaben   fbr  Zinsen  und 
Amorlisati  nuii    (Lasten  der  l'riDritiitsanb'ben  .  .  . 
Tilgung  und  Verzinsung  des  .^otionoapital.sj  von  dem 
BetriebsObersehusse  nicht  in  Abzug  zu  bringen. ' 
Die  Bestimmung,  dass  als  letztes  Betrieb^ahr  jenes 
zu  gelten  habe,  dessen  Rechnung  bereits  abge- 
schlusätiü  ist,    sowie  jene,  welche  sich  auf  die 
Lasten  derPriurit&tüaDlehen  büziphen,  versteht  sich 
IV. 


Btebt  von  selbst,  dagegen  erscheinen  die  weiteren 

hier  angeführten  Bestimmungen  in  der  Nalm  tre- 
iegen  und  deshalb  allgemein  anwendbar.  Das  Eine 
ist  aber  unbestreiü)ar,   dass  die  Ausübung  des 
staatliehen  Rechtes,  in  die  Betriebagebsrung  der 
Eisenbahnen  Einsicht  zu  nehmen,   sowie  des 
Uechtes,   die  Betrieb.srecbnungen   der  garantirteu 
Eisenbahnen  zuprUfcu,  gar  kein  Präjudiz  weder 
gegen    den  Staat    noch  gegen  die  Unter- 
nehmung in   der  Richtung  scbnlTt,  als  müssteu 
ilie  bereits  aufgestellten  und  bei  den  angefilbrten 
Anlässen  geprüften   und  geuehmigten  Betriebs- 
reehnnngen  zur  Grundlage  der  Bereehnnng  der 
Einlnsungsrente  genommen   werden.    Denn  nach 
dem   Wortlaute    der    Ablftsungsclau.^el    soll  an- 
lü.ssUch    der    Ablösung     eine  selbständige, 
eigens  diesem  Zwecke  dieneDde,  also  von  den 
etwa  vorniiirc'T'.iigfnen  Prüfungen  der  Rp<hiiiuii»t'ii 
unabhängigen  „Bezifierung  '  oder Entzifferung  der 
Keincrtrignisse  rorgenoiomen  werden.  Jede  ein- 
zelne. Post  der  Betriebsrechnung  ist  des- 
halb möglicher  Gegenstand  eines  Streites, 
über  welchen,    im    Falle   sich    die  Unter- 
nehmung bei  der  Entscheidung  des  Mini- 
steriums nicht  beruhigt,  der  Verwaltnngs- 
i  ^'erii-btshof  zu  erkennen  haben  wird, 
j       Sulclie  Streitigkeiten  sind  vtirauszuselien.  wo 
I  es  sich  um  die  rirbtige  Vertheilung  der  Betriebs- 
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einnahmen  iiiul  I'eti  idi'-ausgabpii  auf  «inen  Stroekon- 
coiii|il*v\  lianilelt.  von  doin  v\m\  nur  ein  Theil  dep 
CiegeusUnd  der  Ablo$uug  bildet. 

Jedeofalls  bilden  die  Sienerlelstungen  der  Unter- 
nelimiing.  insoweit  ein  stenerplliciitifres  rntcrnelinifn 
in  Ht'traplit  kommt,  eine  IN>st  unter  den  Helriehs- 
»uägabeu  der  fflr  die  Enuililuug  des  Kinlrisiuigij- 
preise»  aufzuetetlenden  Betrielrareehnungen . 

Uebeiiiaupt  liai  die  Krniitllinur  des  Reinertrages 
narh  ili.'ii  (iniiulsiil/i'ti  iltT  k-a'ifrn;hn'.i>cfipn  IJiicli- 
tüliriing,  tiieiit  alier  etwa  naeii  den  eigentliümliclien 
Bestiromuogen  des  Einkommensteaerpatentes 
eifolgeD«  welebe  als  Resnllat  ein  weit  Itüberes 
Bialcommen  ergeben  inns.sten.  als  das  wirkliehe. 

l>ie  durch  die  Uiliruug  dei»  Eiukoiuiuenüteuer- 
patentes  liervorgernfene  TdeeMftneintioiien  tUfart  auf 
eine  ;Liirli'n>  Fmge: 

V.  \\  I  rd«n  die  dem  (  onee-ssiunnr  zn 
zahleudou  EuiäuLädiguugäreuteii,  vun  denen 
die  EialfiftttDgsclaueel  spricht,  als  den 
Zinsgenoss  von  einem  Capital  vertretende 
Kenten  zu  behandeln  sein  und  so  mit  ihrem 
ganzen  Betrage  iu  der  III.  Ulaüäe  der  Kin- 
kommenstenerarten  der  BintcommeDstener 
unterliegen? 

Denken  wir  nus  dr  ii  l'  ill:  es  wurde  der  Wort- 
laut der  Couce.ssiou  rnigeudt.'ir  .sein: 

pDie  Bestimmung  des  EinlOsungspreiRes  und  die 
Abatattung  desselben  hat  in  naehstflien<ler  Weise 
vor  sieh  zu  gehen:  Von  der  Summe  der  Reiner- 
triiguiäse  der  leuteu  hieben  dabre  w  ird  die  hJumnii: 
der  Beinertriignisse  der  zwei  ungünstigsten  Jabrc 
abgezogen  nntl  vnn  der  Differenz  der  Ititrehschnitt 
der  übrigen  liint"  Jahre  gezogen.  Drrjenige  Betrag, 
der  siuli  duruli  Vervieltulügung  de»  gefundenen 
Ditrcliachnittes  mit  der  Annibl  der  noeh  uiebt 
abgelaufenen  .luhrr  /!i  i  ursprOngliclien  (Jonoessions- 
daucr  ergiebl,  biidt-i  den  Ein lösungs preis.  I)ie 
Tilgung  desselben  eri'oigt  iu  der  Weis»,  dass  der 
üonceasionar  jährlich  bis  zum  Ablaaf  der  nrsprüng- 
lichon  (.'oneeesiousdauer  den  der  Hestimmung  drs 
Einlö.siingspreises  -m  firunde  liegenden  Diin-bschnitl 
aul  Abäcbiag  seiner  Forderung  iu  £Wei  uuverzins- 
lieben  Halbjahrsraten  ausgezahlt  erbfdt." 

Bei  dieser  Kassiuj-  Ki  rnte  gar  kein  Zweifel 
darnber  entstehen,  dass  wir  es  nicht  tnit  m.  Iii.  ren 
Reutenleiblungtiforderungtin,  Tündern  uiiteiuer 
einzigen  Capitalsfordernng  «n  tbnn  haben, 
welehe  der  Staat  in  unverzinslichen  Katen  abzu- 
tragen liereeliiiL'l  l'.i  kiinnto  yl-n  lii^'  I'"iml''*  ■ 
nach  der  lie«leuerung  dieser  periodi-schen /alilungeii  , 
als  Ucnlenleistuiigen,  vtrektie  in  die  Iii.  01«8j<e  ' 


der  Einkommensteuer«|nellen  fallen,  gar  nicht  ent- 
stehen rrid  ilueh  kommt  ilio  wirkliche  F.issimg 
der  Ablosungsciausel  in  ihrem  uiaterieilen  Eiiecie 
nnf  ganz  dasselbe  fainaas,  und  der  Zweifel  In 
juristischer  Beziehung  wird  nur  durch  das  Wort 
..lahresrente"  erregt.  Alier  freilicli.  so  wenig  die 
Parteien  einen  Verlrag,  welcher  alle  Merkmale 
eines  Darlehensrertrages  an  sich  trfigt,  durch 
fälschliehe  Bezeichnung  desselben  als  Ver- 
wahrungsvertrae  in  einen  Vorwahrungsvertrag 
verwandeln  können,  ebensuwenig  kann  in- 
folge einer  solchen  falschen  Terminologie 
au.s  einer  Hatonzahluug  eine  Kentenzahlung 
werden.  Das  Eine  ist  auch  für  jeden  l,uicii  klar, 
dass  nicht  die  Feriudicitat  der  Leistungen  es» 
ist,  welche  das  Erkennangszeicben  ßlr  die  Renten- 
zahlungen bildet,  sonst  wftreu  alle  Ratenzaiiiungen. 
wpIpIk^  mit  ilcjti  irlpicbcn  Betrage  nai'Ii  .\blanf 
bestimmter  Zeitperioden  zu  leisten  sind,  als  Kenten- 
Zahlungen  zu  bebandeln. 

Das  nun  scheidet  die  Raten-  von  der  Renten- 
zahlung, dii-ss  die  Rttten/.;ili!inig  eine  Thi  i Izalilung 
ist  auf  eine  bereit»»  mit  einem  festen  Betrage  be- 
stefaendeSohuld,  auf  eine  fixe  Schuldsu  rame, 
dass  .sie  eine  Quote  derselben  ist:  die  Renten/. thl'ing 
hingegen  ist  eine  VollMhlnnij  a'ifei  tizel  n  c  Si|)\ilili.u. 
welche  unter  der  Voraussetzung  des  Bestandes  dejj 
Hezugsrechtes  in  bestimmten  aufeinanderfolgendeD 
l'erioden  erst  zur  Existenz  kommen  sollen. 

Wenn  wir  dolialb  bei  einem  Znlifnurrsver- 
sprecben,  das  auf  ziileruiässig  be:>Uiumte  lermiu- 
leistungen  gerichtet  ist,  mit  Beitttnmtbeit  zu  er- 
kennen \ertn(igen,  dass  nach  der  Absicht  der 
l'arteien  die  Mwtattung  der  ganzen  Summe 
der  Kiuzclleistungeu  erfolgt  sein  muäs,  damit 
die  Verbindlichkeit  getilgt  sei,  dann  werden  wir 
diese  Leistungen  als  unverzinsliche  Baten- 
zahlungen  auf  die  geschuldete  Summe  der- 
selben bezeichnen,  mag  auch  diese  i>umiue  nicht 
ausdracklicb  als  Gegenstand  des  Verapreeheus  ge- 
nannt sein,  und  mrtgen  die  Parteien  auch  für  die 
Ein/elieistiingen  die  Bezeichnung  Beute  gewählt 
haben.*) 

Wir  wollen  das  an  folgendem  Beispiele  demoD- 
slriren.  Wörde  der  Spediteur  A.  dem  Agenten  P. 
das  Honorar  für  die  \  erniittlinig  der  Ucbertragiin>r 
der  Spedilionsgeschälle  eines  bcstimuiten  Handlung« - 
hanses  in  der  Weise  versprechen,  dass  R.  jedes 

*)  Aui  eine  «'■"'""i'-l'f"'  jiiristiscije  l  ulereuchung  über 
ili*'  Mittel  xnr  .'v^lieiJuug  /.wiichen  Ilentd  nnd  Rile  fe*«*« 
hier  wegen  >Ii-r  .SL-ti\vir.iji;k..it  rltr  MatiTie  d<-r  „IridividmU. 
•iruDg  «Itr  Obligatiuiieii"  uiulit  ciugegaugen  n-erdAU 
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Jahr,  üo  lauge  diu  Ü eberduguiiij  iluiiert, 
lOOO  fl.  erbaltea  solle^  so  kSonte  man  rou  Katen- 

zahlnngen  nicht  .spret'hen.  Würde  das  Honorar 
jcdofh  in  der  Weise  stipulirt  wiMilcn.  tlass  B.  niiiC 
Jahre  hiutcreiuaudcr  1000  Ii.  m  erhallen  habe, 
und  wOrd«  Qberdies  di«  Absiclit  der  Parteien  er- 
kennbar darauf  gerichtet  sein,  dasss  das  Hoin>ru 
erst  lind  nur  nach  erfolgter  Hozahiung  von  f)OÜ<i  ti. 
getilgt  sein  solle,  darin  werden  wir  die  bedungenen 
JahressablQogtn  als  unTerzinsliebe  Ralenxabtungen 
auf  die  Honorarsuninie  von  r)00<>  (I.  auffass.iii.  auch 
wenn  die  Parteien  die  Snninic  der  Jahresleistungen 
nicht  gezogen  und  nicht  ausdrüeklieli  die^e  Summe 
als  Gegenatand  des  Verspreebens  bezeichnet,  oder 
die  Terminzahlangen  sogar  Rentenzablungen  ge- 
nannt haben/) 

Ich  zweifle  deshalb  auch  gar  nicht,  dass,  fallh 
dieser  xnletzt  bezeiebnete  Henoraransprucb  zum 
t'oni'urse  des  Schuldners  angemeldet  würde,  der- 
selbe nicht  als  Kentenbe/ugsrecht  zu  lieliaiidelu 
wäre,  l'as  heisst:  Es  wäre  nicht  etwa  ein  Ue- 
deekuDgaeapita]  und  die  aaf  dasselbe  entfallende 
t>uote  zu  ermitteln;  es  wäre  weiters  auch  nieht  dem 
Anmeldenden  der  Zinsenbe/.ug  von  dieser  t/uote 
zuzuweiüCD,  vielmehr  würde  die  <  iläubigerschatt 
nod  das  Gonearaigeriebl  eine  solebe  Rente  als 
unechte  Rente,  die  angenieldele  Forderung  als 
i'oriclitet  auf  eine  Schuldsumme  von  5CO0  tl.  be- 
handeln und  die  auf  diesen  Delrag  entfallende 
(joote  dem  Glftnbiger  anweisen. 

Es  kann  nun  kein  vernünftiger  Zweifel  dardlter 
oliwalten.  dass  das  Znhlungsversprechen  wpIcIios 
der  Staat  zufolge  der  Ablusungsclau^eln  in  der 
AblOsnngaerUflmng  zn  ertheilen  rerpflicbtet  ist 
auf  derselben  Stufe  steht,  wie  das  zuletzt  bcliandelte 
Honorarverspreehen,  dass  also,  wenn  das  ermittelte 
Uurehschnittserträgniss  Eine  Million  und  die  rest- 
liche Daner  der  Coneession  fünf  Jabre  betrügt, 
der  Staat  seine  Abl<">sunf:ssehnld  erst  nach 
•  r  folgt  er  Bezahlung  von  ffinf  Millionen 
getilgt  haben  wird.  Oder  sollte  wirklich  Jemand 
j^laubeUt  dass,  weil  die  Ooneessionen  meist  an 
physische  Personen  ertheilt  und  erst  von  diesen 
auf  firtind  der  Coneession  auf  die  Actiengesell- 
bcbaiteii  übertragen  worden  sind,  uud  wo  dies  der 
Fall  gewesen  ist,  an  eine  Lebensrente  des  Gonees* 

*)  Bin  Zweifel  an  der  At>i>i«lit  <l«r  l'art(>i(<n  wiirüc 
X.  B.  nicht  entstehen  könnon,  wenn  in  (I«id  IldtKirArbrief«* 
zur  Sicher»tellunR  i\ps  HonorariDspruche^  <ti*'  „Hjjiothek'  an 
enieo)  «IruniiDtiloke  bost«)^  und  itipalirt  ward«,  dus  die- 
».>lb«  eriit  tiai'ti  votlMfindiL'r-r  Z)»hlHD)r »Her  ffiat  rJahreBrenten** 
zur  i^iolinng  geUngen  solle. 


siüuärs  gedacht  wurden  sei,  welche  mit  dem  Tode 
de^elben  erloschen  sollte,  und  dass  dies  aueb  au 

gelten  habe,  insoferne  eine  dem  .\blösungsverfaliren 
unterworfene  Acti(;ngesellscliaft  wegen  Wegtall 
des  Zweckes  ui  lai^uidalio»  zu  treten  hätte,  durch 
die  Behtfrde  aiifgelvst  wQrde? 

Wenn  wir  aneb  keinen  allzugrossen  Werth  auf 

die  Erwägung  legen,  dass  der  Sprachgebrauch  des 
iMirgerlicheu  (ieseizbuclies  unter  Preis  einer  Sache 
den  bestimmten  Werth  des-selben,  eine  bestimmte 
(ieldsnrome  bexeiehnet.  dass  die  Gonceesions- 
elausel  .selbst  durch  die  Wahl  des  Ausdruckes 
Eiulüsungspreis.  Peslimmung  desselben,  auf 
lirundlago  des  Durch.schnittes  auf  die  Analogie 
mit  dem  Kaufe  einer  Saeh«  verweist,  dass  die 
«•igenthtlnilieiu!  Heredinung  iles  Preises  im  Zu- 
sammenhange stellt  mit  der  ThaLsaelie.  dass  mit 
jedem  Jahre  der  t'i>n>-t'S>ioniidauer  der  Zeitpunkt 
des  unentgeltlichen  Erwerbes  des  Bahneigenthumea 
dureli  de»  Staat  iuiiiier  nidier  rückt,  si>  erscheint 
uns  von  nichl  /u  uuter'-^ehäl/ender  ]?edeutung  fiir 
die  Erkcuntl^i^^  dm-  Anschauung  der  Regierung 
über  die  Natnr  der  AnunittHenzablungen  die  er- 
weilerle  Forniulirung.  weldn'  ilie  .\bli*sungsclausel 
in  ein/einen  n  e  u  e  re  n  t 'one.  syionen  ffetunden  hat. 
Wir  verwei.sen  diesfalLs  auf  den  §  12,  Punkt  4.  der 
Goneeseionsurkande  vom  26.  Juli  1889,  B.  G.  BI. 
Nr.  VMK  nir  die  Eisenbahn  von  Grose-Priesen  nach 
W  ern>tadl. 

Daselbst  heisst  oü  uach  AufUbruug  der  stereo- 
typen Ahl8«!iingsc1anselT  ..Dem  Staate  wird  das 
Recht  VMr!'r]i:iIi>'!i  w  mii  immer  anstatt  der 
nneh  nicht  fälligen  .1  ah r«  - /  ili  1 -ni l'«mi  fine 
t'a|jitalszaliJung  zu  leiüleu,  welche  dem  lietrage 
des  zn  5  Procent  pro  Jahr  gerechneten,  discon- 
tirteii  t'apitalswertlies  der  nach  den  Ftestimmungen 
im  Absatz  3  It  Ubj ährig  ZU  leistenden  Zab* 
I ungen  gleichkcinnil." 

Ausdrücklich  uortnirt  §  13,  der  der  Neuen  W  iener 
rrainwavgefiellsebaft  verliehenen  Coneession  vom 
•J!t.  Deoember  1886,  R.  0.  UI.  Nr.  21  tt  1887,  fllr 
eine  Dampftramway  von  der  Steinbauerga«':f^  bi<:  zum 
('entralviehmarkt  im  Auschluse  an  die  stehende 
(Hansel  im  §  13,  Punkt  3:  „Als  EinlOsungspreis 
hat  jener  Betrag  zu  gelten,  w.  lrlier  dem 
auf  (irund  einer  .^prf^ren t i;: en  Verzinsung 
zu  ermittelnden  rechnungsmäsäigeu  Ca> 
pitalswerthe  der  bis  znm  Ablauf  der  Cou- 
ces.sionsdauer  fällig  werdenden  Jahres- 
renten  im  Zeitpunkte  der  ßinlOsuDg  der 
liahn  entspricht." 
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Diese  Hcrecliiuingsweiee  zeigt  iloiitlidi.  <luss  der  | 

St;i;it.  iiit"il>{>'  licr  E  i  11 1 '1 1!  II  ir  iiiiii  im  Zeit  ]■  u  n  k  l  r 

dorselbull  die  gauzo  ISuiiimc  der  i^uuuituteu 
sehuldig  werden  boU,  und  das»  wir  «s  bei  der 
Normiruog  <lt  r  Annuitätenzablun^r  nur  mit  einer 
f'cstirnnuing  der  .Modalitäten  der  Zahltniij  ilii^i  r 
Sumnio  zu  thuu  haben.  Das  i^l  die  ik^rechnung^- 
weiee  f&r  ded  Betrag,  der  im  Falle  der  varseitigen 
völligen  AbsteUeog  einer  in  Katen  tn  tilgenden 
ächuld.summe  aiiszuzableri  i^t  iiirht  nhpr  die 
Berechnung  des  €apii«l»weitheä  einer  Ii  oute, 
weldie  entweder  auf  Grandlage  einer  Wahr* 
scheinlichkeitsrechnnng  oder  durch  Capitali* 
sinjiif^^  lies  Bf'traf:i*'s  r'.itn  lu'iitt.uiloisuini:  zmti  tandcs- 
iiblichcn  Ziuül'uäK  m  crlulgeu  hat.  Völlig  schwiudel  . 
der  Gesichtspunkt  der  Rente,  wenn  man  an  den  | 
theoretiseb  mAglichon  Kail  dt-nkt,  diiss  di^  Ab- 
lösung im  |i^f7*(Ml  Ci.nr 's^iiiii-iili;  •  staitliinlct.  also 

Überhaupt  nur  eine  efu^ige  Zablutig  ^laitzuüudeu  hat. 

Da  DQD  das  Einkonimensten(«rpfit(>nt  bei  der 
Anfzfthtung  der  in  dit^  III.  Clai^^'   L'<  hörigen  Ein- 

kommf>n?fjiii>llen  diirL'bjn^'  an  iMsiimiiitf».  unter 
Auweuduag  der  juristischen  Teritiiuologie  be- 
zeichnete Rechtsverbattnisse  anknüpft,  so  ist 
auch  die  Frage,  <»b  be.>tininile.  in  Tenniiicn  wit  dcr- 
kolin-inlr  L!■i^tll^gen  als  in  difsi-  ('i;i-he  gebiir;::  ■ 
Keoteuleislungeu  zu  behandeln  ^aivu,  uur  nach  [ 
jnrieti sehen  Gesiebtapunkten,  nicht  aber  auf 
Grundlage  des  ökonoiuiscben  Effectes  solcher 
Lei-^ttinircn  zu  liri;itliui!an.  Darum  ist  Air  juristi- 
sche Scheidung  zwischeu-  Heute  und  b'ate  auch 
flir  die  AoweoduDg  des  Einkommensteuerpatenie^; 
maan^beod. 

.\ber  selbst  von  dem  hier  -m Hri»-t l.-u  •i.-vi,  !ii-.- 
punkte  aus  wUrde  die  Forderung  des  toucessiuniuti 
gegen  den  Staat  ans  der  Ablösung  der  Einkommen- 
bestcuening  unterliegen,  wenn  auch  nicht  mit  dem 
vollen  Hetrage  in  der  III.  ('Ias.se  der  Klnk:  iiiriH'n- 
»teuerarleu,  so  doch  iu  der  1.  (Jiasse  als  Bilanz- 
post des  dem  AblOsung^ahr  eniapreebenden  Ge- 
sebiiflsjabres,  iiisofenK?  nämlich  aus  der  AblOaUDg 
infolge  des  l'eberhi'hu,-<fs  dt-r  AVii'c-iiti^ssurTiine 
über  deu  (uuter  Dedaehtualiiue  aut  deu  lleiiufidl 
ermittelten)  wahren  Werth  der  abgel5»len  Bahn 
sich  ein  (lewinn,  ein  Einkommen  eiigiebt  Freilidi 
scheint  dieser  Fall  wegen  der  dem  Ileiitifnllv- 
rechte  angepassteu  Uereehi]iuug.swdi<!e  des  Eiu- 
lasungspreises  kaum  praktisch  werden  tu  sollen. 

Man  gelangt  aber  Mir  Steuerfreiht  it  der  so- 
•lenantitcfi  Rt 'ntenzabhiinreti,  wenn  man  die  (  iiter- 
sueliung  der  hier  aufgeworteiieu  Frage  vuu  einem 
anderen  Ausgangs^pnnkte  aun  unternimmt. 


eis  ist  scliun  oben  darauf  verwiesen  worden, 
daÄS  man  die  rdici  ii.iliinc  <\''v  i  inirnvsi.itismäsNigcn 
Pihchtea  seitens  des  iDlernehiaers  und  die  (jou- 
eessionsTeiieihmif  «oter  dem  Gmiehtapiuikte  des 
öffenUich  recbtlioben  Vertrages,  eines  Staatsver- 
tr:t!ri"'s  aiiftlisst. 

Die  Willeusitbereiuätimmung  wird  dann  getuii- 
den,  dass  der  Concessionür  öffentliche  Pflichten 
gegen  (iewübrung  von  Aecjuivaleuten  theils  durch 
\'erleihuüg  öflentlidi  riTlitlii'Iic]-  l'et'ii^'iiisM'.  tlieils 
durcJi  Begrüuduug  vermögensrechtlicher  Ansprüche 
nbemebmen  zu  wollen  erklärt,  und  daas  der  Staat 
d»  iii  I  I  u  •essiiiiiär  diese  Pdieliten  unter  (iewährung 
ih'i  iM'.iiiiigeuen  \'ortheile  aufeil»;.':.  ['w  W  ill-^ns- 
orklaruug  des  Staates  hat  iu  diesem  Falle  einen 
durchaus  einheitlichen,  geschlossenen  recht- 
lichen Ciiarakter:  sie  gehört  ganz  auf  das  Gebiet 
des  öffentlichen  l^  !rt 

Es  erscheint  durchaus  uuz^lus^ig  unzuuehmen. 
dass  der  Staat  bis  zum  letzten  Worte  jener  Stelle 
der  Ablösungsclausel.  in  welcher  er  den  im  Wege 
der  adnlinistrati\ I  ii  Kxeculion.-mittel  durchzn^pt?::)- 
den  Ablösuugszwaug  voustituirt,  als  Ferson  des 
nffentlicben  Rechtes,  ab  Subject  der  Staats- 
gewalt spriclit,  und  das.s  mit  diui  Au  sprecbeu 
*;rsten  Wortes  der  ilaraufftdgenden  S'.ilo. 
welche  das  Aei^uivuleut  für  deu  (iegeustand  der 
Ablösung  normirt,  das  Staatskleid  von  ihm  abfilllt 
und  er  im  (  ivilkleide  des  Fiscus  vor  uns  d.isteht. 
wtlrlter  Versprechun^Tott  nur  unbesdi ,idet  der 
Hechte  de»  Staates  als  Steuerherru  abgeben 
kann,  und  dessen  Versprechen  nur  mit  diesem 
Vorbehalt  .i;il!i«nommen  werden  dürlVii. 

Ich  glaube,  dass  di'--  -  Moment  des  einheit- 
lichen, die  Auslegung  vum  ätaudjiunkte  der 
verschiedene»  staatlichen  Interessen  nicht 
anlassenden  Charakters  der  Willen serklii- 
ruug  des  Staates  in  solrfirit  s'i<ren;uinten  MflViit- 
lich  rechtlichen  \'erträgen  bisher  in  Literatur  und 
Praxis  zn  wenig  gewQrdtgt  worden  ist. 

Unser  oberster  Gerichtshof  hat  zwar  bisher 
die  vorniögensrclitliclien  Aü-pnii  lir  i|,is- (■nncr";si4i. 
uürs  au  den  Staat  wegen  lucompet^nz  der  Civil - 
gericbte  abgewiesen,  allein  raeist  aus  dem  Üusseren 
Grunde,  dasiinser  sogenanntes  Fiseiibabneoncessions- 
gesetz  dem  (Join  i  -si'Uiiir  den  Heelits\WM.  .il,.,  liti«?idel. 
anstatt  dass  aul  das  innere  Wesen  der  staat- 
lichen Willenserkhlrnng  eingegangen  worden  wftre. 
Deutsche  Scbnri-:>'il''r  ii  dc-it.  um  für  die  ver- 
inögensreclillicbeii  Ans|iriicbe  des  ii  t  ili  offentlicb 
rechtliches  Verhidtiii^s  icuui  Staate  ireiwilÜg  Treten- 
den die  ZulasMgkeit  des  Civilrocbtswegos  herau»- 
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sehUgeti  zo  kAouen.  wirklich  jene  Scfaeiduttf? 

zwischen  Staal.  als  SiihjL'ct  der  S^uat^tr«'WalI.  iiikI 
Staat.  aU  Priratmanu,  als  Fidelis,  gezogen  und  aus 
deu  Erki&rnngän  desseiben  jeuc  herausgeschält 
und  sortirt,  welche  öffentlich  nnd  welche  privat- 
rechtlii-hcr  Natur  sein  sollen.  Das  ist  aber  eine 
wiilkürlieho  Zerreis^mi^  oiner  eiulieitlichen  W'il- 
leubärkliu'uag  aus  upjiurtUD  istischen  GrOnden. 
Zumeist  scheitert  dieser  Zerlegangsversueh  darm, 
dass  sieb  die  sogenannten  [»riv  atre  chtlichen 
Bestaudtbeile  unter  die  bestehenden  N'onn  en 
de«  Priratreehtes  uiclit  unterhrtugea  lasj^en, 
uad  dass  man  snr  Gonstruirung  eines  Speclal- 
privatrei-htes  für  diese  Ansprüche  schreiten  nuiss. 
Wer  z.  B.  versuchen  wollte,  auf  die  vermögeus- 
rechtlicben  Äusprüche  deü  Staatsdieners  an  deu 
StMt  die  Bestimmungen  des  allgemeinen  hoiger- 
lichen  Rechtes  (iiier  den  LDhnansprucli  des  zu 
Dienstleistungen  Bestellten  anzuwenden,  tiiüsste  zu 
deu  absurdesten  Kesuluten  kuiuinen.  So  ist  es  um 
eiD  Beispiel  ans  den  Eisenbahnconeessionen  her- 
anszunehmen.  ganz  unzulilssis-,  die  NdruiininL'  des 
Cautionsverfalles  als  Strafe  für  die  Nicliierfülliing 
der  Pllichteu  unter  dem  üesichtspunkt  einer  Cou- 
ventioDftlstrafe  des  allgemeinen  bOrger- 
liclion  Gesetzbnr  he.s  aufzufassen,  vielmehr 
haben  wir  es  mit  einem  besonders  normirten  ad- 
luiniälJ'utiveu  Zwaugsmittel  zu  thuu.  Inwieweit  die 
Organe  der  VerwaUnog  zum  Abschlüsse  solcher 
von  diMi  N'ormen  des  Privatrechles  abweichenden 
Vereinbarungen  befugt  seien,  bestimmt  sich  nach 
deu  materielleu  Bestimmungen  der  Verfassuug  und 
den  materiellen  nnd  formalen  der  Organisations- 
gesetze und  Verordnungen,  .ledenfalls  stehen  die 
sogenannten  ölVeutlich  rechtlichen  Vertrii^'e.  welche 
der  Staat  mit  Privaten  abschlibäst,  deshalb  wegen 
ihres  durchaus  Offeatlich  rechtliehen  Charakters 
den  völkerrechilichen  Vertrügen  viel  iiilher  als 
den  Verträgen,  die  der  Fi.scus  abschliesst  etwa  über 
die  üersteliuug  eines  Öffentlichen  üebiiude.s,  und 
priratreebtliehe  Normen  sind  nur  im  Wege  der 
Analogie  auf  dieselben  anzirvi  inltn.  nicht  nndir 
und  nicht  minder  als  auf  völkerrechtliche  Verträge 
vcrmögeusrcchtlichen  Inbaltas.  In  erste  Linie  tritt 
aber  der  Satz:  paeta  servanda  sunt;  was  deutlieh 
erkennbar,  nach  dem  bestrhi  iHinn  \  iMfassungs- 
rechte  giltig  versprochen  und  im  guten  (ilauben 
angeuommen  worden  ist,  ist  zu  halten,  wenn  nicht 
die  ErfBlluDg  des  Versprechens  Ar  den  Staat 
geradezu  verderblich  ist. 

lim  nun  wieder  auf  unsere  Kruge  zurQckzu- 
kuiuiueu,  so  behaupten  wir:  Dur  Staat  tritt  in  den 


Concessieneo  mit  seiner  vollen  nnd  ganzen  Per- 

siinliehkeit  auf.  Ks  erscheint  unzulässig,  das  Kechts- 
vorhiiUiiiss  so  zu  construiron,  divss  der  Staat  sich  bei 
der  Normiruüg  des  Inhaltes  der  t'ouceasiou  in  so 
viele  Personen  spalte,  als  verschiedenartige  staat» 
liehe  Interes.sen  vorhanden  sind,  die  er  in  der 
Concession  regelt,  dass  jede  dieser  l'ersune«  nur 
für  ihr  Ressort,  nur  für  sich  Versprechungen 
machen  könne,  nicht  ftlr  die  anderen,  dtss  deshalb 
z.  B.  das  Versprechen,  die  Rente  auszuzahlen,  vom 
Staate  nur  als  Inhaber  des  Staatsschatzes  erlheilt 
sei  und  ihn  als  Steuerherru  nicht  hindere, 
10  Proeent  von  derselben  als  Steuer  zu  heben. 
Es  ist  ja  der  Kinanzniinister,  der  zuglei  ch  als  Ver- 
treter des  Staatsschatzes  wie  als  höchstes  Organ 
der  Steucrverwal tung  die Specialgesetze  über  die 
Cooee8«ionsverleihungen  eontrasignirt  und  die  auf 
(irund  derselben  verHeheneo  Goocessionen  niit- 
t'er'.iizt. 

Darum  ist  das  N'ersprcchen,  das«  der  Con- 
cessionllr  fOr  die  Bahn  die  Rente  erhalten  werde. 

Sil  /II  nehmen  wie  es  sich  giebt,  nicht  behaftet 
mit  der  .Mentalreservation,  dus.s  die  effective 
üegeuicistuug  iu  dem  um  die  Eiukuiumensteuer 
gekOrzten  Betrage  der  Rente  bestehen  werde.  Der 
Vorbehalt  der  Helastnng  hätte  ausdrück- 
lich ausgosprochen  werden  müssen 

Es  waltet  bei  der  ganzen  Bestimmung  des  Eiu- 
losnngspreises  das  Princip  der  vollen  Entsehfldi» 
gung  vor  wie  i»ei  der  Expropriation.  Es 
winl  als  wahrscheinlich  angenommen,  dass  der 
Conceüsionär  da.s  auch  Abzug  aller  Steuerleistungen 
zu  ermittelnde,  also  mit  der  Steuerlast  nicht  mehr 
behaftete  Neltoorlrügniss  durch  die  ganze  Dauer 
der  Concessinn  beziehen  könnte,  wenn  die  Ab- 
lösung tiichl  eintreten  würde.  Au  dieser  Möghch» 
keit  soll  nnn  dnrch  die  Einlfisuog  nicht  gei Ohrt,  es  soll 
dieser  Bezug  durch  die  Alilösung  perpetuirt  wer- 
den. Nur  deshalb,  weil  infolge  dieser  Bestimmung  ein 
solches  Vcrhrdtnis.s  hergestellt  wird,  als  würde 
die  abgel5ste  Bahn  dem  Concessionftr  aiyAhrlidt 
einen  bestimmten  l?einerlrag  abwerfen,  ist  fiir  die 
/iahlungeu  des  Staates  der  Ausdruck  Rente  ver- 
wendet worden,  wiewubl  nach  juristischer  Auf- 
fassung Batenzablnngen  vorliegen.  Die  Biehtigkeit 
dieser  Erklärung  ergiebt  sich  auch  aus  der  in  ein- 
zelnen Eisenbahugnrantieverträgeu  vorkommenden 
Bestimmung,  „da^s,  sobald  die  Jahresreute  dor 
concessionirten  Bahnstrecken  (d.  i.  eben  der  nach 
Bestreitung  alle"-  Auslagen,  somit  auch  der  Steuern 
sieh  ergebende  Reinertrag)  die  gewährleistenden 
Annuitäten  überschreitet,   der  Uebersehuss  zur 
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KUfk^uliliiii^  des  in  ErlUüuiig  der  (iuniuUepfliclit 
geleisteten  Viir.seliu.sj;es  u.      w.  lieslimiiil  sri  ' 

Würde  tuau  die  äogeiiauulu  Ablosungsreute 
b««letterH,  so  stOode  der  Coocetasioiiir,  der  im 
Zeitpunkte  der  Ablösung  steuerpttiehtig  ge\ve^en 
ist.  iKieli  der  Aliiösung  seliieelili  i  als  vorljer,  Vor- 
Ler  bezog  er  da«  naclt  Uezabluug  d&r  ISlt»utiru 
r«rbleibendell«inertrSgnifis  selbstvarstftadiieb  steuer- 
frei. Jetzt  ^•u]l  die  Hteiier  eiriniid  abgMOgeD  WOrdeii 
Itei  Feststellung  ilo  1  hu  (•ii-<riiiiit(sfrtr;ii,'f«,  und 
daiiu  boll  «"ie  überdu'n  uoeli  vi»u  iteni  so  ürinitteltcn 
DurebKchniltsbetrage  enuitlolt  worden.  D«  die 
Einkoniinen.steuer  .saninit  dem  aiisserordentlicben 
Zusehluge  diine  die  weiteren  I  mhigeu  10  l'roernt 
der  HeuU»  betritgi,  würde  die  Eiulofruug,  iiu 
Falle  die  hier  vertretene  Änsehauung  nich  niebt 
behaupten  würde,  int'olge  fierEinkoninienbe.>.teuei  uug 
eine  naniliiitte  \N'erthminti>  i  luii:  des  Wertlies  der 
ActiüU  dtir  beUolVeueu  liesellscliativu  iiacü  blcü 
sieben. 

Es  i>t  sehr  interessant,  nach  diesen  Knirterungeu 
/.urückzugeiien  aul'  dt  ii  Sti.  ^r  ij,  r  /wiselien  ein- 
xeiiiuu  gantiitirteu  l'rivatbidint-ii  iiud  dem  Fiouuz- 
minieterinra  sofort  Aber  die  Bedentnnf;  der  staat- 
liclien  Zutiielieruog  ausgebroeiieii  ist.  und  der 
7.  i;  !ii  rin/plnen  :ils  Vi  i  i  li'ielie  zu  behandelnden 
Verträgen  du.s  Staat 6:^,  z.  ü.  mit  der  böbnii»<.'heu 
Westbabn,  der  Sod-N'orddentsehen  Verbindungs- 
bahn, seinen  Ausdruck  gefunden  hat. 

OViwuiil  ili.'  Fassung  der  liarantiezusielierung 
sehr  deutlieii  dit^  war,  da»»  dar  Staat  dem  C'on- 
eessiooftr  die  Garantie  eines  jshrilohen  5proeentigen 
Kcinerträgnisses  von  dem  wirklieh  aufgewendeten 
Anlagecapn  iJi'  /  i-i<'!iere.  und  obwohl  diese  Zu- 
sicherung ölters  ausdrücklich  mit  de>r  Zinsen-  oder 
Dividendenconponszabiuog  In  Zut>«mmenbang 
gebracht  wurde,  also  die  <tarantie  niei.si  im  Hin- 
Iilirk  Ulf  ili.'  V.Ttheilung  de.s  garantir't  n  Üeiner- 
trage»  an  die  Actiuüaie  geleistet  war,  hat  dsa 
Finanzministerium  doch  sofort  das  6arantiever- 
Rfiret  lien  des  Staates  in  doppelter  Bicbtiing  ein- 
seliriiiilcpiii]  711  inlerpreliren  versuelit.  Einmal 
wurde  dvr  Standpunkt  geltend  gemacht,  das»  die 
Garantiepllieht  des  Staates  >leht  einsotreten  habe, 
wenn  das  o  Ii  n  e  Ii  e  d  a e  h  t  n ah m e  aaf  die  der  Unter- 
iielininti£r  olilic^ioiu]."  Si  iMi.-M-lei'-'tiinir  bcreehnete 
Jabresertrügni.s.s  dem  garantirteu  gleichkommt). 

Es  wurde  also  der  Unternehmung  das  Beebt 
bestritten,  für  die  Ermittlung  der  dem  Staate  ans 
seiner  (iaraiiti.'iiliirl;!  itli'i.'-einl.  ij  l.iMs*uiii:rn  ili.- 
Steuerleibtungen  uulor  dio  Bütriebäausgabcn  anlzu- 
nehmen  und  tdid  Brnttoertrag  abznaelieD.  Änderer- 
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I  seit«  wurde,  tdiwidd  die  Zusieberuii^  ausdnleklidi 
I.iiiti  tc,  ilass  die  garantirto  Bahnslreeke  dem  (  ou- 
cessiouur  Ii.  r»  l'ruceut  rein  eintragen  müms 
selbst  der  auf  Grund  der  Garantie  geleistete  Zu- 
schuse  SUr  Erginzong  des  Kcinertrages  um  die 

:  Einkommensteuer  geküt/.t.  vom  Staate  also  .  ffectiv 

! weniger  geleistet,  als  er  dem  Wortlaute  des 
Garantieverepreebens  gemfiss  zu  leisten  gehabt 
^  liittte.  Damals  wurde  aLso  w  irklieh  ein  in  der  (Jon» 
cessiun  Lc  lcisietes  Ver.spreehen  in  r  Weise  ge- 
deutet, da-ss,  was  der  Staat  und  msbesondere 
als  Garanl  verspreche,  den  Staat  als  Steuerherrn 
nicht  berOhre,  nielit  binde,  ihm  nicht  prajudieire, 
kurz,  es  wurde  iler  oben  i  <'k:iin|ilii'  Standpunkt  der 
Violt'ititigktiit  der  »taatliclien  l'erson  eingeuommeu, 
oder  in  das  Garantieverspreeben  eine  dem  Wort- 
laute desselben  w  iderspreehende  Reserve  hineinge» 
deutet  Aü.'in  im  späteren  Nachtni^rsiUiereinkommen 
wurde  distbor  unhaltbare  Standpunkt  aufgegeben 
und  «rU&rt.  dass  die  dem  ConcessioD&r  su  ieistendeo 
ZusehQsse  unter  dem  Titel  der  Eiukommenbe- 
I  Steuerung  nicht  mehr  Miüt.ni  trekür/t  werden,  und 
daü«  für  die  Ermittlung  der  Uohe  der  zu  leistenden 
ZnsebQsse  die  ganze  entrichtete  Einkeromenstener 
sammt  ZuFeblagen  in  ilii'  r!t'lriel)sreelinunL'  .il> 
xUisgalte  eingestellt  werden  dürfe.  Insoferne  also  der 
Reinertrag  durch  die  geleistete  Eiukomraeutiteuer 
derart  ge«cbrofl!ert  wurde,  dass  er  der  Hfthe  des 
garantirten  nicht  mehr  gleieh  kaul,  wurde  das 
Fehlende  diudi  Iiii  Staat  rrirrtn/.t.  damit  der 
garantirte  Reinertrag  oder,  wie  es  dio  t'once&i>ioueu 
hier  danennea,  die  Jahresrente  nugesobmftlert 
bleibe.  Erwffgt  man  nun.  dass  in  deoaelben  Nach- 
tragsverlrflgen  nn'l  im  Anschlns.se  an  diese 
Bestimmung  der  (iarautiepllicht  festgesetzt  wird, 
dass  im  Falle  der  Einlösung  die  dem  Concessionir 
gebflbrende  AnnuitiU  nicht  weniger  als  das 
garantirte  Reiiierträgni->  lufmeen  dtirfe, 
.so  erscheint  damit  unzwcifelhalt  die  iu  den  vor- 
angehenden Bestimmungen  Air  die  Dauer  der 
Concessien  ertheilte  Zuaieherung  des  unge- 
^  !iiiiii!prten  Bezuges  des  i^f^riintirten  .lalires- 
erirages  auch  auf  den  Fall  der  Ablösung  aus- 
gedehnt. Diese  Behauptung  tiudet  ihre  ausdrfiek- 
I  liehe  Anerkennnag  im  §  8  des  L  cbereinkommens 
zwi.sehen  dem  Staate  und  der  ungarisch-galiziscben 
Eisenbalingesellfichal\  vom  20.  Deeember  1Ö88, 
R.  U.  Bl.  Nr.  9i  ex  1889. 

Bpitor  wurde  dann  dio  gleiche  HeBtimmung 
über  die  Minimalgrenze  der  Annuität  süfcit  in 
die    ursprüngliche  i  oucefcsiou    für  garantirte 
i  Bahnen  angenommen,  und  wo  dies  der  Fall  ist. 
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dort  ist  di«  hiftr  erörterte  Frage  deutlich  gegen 
die  Bestpiifriinp'  dfr  Rpntt^  Piit<<liit  iliii.  inso- 
laugeder  ermittelte  Dun-hsebuittsertrag  die  Miuimal- 
uranitftt  Hiebt  Obenobneitet. 

Aber  es  ist  an  diewiD  Resultate  der  vorstehenden 
Ausfilhniiig  iiiieh  für  nlle  anderen  Fiillf  feslzii- 
halteii,  eiuntal,  weil  die  Eiulusungsrenie  sith 
reehtlieb  gar  nicht  als  Rente,  aoodero  als  unver- 
zinsliche Kate  der  im  Zeitpunkte  der  erfolgten 
Einlösung  /.ifri^rntüssig  be.stitnmten  oder  be.stimm- 
biireo  Einlosungssciiuld  darstellt,  daon  weil  eine 
solche  Auslegung  desZahlaogsvenpreohens,  welclie 
der  Auszahlung  der  Rente  nur  i^rorisortscheo 
('hixraktt'r  lioiniissf  imd  zu  imikt  geringeren 
Eflectivlei»tung  lUhrt,  «Js  in  der  <  onee.s.sion  ver- 
sprochen ist  in  die  AblOenngsclaosel  eine  captiQse 
Tendeu/,  hineinbringt. 

In  <  i^ruDitiuiiilicher  Wei'-f»  h\  die  hier  erörterte 
Frage  geregelt  worden  in  den  zwitichen  der  Südbabu 
and  der  italienisehen  Regierung  gesehlossenen, 
dareb  den  Sbatavertrag  vom  2{i.  Febniitr  1876, 
ß.  fi.  Bl.  Nr.  37  px  1877.  ürni  liiiiif^icn  Verträgen 
über  die  Äbtrenuung  de»  itulienischeu  .Netzes  vom 
österreiebiseben  und  Ober  die  Ablösung  des  ersteren 
durch  die  italienische  B^tfttng. 

Diesen  Vereiubarungen  7.ufo!ge  f^oW  das  in 
Annuitäten  zu  zahlende  Ablüüuug^capital  der  Be- 
steuerung unterliegen,  jodoeh  nnr  mit  einem 
Tbeile.  Es  soll  nämlich  von  der  Annuitüt  jener 
Retrag  in  Abzug  gebracht  werden,  web-lier  jiilir- 
litfli  2ur  Auiurlisatiüu  des  Aulagecapitalü«!,  lerner 
fbr  die  Begleichung  der  Konten  der  Bezahlung 
des  Transportes  des  Baargeldes  und  dos  Wechsel- 
verlu'irfs  erforderlich  ist,  itri'I  nur  der  liest 
uuterliegt,  um  «ich  der  Auftdruckü  wei.se  dei> 
fieterretehiseben  Einkommensteuerpatentes  zn  be- 
dienen, als  „den  Zin.sgeuu.ss  von  einem  Capitale 
vertretende  Hriitt  ''  iL  r  Sti  uer.  JOin'  Zviit  ^nHg 
der  uaub  den  usterrüichischeii  Eiseu()ahnconees- 
sioneo  zn  zahlenden  Eat8ehfkdignng.sannuitjtten  in 
dieser  Weise  wfirc  immerhin  möglich,  zumal  ein- 
zelne derselben  auf  solche  ökonomisch  zu  scheidende 
Büslandlbeile  der  AuuuiUtt  iiinwoiseu.  iSo  z.  B.  die 
Conc«BRion  fltr  die  Localbahn  BielHz-Wadowice 
vom  4.  Juni  1886,  R.  G.  Bl.  Nr.  102,  welche  in 
ihrem  ^  10  he^linimt: 

„Sollte  i>ich  jedoch  der  nach  Zahl  1  crmUleiie 
darehsohntttliche  Reinertrag  nicht  wenigstens  auf 
die  Annuität  erstrecken,  wetebe  zur  4procentigen 
V f>r zi II <ii II g  Ulli]  /.III- TilfrnMjr  des  von  <lpr  Staat-- 
v<;rwaltUDg  geuehmigleu  Actieucatiitales  innerhalb 
d«r  GonceeeHinidaaer  nnthwcndig  ist,  so  wird 


dieser  Annuitütenbetrag  als  das  der  Beme.ssnng 
des  Eirilnsiiii^rspreises  zu  Grunde  liegende  Kein- 
erträguiss  tcstgesetzt" 

Aber  wenn  auch  die  Fizining  der  Nhiimal- 
annuität  aufgebaut  ist  auf  die  Ermittlung  des  Be- 
dilrCnisfies  l'ür  dir  V,r/,iiisiiti<j;  und  Amnrtt''afion 
des  Anlagekapitals,  so  übt  dieses  BestimmuugH- 
princip  auf  die  reebtliebe  Natur  der  Anotiititt 
selbst  gar  keiuon  Einflus.s.  Der  Stfiat  Mi^pricht 
die  Annuität  als  eine  cinh  .'itlictu-  Leistung,  er 
constituirt  nur  eine  Forderung,  nicht  aber 
snrei,  die  eine  auf  Capital,  die  andere  anf  Zißsen. 
Die  EntsehadtguDgannten  werden  deshalb  der 
Einkommensteuer  entweder  <rnr  ni(_-ht  «ihv  nur 
mit  ihrem  ganzen  Betrage  unterliegen,  zumal  die 
Verpfliehtung  der  Steuerbehörden  aas  der  Rente 
deigenigen  Theil,  welcher  der  Verzinsung  des  Be- 
dcckungscapitals  entspricht,  auszuscheiden  und  mir 
diesen  zu  besteuern,  im  Einkommensteuerpatente 
nur  für  die  Leibrente  ausgesprochen  eineheint. 
Was  die  Einkommensteuer  \mii  den  Zinsen  di'ir 
Prioritätenschulden  anbelangt,  so  wir>l  su- 
unter  allen  Uuitändeu  von  den  der  Abldsung  unter- 
worfenen fiisenbabngesellaehaften  xn  entrichten 
sein,  weil  §  23  des  Einkommensteuerpatentea  den 
Inhaber  einer  Handels-  o<h'r  newcrbsiiiiti  rm-hiniin" 
zwar  verpÜichtet,  die  Einkommensteuer  von  den 
Zinsen  seiner  Gapitalssehulden  an  Stelle  des  (ililu- 
bigers  zu  entrichten,  ihn  aber  dafllr  berechtigt, 
die  (JnittiniM?  des  eutrichtet.'ti  Uctrages  auf  .Mi- 
schlag  seiner  Schuld  von  dem  (üäubiger  zu  b»- 
gehren.  Durch  die  Abforderung  dieser  Einkommen- 
steuer schmiüert  also  der  Staat  den  Aljlösungs- 
betrag  ni<'li"».  tind  eine  Sclimäit'ri.ri;^.  wclchf  ittfulge 
eines  etwa  geleisteteu  Verzichtes  der  Unternehmung 
anf  das  Abzugsrecht  eintreten  kSonte,  erscheint 
nicht  durch  ihn  hervorgerufen.  Daran,  dass  die 
Priorilutenschulden  ungeachtet  ihrer  H\pniht>. 
elf  ung  als  iStihuldeu  des  i  oucessiouürs  als  Unter- 
nehmers und  nicht  als  Grundbesitzers  zu  be- 
trachten sind,  kann  kein  Zweifel  besteben,  l  ebrigeiis 
w'fuilf  :tiich  in  lotzt«'n  in  l'''alle  das  Abzugsrecht 
der  Unteruebuiutig  plaizgreilou. 

Selbst  in  dem  Falle,  als  die  der  Ablösung 
unterworfene  l'utenielnuung  in  Ui(pii'lation  treten 
.sollte  wnrdf  ilir  die  Entrichtung  dr^r  Einkommen- 
steuer von  den  Zinseu  der  PrioritaLsobligationeu 
obliegen.  Es  muss  hier  der  Praxis  des  Verwaltungs- 
geri<'htsliofcs  ged;iriit  wt-i  lm.  welcher  eine  proto- 
kollirte  Fitiiii  in  Hinsicht  auf  die  iM-leuerung 
so  lauge  als  lorlbesleLeudo  Ciewerb.simlernehiuuug 
behandelt,  als  sie  im  Register  nicht  gelöscht  ist, 
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und  iti  Bezug  auf  die  Frage  uach  dem  iiesläude 
einer  Stenerpfliebt  dem  Znstande  der  Liquidation 

gnr  keine  Itedeutun^  zuniis.st  aus  dem  Grande, 
weil  das  H  iiuIi  Isucs.  i/Iinr'li  die  LiquidutonMi  för 
veraotwortungslrei  crktürl,  weiiu  «ie  neue  de- 
schSfte  abscbKessen,  die  zur  Abwicktnng  alter  ab- 
«?e,sr|j|ossen  werden  mQnen.  Trotz  der  l  iizulfuig- 
lichkeit  Mc<>-v  Mnfivirung  niu.ss  jedocli  mit  dieser 
l'raxis  bei  Beantworiung.  der  Frage,  wer  die  Ein- 
kommensteuer von  den  Zinsen  der  Prioritilten- 
scliuldeii  zu  /.aldeu  haben  w  ird,  «^a' reebnet  werden. 
\\'.\-  (Iii'  \  1  nlirilnii^'  der  Ent:<' !i:i'li!.''itifjsrente  an- 
belangt, so  .scheint  es  mir,  da^s  die  Iniiuber  der 
sogenannten  Gennssscbeine  an  derselben  dann 
keinen  Theil  haben,  wenn  es  zu  einer  Verlheilung 
im  Wege  >ffi"  l.i.jniiiiiti.iii  ki'nnrif  und  nicht  viel- 
mehr die  einilifäscnden  iiotriige  in  einem  andurcu 
statiitenmübsigen  Unternehmen  der  der  Ablösung 
unterworfenen  Kiseubahnactiengesellsehafi  ihre  Ver- 
wendtipfr  finden.  I'i'tui  diene  Inh^ilici  IhIm-»  nur 
einen  Autüeil  an  einen  be^Ummton  Miuimalgewinu 
Qbersehreitendea  Ueberge  vinn  aus  dem  OesohHfts- 
betriebe  der  in  Aetion  befindliehen  l'nter- 
nehinun?  nicht  :)heran  den  Aettven  der  liquidirenden 
Unternehmung. 

Im  mittelbarem  Zusammenhange  mit  der  soletzt 
aalgeworfenen  Krage,  und  zwar  wegen  der  rich- 
ticTPii  (iewinnbereehnung,  steht  eine  andere,  deren 
Beantwortung  eigentlich  Suche  de.s  Buchführuugo- 
kundigen  ist  Ist  es  vom  Standpunkte  einer  rieb- 
tigeii  Biieliführiing  ganz  uiiliedenklicli,  wenn  weder 
in  dt'U  Bilanzen  der  Kiseifli:ihinirilt'rn«'hinungen 
noch  iu  den  Betriebbrecüuuugeii  die  Thal«ache 
Ausdruck  findet^  daaa  naeh  Ablauf  der  Coneessioas- 
dauer  der  Babnkftrper  niebtroebt  der  UntemefamoDg 
zugebört? 


1  Unäerei»  Krachtons  ist  diese  Frage  zu  verneinen, 
j  erstens  mit  KOcksieht  auf  jene  ESsenbabnnnter- 
j  uehmungen.  welche  nicht  im  Stande  sind,  die 
planinässige  Tilgung  des  l'noritsifon-  und  Actien- 
eapitals  inner  halb  der  Cuucesbionsdauer  vur/.ii- 
nebmen,  dann  aber,  weil  es  nieht  ansgeseblonen 
üst.  da.s.s  jt^izt  noch  exiätirende  oder  kduftig  ent- 
stehende J'rivatbahnunternehmung'ni.  z  H,  für 
Lücalbahneu,  in  die^e  Situation  geratheu  können. 
Oekonomiseb  belastet  der  Heirofall  die  Uoterneb- 
mnng  wie  eine  Vcridli'  lituiii;,  dOD  Bahnkörper 
r.iifh  AKI;iul'  iliT  ('<iii'T>.'.iiiii>.il:iii('r  muMitgeltlieh 
herzugeben;  und  wenn  der  biiancirte  Werth  der 
Bahnanli^e  in  den  meisten  Fällen  den  Betrag 
des  eroittirten  Aclien-  nnd  PrioritiUscapitals  (iber- 
steigt. SD  erscb'iiit  in  den  Bilanzrti  ilur  'Ii  dii' 
Jahr  für  Jahr  erlulgende  Aufnahme  dchsclben 
VVerlbes  der  Batinanlage  eine  Ueberdeekung.  die  im 
Falle  einer  .Störung  der  ordnungsmässigen  Amorti- 
sation des  Ai  tii-n-  iiihl  l'i ifritäfencapitHls  wegen  des 
zu  gewiirtigeiuien  Ueimfalle.s  eine  ganz  üctire  isU 
Indes  wird  sieb  der  Jurist  von  dem  Fach- 
manne  gern  eiiie.s  Besi>eren  belebten  lassen.  Wir 
scbliessen  hierni!t  uii-cn'  Erörterungen. 

Welüiio  Stellung  man  auch  immer  zu  denselben 
einnehmen  mag,  den  Beweis  dOrften  m  erbracht 
haben,  da.s.s  das  ö.sterreichische  Eisenbahnrecht 
ein  höchst  ergiebiges  Fehl  für  die  juristi.sche 
Fuiäclmug  bietet,  durch  welche  die  Behandlung 
der  versehiedenartigaten  Tfaeile  der  Beehte  wesent- 
liche Fiuderung  ertahren  kötiuto.  Dmsomehr  ist 
es  zu  Iii  kl.iL'i-ii-  (i;i>>  ftir  <lie  Plli'iri>  Ac^  Snnlinms 
die.'.es  lür  den  Staut  so  wichtigen  Recht«igebietes 
von  Staatawegeo  keine.  Torsorge  getroffen  wird. 
Freilich  steht  es  mit  der  l'tlegc  des  so  wichtigen 
Verwaltungfreebtes  um  nicht  riel  besser. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monaie 

November  1890. 

Im    .Monate   November   18U0  hat  das  ösler-     tl.  2<i.329, 107  erzielt,  das  i.st  per  Kilometer  fl  'tv? 
reichisch-ungarische  Kiseubahnuetz  durch  die  am    Im  gleichen  xMuuale  1889  betrug  die  (.lesaiural- 
19.  erfolgte  Eröffnung  der  Strecke  Orflnburg—  |  einnähme,  bei  einem  Verkehre  ron  5,635.001  Per- 
Agonit;-   der   Stevilhalbahn   einen   Zuwachs  von     sonen  und  8,0;»:.'. 192  Tonnen  (iflter,  fl.  2ij.l81. 48-.'. 
12hS2  Kilometer  erfahren.  oder  per  Kilometer  tl.   lOil"..  <1.ihor  r.siillir!  filr 

Im  Monate  November  1890  wurden  auf  den  ,  den  Monat  November  18'.«)  eine  \  erminderung  der 
ilsterreiRbisch-nngariüchen  Eisenbahnen  im  Ganzen  i  kilometrisehen  Einnahmen  uro  1*8  ProeenL 
7,134.848  rersi.iien  iin<l  8.T67.144  Tonnen  (iiiter         Die  auf  den  ösierreichisch-ungarisehen  Eisen> 
befördert  und  biefiir  eine  tiei^amnUoinnalinio  ron  I  bahnen  iu  dor  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  November 
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1890  ensielten  Transporloinnahm««  benffitm  »ich 

auf  i\.  271,ßR9.80f>,  im  gleichen  Zeilraamc  des 
Vorjahres  auf  fl.  2«>0.77O.r)i>n. 

Dil  die  (iurclischnittlicbe  (icsaiumlläiigu  <le.s 
()i>U2rroichisch'Ui)gariscben  Eii>onbühnuelzGS  fiir  die 
eben  genannte  Betrieboperiode  des  lanfeoden  .lebres 
26.2fif^  Kilometer,  fiir  den  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres  du(!;egeti  2r>.r>0S!  Künmcter  betrug,  so 
i>lellt  sieb  diß  diircbschnitiiicbe  Einnahme  per 
Kilomeler  fDr  den  erwähnten  Zeitrsttm  IBfM)  auf 
fl.  10.342,  gegen  (I.  10.187  im  Vorjahre.  da.s  ist 
um  fi.  155  pftnstigcr,  oder  auf  das  Jahr  berechnet, 
pro  189r»  auf  ri.  11.;J82,  gegen  11.  11.1  IH  im  Vor- 
jahre, daa  ist  um  fl.  16i>,  mithin  um  1-5  Procent 
gOnstiger. 

ITeber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
oinnabmen  oder  sonstige,  xiir  Erliinterunp  rier 
Uetriebsausweisziffern  dieuliche  Daten  haben  nach- 
stehende BahnverwaUungen  wie  folgt  relationirl: 

K.  k.  ««MnlllredtleB  der  5aterrel«lila«heB  Staat«« 

buhncn.  Bpi  <1gii  we*tli<>li<'ti  }>t;iatsbaiiiien  betragfiii  die  im 
Monate  Novcmhor  iHW  er/ielteii  MohreinoahmeD  gegonüb^'r 
den  gleieliM  Uonatc  ISS'J:  il.  1HJ.K72.  Diese  M«hY«{naahm»ii 
leraltins  nor  aum  rb«ilc  ■las  Hcju  gl.nk(>ren  G«tmHecx|>ortp 
worden  flWO  Tontun  (ietrcidc  mehr  eniiortirt,  woHurcli 
eine  Mi'li!>iiiiiaLrri.'  \  ii  iiitgefithr  fl.  TjO-WN»  ermh  wiii'lc), 
der  grössere  Tlieit  ubig«r  MehreiuoalioM  «rgiebi  ficli  deu- 
aach  «u  d«r  Steigeren^  des  ittterh«h  Verkehm.  D«n 
glcicht-n  Crsach«!!  i»t  die  .Mi  lit.  in  i  iljjti  v  ii  f!.  33.07{>  Wi 
den  uordottlti'hen  StütUbaiiuvii  umi  vuii  fi.  11098  hai  der 
im  Znge  denellreu  lie;;endeii  Krzhensog  Albrteht-Behn. 
ferner  die  Mebreitioahme  vod  fl.  21.{I3&  bei  der  ftinie  |<«ai< 
bers-Cternowitz  wunsobreiben. 

I>ie  Mindereionahincn  von  fl  :jS.46H  bei  der  Dm- 
Bodeobacber  uad  ron  fl.  24-883  bei  der  Prog-Duxer  Baho 
•ind  glciebwle  in  Monate  Oetobtr  amlt  dieinat  «int  Fel^e 
d<>»  «chwachcren  Knhlenverkchres,  weloher  natarf:i  ir]ii>'<  lu- 
folg«  der  getroffenen  MaaisDabme  biniidiüioh  der  üctoc- 
rätbuug  mit  Kohle  in  den  •Sonmernienateu  fif  den  Herhet* 
«ad  Wiuterlif'darf,  woduroh  in  d«n  spateren  Monaten  ein 
Auefall  nicht  <iu«bk>iben  konnte,  erwartet  werden  niUBsle. 
Fiir  »»niintliche  im  Betrieb«  der  k.  k.  o«terrcichigchcn  Staate- 
babaeu  itebandea  Linien  betrügt  die  Nehreinaabme  gegen- 
«ber  dem  Monate  Novenber  dee  Voriabr««  fl.  177.730.  In 
der  Pi'ii'i,!-  .Trif.ii;i[  Ms  November  I-^OO  l  etra,:;^«  die  Melir- 
einnaiiiiien  «fegrunt  i  d<>r  gleichen  Periode  des  Vorjabre» 
l>ei  den  «eetiichcn  >-'.;i;tt<babnen  fl.  M24>lflR.  bei  den  nerd- 
$etliebea  Staatebahnen  fl.  5i{8.(;iO  »nrl  hr-  eamintlivheii  im 
Staatehetriebe  »lebenden  Linien  /.u.'^amaun  fl,  .'{,6  11.125, 
welch  l.iAt<rp  'Aitfur  einer  Sfeigeruns  nni  3"4  Preeentt  pro 
KiI''nn/trT  tuiil  Jahr  gerechnet.  ^rLiiftitouiint, 

KniNei-  Ferdinands>NerdbMku.  Aul  dciu  l(iiu|<tbabn- 
iici/>  wurden  im  Berichtamonate  1214  IVteonen  nebr  1>e- 
fdrdert  und  6.  1079  mehr  aui  diesem  Verkehre  einsreimmm  n 
nie  im  gleichen  Monate  des  .lahres  1880.  —  Im  GuUr. 
verkehre  leigt  sieh,  obwohl  die  (juantitüt  der  beför.tnrten 
Oater  die  gleiebc  geblieben  iat,  ein  £ianahuienautfail  von 
IV. 


II.  mSüB.  —  Oieaei  Rmeltat  ^ert  lieh  baapteioblieb 
aiifl  der  mit  1.  Januar  1R<,K)  efngttHloiien  BrwtBtffigiBg  der 

/neker   und  Kobleularire. 

Auf  den  Localbftbnen  kob  aieh  der  PeraoRenverkehr 

um  3027  l'ersonen  und  die  besüglielie  Einnahuii  t -n  •'  im 
Im  Ü literverkehre  hingegen  ist  eine  Abnahme  um  GÜüli  i  uuüea 
m  venteichiicn,  wHhrend  die  Kinnabmo  blo»»  um  fl.  957  M. 

J>ie  iiiiMhmc  de«  i'eraoneoTerkebres  hut  /uro  Theilc  in 
der  Neueriifthting  der  Streek«  ßlanding  -  Wagstadt  ihren 
(irund;  d»'-  Eiij^tuish  l- s  Krachtenvcrkehies  ist  /.um  groaaeo 
J'lieii«  auf  bedeutende  Traasportabnalunen  (wie  bei  Steinen 
NU  2514  Tonnen)  toh  niedrig  bewertbeten  MasaenaTtikoln 
/.nril.ikinfiihicii,  wahrend  höher  tarifiifuit.'  Artikol  ly..  Ft 
tieirfide  um  .'»til  Tonnen)  eine  Mehr» wfraohtung  gogeo- 
ulier  dem  gleichen  Monate  de«  Vorjahres  it^geo. 

Oeatarrelehleohe  Nordweatbahn  und  Sddnnrd- 
dentaete  VerMadangabahn.  Der  Vergleich  der  im  Munate 
November  iKyo  auf  den  eiiiwlnen  liinien  beforderten  Per- 
tonen and  Fraeiiten,  sowie  der  hiefiir  erüelten  Einnahmen 
orit  den  aaalegen  SUffern  von  gleieben  Monate  dn  Vorjahres, 
ci^ebt  folgendee  Retiultat: 

A,  i'crsouen verkehr: 
Oeatcrreiohisehe  Nordwcstbalm 

CSarantirtes  Net«  .  .    .  >  15.455  Pera.  n.  --  K.Ü47  i. 

Brgänzangsneli  .  .  .  +  8,835  ,  ,  +  4.158  . 
Hüdiierdd.  Verbindnngebabn  +  98W    ,    ,   -    468  , 

Auf  dem  garanlirten  Netjs«,  sowie  auf  der  Südiiord« 
deutsoiiefl  Verbinduagababn  ist  eine  Abnalime  der  lleisen 
auf  tingerea  Streeken  za  eenakitiiin:  bein  Ergäoaungs- 
nrt^f  Rteht  daa  Flna  «n  Reiaenden  ml  der  Mebrainnehne 
jin  Kinklaug. 

Praehtenrerkobn 

Uestcrreiohisch«'  Nordwontbabn : 

tiarantirtea  Net«   .  .  -f  28J67  Toiiim.ii  +  M.:m  (i. 

ErgiosTOganela  .  .  .   _  8.83«  -  93.318  , . 

Sadnordd.  Verbindungsbahn  —  3,874     ,      —  26.380  • 

Da  Mebreinnabno  bein  garantirten  .Netze  int  dnrek 
du  etärkeren  Oetreiderericebr  ««n  TTngarn,  sowie  durch  die 
beeser'  Kriv.M.  llun^  ({.•j  I.  ■■Mlverkf.hic^  l.'.imv't.  der  Aus- 
fall bei  deu  zwei  anderen  Linien  ist  tum  grossten  Tlieil 
den  gMngeraa  Kohlmtranaporlen.  feroer  amh  dem 
sühwachercn  (ietretdcr^rkehr  von  GaHzien  etc.  zuzuschrribi-'n. 

I>i«  Ktnnabuicn  des  Jahres  1890  sind  auf  tiruud  der 
deiinitiven  l}«changcn  der  Honale  lAnnar  bis  Angnat  rlelitig-> 
{icalellt. 

Sldbahngcscllschafl.  Auf  den  !<inien  der  Sudbahn 
Hind  die  (iesnuimteinnahmr-n  im  Monate  November  181)1) 
gegen  die  gleiche  Periode  dee  VotjahrM  «ui  fl.  l(M.(ill  gc> 
»nnkon,  nud  swir  braobte  der  PeraenenTeikebr  ein  Minna 
von  fl.  '£iA4\  und  der  Fraohlenverkebr  ein  MInaa  von 

fl  81.1ti(!. 

l»ie  buchhalierische  Rielitigstalltng  der  Einnabnem  dea 
Jabrcs  1H!H>  ist  bis  Kndc  September  vorgeBcbrittPii. 

KSnIgl.  VngnrlNche  Staatababnen.  l)io  fui  du 
Irichsperiode  Januar  bis  November  18SI0  aus  dem  Peraoiieti- 
verkefare  uaohgewieseoe  Hebreiniiabme  gegenäber  denselben 
Monate  1880  per  11.  668.060  erhöht  sieb,  wenn  man  von 
<1rij  für  .'.ihrr-Emirithkarten  im  Monate  .lannar  1885)  eiiige- 
iiuuiuienen  Ii.  314  OOU  die  auf  den  Monat  Derember  entfaUende 
Quote  von  nind  fl.  2^900  in  Reohaeng  aleht,  eigantliek  aaf 
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Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  18S9. 

III.  Aussig-TepUuer  Elsenbahn. 


(Toter  den  böLmischcn  Kohlenbahnen  steht  die 
AiMsigoTeplitzer  Bahn  obeoaa.  Vermöge  ihrer 
Seotanlitöt  muss  sie  an  die  Spitze  aller  oster» 

reichisch-iing-arisehcD  BalimMi  gestallt  «pnleii.  Will 
mim  Ober  den  riiMchtifr«in  An^chwung  des  böhmi- 
schen Braunk<»lil('iil»iM  gliaui  s  .in  nrientirendes  Hiid 
gewintiiin.  so  hraurttit  m.iii  hlnss  in  einigen  Jahrcs- 
behcbUj«  der  Aussig-TopIiUer  liaLu  tia<^h7.ubIiUtern. 
iJa  wird  man  orfiUiren,  wie  von  .lahr  zu  Jahr  der 
Koblenversandt  uod  damit  die  RentabilitAt  der 
ersten  b9bni«ehen  ICoblenbabn  gestiegen  ist.  Vor 


i&wei  Decennien  liat  <liti  Aiissig-Teplit/.or  Hiihn  Alles 
in  Allem  rand  937.000  Tonnen  Kohle  verfrachtet, 
und  im  .fahre  1889  betraf  die  beförderte  Kohlen- 

meiigo  r.  i  it?  STf)  Tinnit'ii  Innerhalb  zwanzig  Jahren 
hat  sich  demnach  der  Kohlenversand  der  Aiissig- 
Teplitzer  Hahn  versechsfacht.  Seit  1867.  wo  die 
Hauptlinic  Teplitx- Hnv  dem  'tffentlichcn  Ver- 
kehre übergeben  wurdü.   ist  der  Kohlen  versandt 


dieses  Rahnunternehmons 
durch  die  nachfolgende 
wird: 


constant  gestiegen.  w;t.s 
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Heraerkenswfi Ih  i.^t  die  Steigernng  im  Aii> 
landverkehre,  die  grösser  ersciieint  als  die  im 
Inlandverkehre.  Die  Ansdebonng  des  auglAndischen 
Absatzgebietes  hat  p>  bereits  bewirkt,  dass  die 
grossere  Hälfte  der  in  Uohmen  gewonnenen  Braun- 
kohle im  Auslände  verbraucht  wird.  Im  Jahre  1880 
entfielen  von  der  tieMmmtproduction  47'8  Procent 
auf  das  Inland,  nnd  Btieent  auf  daa  Aoaland. 
Dieser  Abstand  dürfte  sich  im  Jahre  1R90  tnir 
noch  erweitert  haben,  da  die  Bezüge  Ileiitsehlandh 
noch  grösser  waren  als  im  Jahr«-  zuvor. 

Im  Jahre  1890  hat  die  Aii8.sig-'replitzer  Hahn 
rund  123,000.(>0()  Centoer  Kuhle  verfrachtet,  gleich 
IK)  Procent  der  gosammten  Gfllerbewegung.  Es 
entapriebt  die.s  einer  Tagesleiatuii^  von  circa  1700 
Wagf^nladungeu  ])r(i  Tag.  Die  wiefatigste  Kohlen- 
aufjL'  .!  '  lüon  der  Anssig-Teplitzer  Bahn  ist  Brüx, 
woselbst  im  Jahre  1889  allein  rund  183.000 
Waggons  Kohl«  gleich  «rea  20.000  Waggons  mehr 


als  itn  .Taliit^  zur  AiifüilM-  f;cl;iiiptf n.  Niirlist 

Hrilv  kommt  die  Station  Dax  mit  einer  Anfgabs- 
niengfl  von  980.774  Tonnen  in  Betracht.  Dann 
folgen:  Karbitz  mit  7fiH,407  Tonnen,  Mariascinin 
mit  7.')6,7n6  Touoeu,  Tnebsehitz  mit  633.933 
Tonnen  etc.  Die  von  den  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer  Hahn  ausgegiM^iEenen  Koblcnsendungen 
wnrden  nach  folgenden  Verkehrarichtungen  rer- 
li, achtet  Im  1,1)1  idverkehr  398.584  Tonnen 
27.848).  zur  Elbe  1,342.998  (—  222.570) 
Tonnen,  nach  dem  Inlande  1,853.560  (-f  VU.'^9b^ 
Tonnen  und  nach  dem  Auslände  2,&.'>4.734 
(+  246.49L'  Toiiuen.  Die  Leistungsfähigkeit  der 
Anssip-Teplitzt^r  Bahn  wird  wesentlich  gehoben 
werden,  sobald  der  awaite  £lbebafen  in  Ansaig 
vollendet  sein  wird.  Hft  dem  Bau  ist  Im  Monate 
October  1880  begonnen  worden;  dii-  Arlji'iti'ii  er- 
litten durch  die  Ueberschwemmung  im  Sommer 
«ine  V«nAgentng,  dürften  aber  zum  Herbst  dieses 
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Jahrw  vollendet  sein.  Die  Kosten  des  neuen  Hafens 
werden  wohl  die  Siimiue  von  Einer  Million  (iulden 
erreichen,  doch  wird  die  xVnla«rc  nicht  iinprodu&tiT 
bleiben,  da  die  Aussig-Tejdit/'er  Bahn  berechtigt 
sein  wird,  eiue  Ualengebühr  einzuheben. 

Gehoben  wird  ferner  die  T<eietoDgiNfahigkeit  der 
Aiis<;Ig-TeplitZ''r  Hahn  duioli  das  zucitr  GeTcitit».  Mit 
deü  Arbeiten  iür  duti  iv/^nti  dtWism  wurde  im  Juni 
1888  begonnen,  und  im  September  1889  waren 
dieselben  beendet.  In  Anbetracht  der  grös.seron 
Arbeit,  welche  zu  bewältigen  war.  um  dii.s  zweite 
iielei>e  in  der  Streck»^  Dnx-Knnun.in  lu'rzusteilen, 
und  in  Erwfiguog  der  Sohwitirigkeitea,  weiche 
dnreb  den  lebhaften  Verkehr  in  der  vorbeceiehneten 
^"trr.-ke  'es  verkehren  triirlich  08  Zn^rel  hrrvor- 
ireruleii  wurden,  mu^i^te  eine  ganz  besondi-r«'  Sorg- 
falt darauf  verwendet  werden,  um  die  (it-fatiren 
hintanzuhalten,  welche  ans  diesen  schwierigen 
Verhältnissen  sowohl  für  die  Sicherheit  des  Ver- 
kehre.s.  als  auch  für  diu  Sicherheit  der  besrhiiftipten 
l&OO  Batinarbeiter  erwucbseo.  Der  lobeoswertbea 
AehteamIteH  der  Bahnaofsiehta»  und  inabeeondere 
aueh  der  Verkehrsora'aiie  war  eR  zu  danken,  dass 
während  des  Baues  nicht  der  geringste  Anstand 
▼orkam. 

Der  Connens  zur  Benützung  des  zweiten 
Geleises  wurde  ab  4.  October  1889  ertheilt.  Eine 
geoaiM  and  vollstilndige  Ermittlung  und  Ah- 
reehnnng  der  Baukoeleu  konnte  mit  Jahresschluss 
1899  noch  nicht  stattfinden,  weil  noch  einzelne, 
mit  der  Herstellnrii;  des  /.weiten  (ieleises  in  un- 
mittelbarem Zusammenhange  stehende  Arbt^iten 
in  den  Stationen  erst  Im  Jahre  1890  fertiggestellt 
und  abgerechnet  werden  konnten.  Vorläufig  wurde 
der  Betrag  von  930.178  fl.  in  die  1889er  Bilanz 
eingestellt.  Jedenfalls  werden  die  Kosten  fQr  das 
zweite  Geleiae  die  runde  Somnie  ron  £iner  Uillion 
Gulden  ahnN*btrt  habeii. 

Entspreehend  der  Verkehrsateigerung  sehreitet 

die  Aus.>ig-Teplitzer  Bahn  alljiihrlieh  zi  fi:Mr 
Vermehrung  ihrer  Fahrbetriebsmittei.  im  Jülire  laaü 
wurden  angescbafit:  8  liOeomotiven,  8  Tender  und 
300  Kohlenwagen.  Infolge  dieser  An^ehafTungen 
und  der  durchgeführten  Neubauten  hat  sich  das 
Bahneigenthumsconto  im  Jahre  1889  um  1,538.443  fi. 
erhöbt.  Aaeb  Oir  1890  sind  Fahrbetriebsmittei 
angescbaffi:  worden,  nnd  zwar:  &  PersoueuEugs- 
locomotiveti,  M  Personenwagen  und  700  Kohlen- 
wagen, darunter  200  mil  einer  Tragkraft  von 
15  Tonnen.  Euüü  1889  beaaaa  die  Ausaig-Teplitzer 
Bahn  4384  Lastwagen,  darunter  390O  Kohlen- 
wagen. 

Der  gesammte  Zugsverkehr  uud  diü  Leistungen 
der  Züge  pro  1889  im  Vergleiche  zu  1888  ergehe n 
«ich  aus  Folgendem:  Im  Ganzen  Terkehrteu  34160 
Zöge  (4-  1600),  gleich  93'69  (+  4-63^  pro  Tag: 
dieselben  hal/en  ini  Ganzen  S-iO.T05  (  f-  T)V,.7lO) 
Zngskiioiueter  zurückgelegt,  bim  liruiiugewicbt 
betrug  .^^33.663,755  15,578.685  Teunenkilo- 
meter.  .lede  Ldcurnotive  oliiie  Unterschied  der 
Kategorie  hat    3Ö.503   Kilometer  (gegen  34.61  ti 

rr. 


KiliiHieter  in  1888)  zurückgelegt,  und  beförderte 
diiri'hsebnittlich  5,394.396  Bruttotonnenkiloineter. 

i>ie  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Betriebe  im 
Jahre  1889  betrugen  5,359.600  fl.  (-f  186.983  fl  ), 
gleich  53.011  fl.  pro  Kilometer  Hauptbahn  (die 
Betriebslänge  mit  lOl'l  Kilometer  zur  lärundlage 
gennniinen):  ausserdem  wurden  den  Betriebsein- 
nahmen die  Einnahmen  ans  dem  Agiooonto  mit 
I  357.5S8  fl.  gutgesehrieben,  so  dasa  «eh  die  Oe- 
samrntelnnatirae  auf  5,717.1 2^  fl.  stellte.  Die  Ein- 
I  uabiueu  gruppirten  sich  wie  folgt:  Aus  dem  Per- 
sonen- und  Gepiicksverkehr  384.168  fl.  (-f  19.062  H.  i. 
aus  dem  Eilgut-  und  Frachtonverkehr  4,639.776  fl. 
(-f-  114.544  fl.).  aus  verschiedenen  Einnahmen 
335.655  fl.  (+  53.370  fl.).  und  die  äusserer  ient- 
licben  Einnahmen  aus  dem  Agioconto  per  357.&3S  ll. 
Die  Betriebsausgaben  absorbirten  1.900.&08  fl. 
(+  61  ß40  fl.)  und  vertheiien  sich  nach  einzelnen 
Titeln  folgendermaa-ssen:  Allgemeine  Verwaltung 
76.840  fl.  (-f  3782  fl.),  Bahn-  und  Gebilude- 
erhaltung  574.765  fl.  (+  19.537  fl.),  Transport- 
verwaltung 898.068  fl.  (4-  45.039  fl.l  Transport- 
mittelerhaltung  350.827  fl.  (-  (3718  fi.  i.  Der  He- 
triebacofillicient  betrug  36-46  Proceot  gegen  33  55 
Procent  Im  Jahre  1890 haben  sieb  die  Betriebskosten 
der  Bahnen  und  wohl  auch  der  Aussig- TeplilTier 
I  Bahn  erhöbt,  weil  die  Löhne  ond  die  ii'reise  der 
Materialien  gestiegien  sind. 

Der    pro    1889    erzielte    Reingewinn  pro 
2,609.335  11.  (gegen  2,000.237  fl.  in  18ÖÖ)  wurde 
folgendermaassen  verwendet;  Für  den  Besorefonds 
60.000  fl.,  snr  Aetientilgunc  und  Verzinsung  von 
verlosten  Ä«tien  30.840  fl.,  5  Procent  Zinsen  fllr 
'U4    Stüek    rireulirende    Aetien    ä    15    fl.  sas 
3S0.164)  fl.,  für  den  Erneuerungsfonds  500.000  fl., 
Tantieme  fDr  den  Verwaltangsrath  133.875  fl., 
13-33  Procent  Superdividende  ;40  fl.  pro  Actie). 
für   26.900    Stüek    Aetieu    und  üenussscheine 
l.inn.OOO  fi.  Der  Rest  von  432.458  fl.  wurde  vor- 
getragen, jedoch  mit  der  Ermächtigung  des  Ver- 
waltun?Firathes,  diesen  Betrag,  sowie  auch  den  fitr 
den   K:  iji  H  rungsfouds  zugewie.sencn   Betrag  per 
500.000  tl.  zu  Neuanlagen  uud  Anschaffungen  zu 
verwenden.   Die  Gesammtkosten  der  Haupt-  und 
Flogelbahnen,  einpchliesslich  der  Materiahurriithe, 
betrugen  Ende   1889  28,171.253  fl.  und  lauden 
dieselbeQ  ihre  Bedeckung:  a)  dnreh  die  emittirten 
Actien  und  Prioritäten  im  Gesamrotbetra^  ron 
22,069.9.'H>  fl.;  h)  durch  die  aus  den  Eversen 
Reservefonds,    beziehungswei.se    aus    den  Bahn- 
erträgnisseu     bestritteuen     Aulagekosteu  per 
4,335.148  fl.,  wonach  aieh  mit  Sohlnss  des  Jahne 
1880  ein  Abgang  von  1,766.155  fl.  ergab.  Gegen- 
I  über  diesem  Abgang  und  dem  weiteren  Bedürf- 
nisse fQr  die  Anschaffung  von  Fahrbetriebsinitteln 
I  und  Ar  die  Herstelluiv  tos  Neubauten  wurde  in 
dem  1889er  Reehensehaftsberifhte  bemerkt,  dass 
I  der  Verwaltungsrath    wahrscheinlich    schon  im 
I  Jahre  1Ö9U  von  der  ihm  in  der  Generalversumni- 
I  lung  vom  26.  April  1880  ertheilten  Ermächtigung 
'  7.nr  Regöbiing  von  Aetien   theüweisen  'iili'-inidi 
I  machon  werde,  in  der  1889er  Bilanz  wurdeu  li.VJü 
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StOek  uubegebene  Actien  u  300  fl.  angeführt.  Von 
(lieseiii  HcNil/.  siml  im  Laufe  ISOO  blos  MiO  Si  i, 
begeben  wonleu.  für  die  ia  runder  Surame  700.000  li. 
erlü&i  worden  nnd.  Wabncbeiolich  wird  im  Laufe 
dieses  Jahres  zu  oxncv  weiteraa  Begeboüg  von 
Adieu  geschriiten  werdeu. 

Dw  Stenerfrage  wird  bei  der  Aus>iL,'  Teplitzer 
l^ahn  im  J.iluv  1800  cim-  j^rösjere  Holle  spielen. 
Am  25.  Juui  1890  hat  die  Steuerfreiheit  für  die  261 
Kilometer  lange  Bialathslbabn  und  am  8.  October 
1890  die  Steuerfreiheit  für  die  Hauptbahn  Teplitz- 
Kim!<»t:iii  (47  Kilometer^  aufgehört.  Die  Steuerlitöt 
wini  ;ilsu  scheu  pro  1890  eine  höher«  sein.  wAhreml 
der  volle  Zuwacbs  erst  im  Jabre  1891  zum  Aus- 
(Irack  kommen  wird.  Diese  Mehrbelastung  wird 
mit  f:i8t  Einer  halben  Million  Gulden  veranschlagt. 
Aiifh  (las  Ertrögniss  der  72  P'IOgelbahnen  der 
Aiisi^jg-Teptitzer  Hahn  unterliegt  nach  der  neuesten 
Kut«cheiduug  des  VerwalluugsgerieliislM  fcs  der 
Sieucrptlicht.  Der  Fiscus  ging  von  der  Aiiscliuuung 
aus,  dass  im  Sinne  der  Concessionsurkunde  nur 
die  UauutlinieD  de«  Untenwbmens  und  nieht  die 
Zweigbabnen  di«  xeitliehe  Steuerfreibeit  geuie.<i8en. 
Die  liesellschaft  vertrat  jedoch  dii'  .\usi<  lit,  dass 
die  Schleppbahneo,  welche  als  selbstäudige  Uuter- 
nebmungeu  nicht  existenzfähig  wären,  ata  integri- 
rende  Kestandthfil«'  dt-r  niiti[/th:ihr  augesehen 
werden  mQssten  uuJ  dmuiach  iu  Ltumeinscbaft 
mit  dieser  die  Steuerfreiheit  zu  geniessen  haben. 
Er  kam  zu  eiaeni  Procease  vor  dem  Verwaltaogs- 
gcrichisbofe,  welcher  mit  Erkenntniss  vom  18.  Juni 
18H7  die  Beschwerde  di^r  (lespllsihafl  mit  der 
liegrüudung  abwies,  dass  die  FlUgelbahneu  nicht 
ala  integrirender  Kestuudthcil  der  Hauptbahn, 
sondern  als  selb.ständiger  Betrieb  uiizust'lioii  seifii. 
Nunmehr  sah  sich  die  (iesellöcbafl  ^euuthigt,  der 
Finauzbehörde  die  Betriebsrechnuugen  für  die 
FlQgelbabiieo  voreulegeu ;  allein  bei  dieser  Gelegen- 
heit stellte  es  sieh  beraus,  dass  dieser  ganze  Betrieb 
keinen  (icwiiiii  i.itwei f.',  j,i  dass  nicht  einmal  die 
Kosten  desselben  durch  die  Eiuuuhnieu  gedeckt 
werden.  Die  Fiuanzbehörde  holte  über  die  Bilanz 
ein  Gutachten  von  Sachver8tttiidifa;en  ein.  auf  Grund 
dessen  die  Steueradniinistratiun  iu  Teplitz  sich  zu 
der  Annahme  berechtigt  hielt,  dass  der  finanzielle 
Effect  der  äcbleppbuhnen  in  dem  Aoischwungo 
der  Hauptbahn  zu  suchen  sei,  und  im  Büiver- 
iiehineu  mit  den  Sachverstiindigeu  wurde  nun  ein 
SchlüsMl  xur  Eruirung  des  steuerpilicbtigen  Ein- 
kommens in  der  Wei.s«>  cuuslruirt.  dass  das  aus 
der  KohlcnveriVachtung  ru.sultirendü  Ertnigui.ss  des 
(iiesummtunternehmeus  im  Verhül Luisse  der  Kilo- 
meterzahl auf  llauptlinien  und  SrliU  piihahneu  re- 
pariiri  wurde  Daruacb  ergab  sieh  llir  jeden  Kilo- 
meter Si'lih'ppli.diii  ein  steuerpflichtiges  Einkommen 
vim  lM."j7;t  ll.  iiinl  rinc  Sli-urrl.'i.stiiiii^  von  circa 
Kmmrm*  li.  }uu  l.^^isr».  lugen  diese  Art  der  Steuer- 
beniessung  ergritT  die  (.iesellschafl  abermals  die 
Besehwerde  an  den  Verwaltungsgerichtühof,  worin 
sie  einerseits  die  „willkürliche  Coustniirung  eines 
steuerpflichtigen  Einkommens".  andcrer.seits  die 
f  gesettewidrige  iogereut  der  baobv«r«l&udigen  auf 


die  Steuerbemessung"  zum  Gegenstand  ansi^lbr- 
licht'i   Darlegungen  machte.    Bei  der  Ober  diese 
Streitsache  vor  dem  Verwaltungsgerichtshofe  statt- 
I  gefundenen  Verhandlung,   bei  welcher  dia  Be« 
,  schwerde  durch  Dr,  Stradal  aus  Teplitz  vertreten 
,  war,  machte  Miuisterialsecretär  Dr.  v.  Lesigaog 
namens  der  Finauzbehörde  geltend,  dass  man  die 
,  ScbleppbabneR  in  ihren  £rtrfl«niaaea  schon  des- 
I  balb  nicht  fselbstftndig  behandeln  kOnne,  weil  m 
doch  mit  der  Hauptbahn  ein  einheitliches  Capital 
I  besitzen  und  au  dem  Erträgnisse  beider  Betriebe 
i  die  gleichen  Interessenten  participiren.  Der  Ver- 
waltungsgerichtshof erkannte  atif  Abweisung  dir 
Beschwerde.  In  den  Gründen  wird  im  VVcseullichen 
ausgeführt:   Mit  dem  Erkenntnisse  vom  18.  Juni 
1887  bat  dar  Terwaltung^ertchtahof  nur  in  Betag 
j  auf  die  StanerfireibeH  aiufesproehen,  dass  die 
Schleppbahnen  kein  integrirender  ncstiinrltheil  der 
Hauptbahnen  aeieu,  nicht  aber  auch  in  Be/.ug  auf 
die  Erträgnisse.  Vielmdir  moas,  was  die  letzteren 
'.  betrifft,  das  «ran/c  T^nterriehmen  als  ein  eiuheit- 
j  liches  aufgefabst  vverdeu.  bei  welchem  der  eine 
Theil  steuerfrei,  der  andere  steuerpflichtig  ist.  Die 
I  Finauzbehörde  war  darum  auch  berechtigt)  das 
I  steuerpflichtige   Einkommen    des  letztgenannten 
Theiles  /;i  erlu'bcn.  Wenn  sich  dabei  herausstellte, 
dass  dieser  Heiriel»  ein  passiver  sei,  so  lag  natur- 
gemä.s8  die  üiUersuchuug  nahe,  ob  der  wirth- 
schaltliche  Effect  dieses  passiven  Betriebes  niclil 
in  dem  Plus  eines  anderen  Butnebes  zum  Aus- 
druck komme,  und  in  diesem  Falle  muss  eben 
dieses  Plus  als  der  (iewion  des  paaaitren  Betriebes 
I  augeaehen-  werden.  Non  kann  allerdinga  den  Ein- 
wendungen gegen  den  Modus  der  Ausfursehuni; 
dieses  steuerpflichtigen  Einkommens  eine  gewisM' 
Berechtigung   nicht  abgesprochen    werden;  aber 
'  abgesehen  davoa.   dass  dasselbe  in  anderer  Weise 
i  uicht  zu  ermitlelu  war,  handle  es  sich  hier  nicht 
I  um  die  Feststellung  des  Reinertrages  aus  den 
Scbleppbahnen,  soodero  nur  um  eine  Aoftheilung 
I  des  ueaammtertragea  zwischen  HanpU  imdZw«^« 
'  linien.  welche  Ausheilung  ihrer  Natur  nach  immer 
I  nur  eine  approximative  sein  kann. 
I      Die  AussigoTeplitzer  Bahn  hatte  den  Auanng 
'  dieses    Steuerprocesscs    offenbar  voraus^ost-hen. 
I  deua  öie  slellh!  die  Nachtragssteuer  für  die  Flügel- 
bahnen  1885  bis  1888   mit  :J57.528  tl.   in  die 
Bilanz    pro    1889  ein.    Dadurch    ist  die  Aus- 
I  gabs|)ost  „Steuern"  von  140.956  II.  im  Jahre  1888 
j  auf  »jl4.7:W  fl.  im  .lalirc  1S89  <:i'stIi'^'eD. 

1      Die  euumc  Knlu  iuklung  der  AuiMiig-Teplitzer 
I  Bahn  wird  durch  die  nachfolgende  Tabelle  verau- 
scbanlieht: 
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1887 

1,03»  804 

6.188  ÖS8-97 

4.245.496 

1888 

1.212(38 

6^9S.B46-67 

ä.l?2616 

188» 

8.788.885- 

5.717.188 

Im  cMstpii  Hftriebsjahr  wurden  also  107.2<)T 
uod  im  Jahre  1889  6,766.^285  Tonnengüter  be- 
flirdart  In  diesen  Ziffern  zeigt  sieb  der  ganze  Ent- 
wicklungsgang der  Aussig-Teplilzer  Bahn,  die  seit  ' 
ihrem  Bestände  den  vierfachen  Betrag  ihres^  ganzen 
Actiencapitsles  ins  Verdienen  gebracht  ti;u  Die 
flmfproeentijKe  Dividende  wurde  im  Jahre  1861 
erretebt,  eettdem  steigerte  sidi  dieselbe  raecesdre 
bis  21  l'l  Procent,  und  im  Tahre  1890  wurden  »nf 
die  neuen  300-guldigen  Actieu  16-33  Procent 
gezahlt 

In  der  rnMieralversammhni?  vom  31.  .Tnli  IBW 
wurde  nftuiliuh  lieschlosAen.  dieaul  210  il.  Uuli^iiduii 
Actien  durch  Zustempelung  von  90  fl.  in  300-  , 
goidigeo  Titres  aauuwADdelD,  and  die  Einuiilang  . 
nt  TOB  dem  Untemebraen  selbst  geleistet  worden.  ' 
Der  dumali^'c  Resf-hlii?;«  laiitctn:  I 

„7<ur  Bestreitung  der  Koste»  ik's  /ii  h'^üiulen  j 
zweiten  Geloi^es  von  I)ux  nach  Komotau  und  der  [ 
Anlegung  des  zweiten  Elbehafi-ns  in  Aussig  ist  d;is 
ge»ellschaftlicbe  Actiencapital  um  deu  Beirag  vuu 
2.421.000  t1.  Osten-.  Wahr,  io  der  Weise  m  er-  I 
höhen,  dass 

«)  auf  die  im  Umlaufe  befindlichen  25.442  Stück 
Actien  die  Einzahlung  von  jf  90  fl.  ftsterr.  ' 
Wahr.  TOD  dem  Verweltanpratbe  illr  Beebnoog  j 
der  AetioD8re  ans  den  Baarmitteln  der  Gesell«  | 
schall  ge!pi?=tpt  und  zu  dieser  Zidilnntr  die  von  ■ 
deu  ordentlichen  Generalversammlungen  der  < 
AcHovftre  vom  12.  Hai  1886  und  25.  April  j 


1889  dem  V*  rualtiirtgsratlic  zur  \  erflijfuiig  ge- 
stellten 2,004.843  tl.  24  kr.  österr.  Währ,  vur- 
wendet,  der  Best  aber  den  sonstigen  Baar- 

be.ständcn  i'n(nnmn!'"-n  wcrdp, 

h)  das.s  an  die  Inhaber  der  Oir  die  bereits  au8ge> 
losten  und  mit  210  fl.  dsterr.  Wllbr.  rarflek* 

^ezahlti'ti    14.'iS   St  Or  k   Actien   ;»(isi:<  p:ebenen 
(ienu.««SKehoint'  i  hf-nfalls  die  Nacimihlung  von 
je  90  fl.  Osterr.  Wahr  aus  den  sttb  o)  be» 
zeichneten  Fonds  geleistet  werde: 
.)  dass  die  Erhöhung  de.s  Actien-Nominalbet 
auf  je  300  fl    .isti  ir  \V;dii.  ikt  Aetie  durch 
Abstempelung   auf  den   letzteren  ersichtlich 
gemacht  werde  and  die  bereits  eiageldsten 
Actien  meh.  mit  j«         tl    östorr.  NVälir.  in 
der  Bilanz,  aufgeführt  wordvii  dürfen,  und 
d)  da.i8  dii'  noL'li  im  eigenen  Besitze  der  Gc.«ell- 
sehaft  befindlichen  uobegebeuen  11.195  Actien 
ebenfalls  dnreh  Abstempeinng  auf  den  Nominal- 
betrag von  300  fl.  <i.sterr.  Wüfir.  erliöht  werden. 
Endlich  wurde  auch  die  infolge  der  vorstehenden 
Beschlösse  nothwendige  Aenderung  des  $  7  der 
Gesellsi  Ii  tftKstataten,  dass  derselbe  kOoftig  an 
lauten  habe: 

„Das  Stamnuapital  ist  anf  11,428.500  fl.  Osterr. 
Währ.,  bestehend  aus  38.095  StQck  Actien  »  300  fl. 
österr.  Währ.,  festgesetzt." 

Was  die  Erfolge  pro  189<>  betrifllt  so  sind 
dieselben  noch  weit  gOnstiger  aU  im  rorhe^e- 
gangenen  Jahre.  Der  GOterrerkehr  erfhhr  einen 
weitvri'ii  und  fianz  bedeutenden  Zuwaclis.  Hei 
einer  üe.sammtbcfördernng  von  7.347. S.s;j  Toiinfii 
ergab  sieh  ein  Plus  von  (J27.9Ö7  Tonnen,  gleich 
nahezu  10  Proront.  Hior!iu.s  floss  eine  Mehrein- 
nahme von  fi.  541. Gyu.  Aucli  der  Personenverkehr 
hat  sich  gehoben,  insbesundi^re  in  dem  letzten 
Quartal  unter  dem  B^inne  des  Krelne^Zoneo- 
tarifes.  Die  Zahl  der  oeWrderten  Personen  war 
im  .liiliio  ISW  lim  OR.Sin  erösscr  :ils  in  T-'SO, 
und  an  dieser  Steigerung  participirt  da.s  letzte 
Quartal  allein  mit  IMS:640  Personen.  Die  Kinnahmen 
aus  der  iVisnnon-  und  Gepäcksbefordorung  lieferten 
ein  Plus  von  22.5.39  fl.,  so  dass  bei  den  gesammten 
.labreseinuahmen  pro  5.588.174  ein  Totalmehr  von 
564.229  resultirt.  Bis  October  sind  die  Einnahmen 
definitiv  und  von  da  ab  provisorisch  ermittelt.  Die 
Dividende  für  1890  dürfte  mit  60  fl.  sUnch  20  Pro- 
ceot  festgesetzt  worden.  Im  vorigen  Jahre  betrug 
die  DmdeDde  55  il. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Diesehottisehen  Bahnen  machen gegenwirtig 

eine  sehr  ernste  Periode  durch.  Seit  drei  Wochen 
.stehfn  sich  nnvprsi'^hnt  und  ohne  noch  einen  Zoll- 
breit auf  beideu  Seiten  nachgegeben  zu  haben, 
fiiaeDbthBgesellseharteo    nod    ihre  An- 


gestellten einander  gegen  Ob  er.  Jeder  Theil  ist 

.sich  seiner  Waffen  wohl  bewusst.  der  eine  pocht 
anf  das  Ciipilnl,  das  wnhl  liinper  ohne  Verzinsung 
auszuharren  vermag,  als  ein  Arbeiter  mit  Familie 
ohne  KahniDg.  Der  andere  pecht  anf  die  Bundes- 
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gonosseosehafl  der  gesammteu  ArboiterschuA  uU 
VeHreCerin  iler  socialen  Lage  derselben,  anf  ihre 
grüsseo  Strikefonds,  und  vielleicht  zum  grössleii 
Thdild  aaf  die  Sympithie,  sb«r  «ueb  auf  die  Notb 
der  Bevölkerung  iiikI  ilei  anderen  zum  Stillstande 
gebrachten  Industrien.  Agitatoren  und  Arbeiter-  ' 
tübrer  treten  auf,  die  zum  Ausbarren  erinuDtern. 
MasBenmeetioga  und  Proeeeaionen  werden  abge- 
balten; auf  der  anderen  Seite  sprechen  Andere  für 
ausgiebief  Belohnung  d^r  Treiigebliehenen.  und  unter 
dem  Vorsitze  der  verschiedenen  BQrgerroeister  tagen 
gewaltige,  tod  Tausendeii  beevebt«  and  Ar  den 
Frieden  stimmende  Versammlungen,  die  eigentlich 
die  durch  den  Strike  leidende  B»  rölkernno'  rc\nh- 
»eutireu  sollon,  in  der  Tbat  aber  zum  grossteu 
Tbeile  «ach  wieder  aiis  den  strilieiideo  Arbeitern 
selbst  besteben  und  daher  resultatlos  verlaufen. 

Unterdessen  7f>i?en  sich  alle  Schrecken  eines 
pl*>tzlich  uutcrbrocbenea  Eisenbahnverkehre«,  d0r 
10  den  iebbafteeten  derBrde  gebOrt,  Inmitteo  grosser 
Indastriestitdte  und  Kohlenwerke,  und  nur  ein  Er- 
leichterungsinoment  ist  die  Nähe  der  See  und  di« 
grossen  (Jauülti,  deren  Schiffe  wohl  einen  Tbeil 
des  Verkefares  BothdOrftig  Qbemehnien  ItOiinen. 
Endlieh  nirgends  eine  Regierung,  die  einerseits 
weder  im  öffentlichen  Vork<>hr?:infere«se  die  Rahnen 
zum  Hetriebo  auliaii,  nocli  auch  andererseits  eine 
ordentliche  Arbeiterpolizei  fibt,  bdehsteos  seelts 
Arbeiter  von  8000  zu  uneinbringlichen  (  t  l  isfrafen 
wegen  Vertragsbruclies  verurtheilt  und  die  offene 
Aufruhr  verhütet.  Nie  hat  sich  mehr  iUs  im  gSigen- 
wUrtigeo  Augenblicke  der  Hangel  der  allgemeinen 
und  der  staatlichen  PVhbildung  in  England  und 
auch  der  Mangel  einer  ordentlich  von  Oeffenllieh- 
keitswogen  organisirten  Arbeitorversorgung  im  Alter 
oder  in  der  Ennkbeit  gezeigt. 

An  keinem  Falle  kann  man  besser  beobachten, 
wie  eine  richtipp  staatliche  Sorge  fDr  die  Arbeiter 
zugleich  uuch  den  Arbeittifrieden  herbeiführt  und 
sichert.  Gerade  auf  dieeein  Gebiete  kenn  Oester* 
reich,  das  xn^nr,  wie  vor  Kurzem  eine  öffentliche 
detitsrlic  Stimme  iieiierÜch  versichert  hat,  Deutsch- 
land bier  den  Vurrang  abgewonnen  hat,  mit  Stolz 
auf  seine  Errungenaehaften  blicken. 

Den  englischen  Facharbeiter  —  auch  auf  dem 
Eisenh;ihrj<if'bif>te  —  schafft  nur  die  prnkti«f>h  rr- 
worbeue  Eriubrung,  meist  kastenmfissig  vom  Vater 
auf  den  Sohn  vorerbt  ron  Kindheit  anf,  und  nicht 
die  allgemeine  nililuiiii  innl  Erziehung:,  welehe  die 
er^te  Stufe  der  Praxis  durch  die  Intelligenz  schnell 
zu  übLM  winden  hilft.  Für  Alter  und  Krankheit  des  : 
eugliacLen  Fneharbeiters  soigt  auch  nicht  die  ; 


Nr.  3 

^  ^  ! 

Arboitiigomeiuschafl,  das  Ilnloriiehmen,  dem  er 
angehi^rt.  Pein  „F:jchclub''.  seine  As«oci|tiou  oder 
Union,  oder  richtiger  seine  Zunft  ist  das  partielle 
Gebiet,  aaf  dem  9t  seine  Fadikenntniss  und  Prana 
erwirbt  und  das  spater  Hlr  ihn  sorgt 

Nicht  umsonst  ist  daher  die  grosse  Fachzunft- 
leitung  die  Gebieterin  tlber  seine  Lebensstellung 
und  auch  über  seine  Arbeitsanstellaiig.  Der  öster» 
rcicbische  und  deutsche  Arbeiter  einer  Unter» 
notimung  fühlt  sich  als  Thei!  dps  (»rffanisrnn»  der- 
selben; denn  sie  .sorgt  einerseits  durch  seine  Pen- 
sionsfonds «od  Krankeneofleen  l&r  sein  gantas 
Leben,  und  die  grössere  Elementarbildung  ermöglicht 
auch  leichter  cinon  Ersatz  seiner  Person.  Ppr  eng- 
lische Arbeiter  aber  ist  zuerst  i'hcil  seiner  Kachzuuft 
nnd  Arbeiterunioo,  dann  erat  seines  Unternehmens. 
Weil  aber  einer  solchen  Union  die  Arbeiter 
aller  Unternehmungen  angeln^riMi  welche  eine 
bestimmte  Fachleistung  versehen,  ist  es  auch  für 
die  Unternehmung  um  so  schwieriger,  neue  Ar- 
beiter für  dasselbe  Arbeitsgebiet  zu  bekommen. 
Am  allcrschwiorigsleu  ist  dies  aber  für  eine  Eisen- 
bttbnunteruehmuug,  von  deren  Arbeitern  nicht 
allein  OOter,  sondern  auch  Menschenleben  ab- 
hängen, und  welche  ihren  ganzen  Betrieb  ein- 
stellen mms,  wenn  eine  Arbeitskategorie  den 
Dienst  versagt. 

So  macht  sich  die  Schwierigkeit  des  schotti- 
schen Strikos  vor  Alkm  iui  Mangel  an  Loco- 
niotivführorn  geltend.  So  iVliieu  auf  der  calodoui- 
scheu  üahu  allein  die  Hemanuuugcu  von  IGO  bis 
170  Hasohinen  oder  350  Maachinisten.  Nicht  um- 
sonst zögern  aber  auch  die  betroffeneu  I^ahnen 
mit  der  Anstellung'  von  neuen  Kräften,  trotzdem 
ilinuii  genug  zur  Vertilgung  stehen.  Denn  alle 
diese  entbehren  jener  Praxis  und  Erfahrung.  Doch 
auch  im  Interesse  der  öffentlichen  Sicherheit  und 
des  Verkehres  kann  es  unmAgrüch  zugel'*ss..|i 
werden,  dass  einerseits  die  Arbeiter  uneriaiucu 
sind,  andererseits  das  Betriebapersonale  nicht  voll- 
zählig den  Dienst  versieht.  Auch  darin  besteht 
eine  der  Stfu-ken  der  Position  der  strikenrlen 
Arbeiter  und  Hedieusteteu,  dass  me  die  otleuütche 
Stimmung  anrufen,  um  die  Bahnen  au  Tcrbindem, 
mit  unvollzähligem  und  ungesebultem  Personale 
einen  lebensgefährlichen  Betrieb  dennoch  fortzu- 
bet^en.  Die  North-British,  die  am  meisten  be- 
drlngte  Bahn,  bat  bereits  eine  Anzahl  neuer  Leute 
!  angestellt,  aber  imr  gegen  Versicherung,  nach  dem 
'  Ende  desi  Strike«  die«elhcn  nicht  wieder  zu 
:  (junstcn  der  alten  zu  eniia.<iseu.  Eine  grosse  Zahl 
:  <ler  Strikenden  wird  also  auch  nach  dem  Ende 
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dM  Strikes  k«be  nene  Aoatellung  ui«hr  erhaltea  j 

können. 

Wfiin  wir  nun  vom  kontinente  aus  mit  seinem 
i^tarkeu  Kegierungäs^steni  noch  einen  Bück  auf 
«Ii«  groBse  Kmm  werfen,  die  SebotllBod  durch- 
macht, so  können  wir  uns  doch  des  Kindnickes 
nifht  erwehren,  dass  dort,  wo  die  Kegienings- 
gewak  eine  sehwucber«  und  bauptsTicblich  uberauf- 
sebeiide  ist,  und  der  .Selbslverweltuog"  oder 
vielmehr  ..Selbstregieruug""  die  eigentliche  Ver- 
waltung Qberläs6t,  sicli  die  grossen  Interessen- 
gemeinschaften in  viel  helügerer  Weise  boküaipreu 
und  die  «rbeilende  Classe  endlieh  die  in  unrer- 
brihnissmässiger  Weise  leidende  ist.  f)ie  eng- 
lischen ,Inspector.s  of  Ihe  Koard  of  Trade*'  und 
die  Railwaj-t'oJUinissioners  werden  im  nächsteo 
Hslbjabre  so  nnd  soviele  YemebiDnngen  «ostellen 
und  so  und  soviele  ^Reports"  an  ^las  Parlament 
präsenliren  und  neue  Regulations  ol  Kuihvay  Acl.s, 
neue  budsen  für  neue  Uebertretungen  le^tsetzen, 
aber  eine  EiseDbahDverwaltuiigegeeeti^bttng  und 
ein  t'oncessions Wesen  und  Feusionsfonds  für  die 
Bedient^tftfii  nach  continentalem  Muster  worden 
aucbdie.smai  kaum  dieFrUchte  kilnfüger  i'arlamcnti> 
verhaDdlunge»,  sein. 

Inland. 

Ucl  Espruducliva  der  in  Ammvt  Rutiiik 
«MIhMmmb  Oiicla*lBlUlt«kla«g«a 
«ird  MB  giieOramfilb*  atunirM, 

Deutsch-Österreich Isch-ungarlscher  Sce- 
hafenverband.  Am  4.  l'ecoiuber  v.  J.  hat  m 
Dresden  die  18.  Verbandconferonz  stattgefui.iUii, 
lo  unaerer  Nr,  49  vom  30.  November  v.  J.  liaben 
wir  in  aQAflthrlicher  Wei.se   die  Verhandhuigs 
tres^Lnsfimile    nach    der    Tagesordnung  resiimirt. 
Unter  denselben  befand  sich  eiu  Punkt,  betrefleod 
die  Erstellung  des  Tarife»  im  dentsehen  LevaDte- 
verkebr.  Der  Vertreter  der  n:f«i"h!\f>;filhn-'nrl"ii  V«-r- 
waltung  beschränkte   sich  darauf,  tlii'   iiü' Ii  Aii- 
aieht  seiner  Verwaltong  obwaltenden  \ .  rli  ItnivM 
einfach  m  eonatatirim,  ebne  irgend  welche  Con- 
seqnenzen  hieraus    abzuleiten.  Preu$isischerseit.s 
wurde  hingegen  wiederholt  i-rlilfnt,  dass  die  Rich- 
tigkeit dieser  Aual^ung  in  keiuor  Weise  aner- 
kannt werden  kflnne.  In  eine  weitere  Dieensaion 
wurde  im  üebrigen  nicht  eingotreten  md  damit 
dieser  O^enstand   au.sgetragen.    Einen  /.weiten 
wichtigen  Pankt  bildete  die  Berathung  Ober  die  ^  Ver- 
eiobanin^n  bezQfflich  Behaudlung  von  Partei- 
reclamationen",  welche  nunmehr  in  allen  Verbanden 
/nr    Hesi  lilii.'isfiis.'.ung    vorliegen.    Nachdem  nun 
aber  in  der  Conferenz  constatirt  wurde,  dass  dem 
von   der  königlichen   Eisenbabndireetion  Altona 
angestrebten  Zwfckii  mit  Einfllhrminr  des  neuen 
I  Börner)  internationulen   Uebereinkomraens  über 
das  Eisenbabnfrachtrecht,  durch  die  im  Artikel  6 
desselben  Torges^henen   Bestimmungen  ohnehin 
eotsproehen  werden  wird,  konnte  in  der  Conferenz 


von  WMtereu  Maaseni^men  bez&glieh  der  Zollamtü- 

vorschriflen  Umgang  genommen  werden. 

Personalnachricht.  Mit  allerhöchstut  Ent- 
scbliessung  TOm  15.  Januar  ist  dem  Vorstände  des 
Prtuiidiaibnreaus  im  Handelsministerium,  8eotiona- 
ralhe  Dr.  Ernest  t.  Koerber,  der  Titel  «nd 
Charakter  eines  Ministerialrathes  verliehen  worden. 

Oeslerrelchisch-ungarlscher  Lloyd.  In  dem 
Maassc,  als  die  Verhandlangen  wegen  Lösung  des 
L!n_\ <Ivi'r'.raL:rs  \ urwarS.schreiten,  tritt    liii-  Xi'th- 
wendigkeit  herau,  der  unerlässlichen  Besserung  der 
Comrounieatfonen  ans  dem  Inlande  der  Monarchie  mit 
Istrien  und  Dalmatien  über  Triest  ein  gebQlirendes 
Augenmerk  zuzuwenden.  Wenn  man  erwägt,  wie  an 
H'isiMt'r  Küste  die  Entwicklung  der  Verkehrswege 
und  infolge  dessen  auch  der  wirthacbaft lieben  Ver> 
bältoisse  seit  n^ezu  vier  Deeennien.  gegenOber 
den  kolossalen  Portschritten  in  Indien.  Australien, 
Canada,  Argentinien  u.  s.  w.  zurückgeblieben  ist, 
I  dann  erwem  es  sieh  als  notbwendig.  diese  That- 
'  Sache  mindestens  zu  besprechen.  AutTallemi  liloilit, 
dass  gegenwärtig  die  kürzeste  Verbindung  aii&  dein 
,  Innern   der  Monarchie  nach   Suddalmatien  über 
i  Fiume  lüiirt.  Der  bezQgliche  Eildampfer  von  Piume 
I  nach  Cattaro  benAtbigt  39  Stnnden.  wJIhrend  die 
Falir"    iti   (l'T   Kiüiiiii'  Trii.'st-riittaro,   u ciiiii^liMrli 
aut  ilerselbeu  die  beiden  Echtlien   t'urzola  und 
Oravosa   berObrt  werden.    52'/^    Stunden,  also 
13Vj  Stundi  n  iiiclu  erfordert   Mcht  uuv  iL'r  Toii- 
ri.steuverkehf,  auuli  der  Post-  und  W'aan'in  rrkcln 
criordern   wohl   heutzutage   eine    raM-lim-    \  »t- 
I  biodung.  Ausser  der  erwähnten,  jeden  Mittwoch 
I  fltlligen  Eillinie  Triest-Oaltaro  lanfen  noeb  die 
l)eidcii    Dampfer   der  dalm.iiiin.M'li-alliatn-^ischeo 
Linien  jeden  Monlng  und  Freitag  von  iriesi  nach 
(.'orfu  aus,  welche  jedoch  infolge  der  Berührung 
mehrfacher  Zwischenhäfen  bis  zu  vier  Tni^n;  nach 
(■allaro  benöthigen.  Festhaltend  an  dem  i'riucijje, 
da.ss  unser  Küstenland  dem  Binnonlande  in  Jeder 
i  Beziehung  näher  gebracht  werden  mQsse,  dflrfle 
I  es  sieb  empfehlen,  jetzt,  wo  alle  Aassieht  rorbao- 
di-h    isl,    da>s    ]|iu>ii'lillii-li    der  RrdiifTalirtslinien 
initit'l.s  des  öslmTeichisch-ungarischen  Jdi  vd  j^ftgen- 
iiber    den    Bedürfnissen    der   ungariscli.'ii  Ver- 
I  biudungen  ab  Fiume  (  iiii'  ;7rüsst're  Freiheit  i«in- 
^  treten  wird,  ausser  den  dri;i  genannten  Ijinien  ab 
;  Triest  die  Einstellung    einer  neuen  Eillinie  mit 
I  einem  grossen,  Starken,  15  Meilen  -  Dampfer  in 
j  ErwJignng  zu  ziehen.  Anf  diese  Weise  kBnnte  die 
I  3.Ö3  Seemeilen  betragende  Stri^i  kf  Trugst  rad an.», 
mit  '  .,-  bis  2ötUndigen  Aufenthaltszeilen  iu  Pola, 
:  Lu.ssiu.  Zara,  Spalato,  Hagnsa,  in  29'  Stunden 
i  zuröckgelept  wordi-ti  und  sc  dein  ViM  ti-hif  ans 
I  dem  Innern  der  Aluiiarchie  und  umg;L' kehrt 
I  der  Weg  über  Triest  gesiclu  ri    wiMd.  n, 
welcher  anderenfalls  mit  der  Zeit  gmi  nach  Fiume 
I  verlegt  wflrde.   Dass  eine  solche  Linie  ron  einer 
Priviitut'sidt-i'haft     idnic     specielle  SiiViVfntion. 
wruigisteuj,  jiir  dietr-lt!  Zeit,  nicht  betriehen  werden 
kann,  liegt  für  den  Kingeweihten  wohl  auf  der 
Hand.   England  l)e/.ahlt  an  eine  belgische  Gesell- 
j  .Schaft  für  die  PostdaropfschitVverbindung  Duver- 


üiyitizcQ  by  Google 


Kr.  8 


OMicnd«;  oinv  lit^triichtliolio  Siihveiition.  wie  nicht 
minder  Franicreicb  für  die  wichtige  lügiiche  fiii- 
vcrbiodnDg  biooen  24  Standen  zwischen  Marseille 

IUI«!  Algier  (420  Seemoilen)  der  Compagtiie  trans- 
aüaiilique  eiue  numhario  Unterstützung  gewutirt. 
Eine  weitere  AbkQrzung  der  Ilaupteillinio  Triest- 
Cttttaro  l((»nnte  dadurch  erzu  U  werden,  dass  an- 
statt in  die  grossgebuchtetiu  Hafen  von  Pola, 
liU.ssiu  grando,  Ciravosa  einziilaufeu.  was  bei  Nacht- 
zeit einen  Zeitaufwaad  ron  Uber  2  Stunden  für 
jeden  Hafen  erfordert,  fediglich  Fagsna.  Porto 
tiiiil  Iiatru^.L  litTilhr;  uiir'l.'u:  iOkmim-i  kr>nntf 
die  Zfilruiibeiidt?  Berührung  ih*r  kifiiien  Urtsrh.iftt  ii 
in  den  Bocche  di  ('altaro  (Castelnuovo.  Mi  irliin' 
[Oeuihnr).  Penisio  lü^ano)  luiterbleiben  imi  der 
Danrtpfer  directo  luith  Cattaro  fahren.  Lci/U'n-.s 
rm|iiiehlt  sieh  umsoniehr.  als  Verhandhingen  mit 
einer  Privatgeselisebafi  im  Zuge  sein  sollen,  um 
eine  (tt^tiche  Dampferverbindunj?  zwischen  den 
oiii/tltn^n  genannten  Orten  in  dfi  Ii  "  i  h.'  zu  acti- 
viren.  SSo  icönnte  die  üeäamintduuti  tler  Fahrt 
Triest'Sflddalmatien  auf  24  bis  25  Stunden  redu- 
cirt  werden,  was  nicht  nur  vom  verlcehrspolitisehen. 
sondern  auch  vom  wirthschaflliclien  und  milititri- 
sehen  (iesichtspnnlcte  sich  rechtfeatigen  Hesse. 
Wird  auf  diese  Weise  der  bessere  V ericehr  des 
Inlandes  mit  nnserer  Koste  ermOirlicbt.  dum  wir«l 
das  Küstenland  auch  \\  ii  tli'^chaftlich  sicli  er- 
scbliesseD  uud  nicht  zum  iniudesten  als  Absat/- 
(tebiet  fQr  Artikel  der  biunenlindischen  Industrien 
difiiiMi. 

Prioritätenconversioa  derKaschau-Oder- 
b«rgw  Elsenbahn.  Wie  uns  ans  Budaixst  ge- 

M-brii-lirii  wird,  hat  dir'  Verwaltung  der  K;i- 'iiau- 
(.'derbergir  Bahn  mit  der  öslerroiehi.'icheii  iioden- 
creditanstalt  Verhandlungen  eingeleitet  wegen  Con- 
version  der  Epories-Tarunver  Anleilie  und  der 
Investilionsanlehon.  I>as  genannte  Bankinstitut  hat 
{«ich  seiner/cit  das  Vorrecht  anf  die  DurebfOhrung 
dieser  Oonver^ion  gesichert. 

Oesterrelebisch  •'ungarische  Staatselsen- 
bahngesellschaft.  Bei  der  unter  dem  Vi)r.sit7.e  des 
Vicepritsideoten  Herrn  Friedrich  v.  Harkany  und 
in  Anwesenheit  des  (ii  iii-taliif-voliniuchtigten  des 
l'ariser  Comit^s,  Herrn  Alexauiler  (iottschalk.  abge- 
haltenen Sitzung  des  vereinigten  Vt>rwaltungsrathes 
der  üsterreichi.sch  -  ungaris(  h*  ii  Sta  iN.  i-.  nli  ihn- 
gesellschaft  gab  die  Versammluug  vor  Allem  ihrer 
Traner  Aber  das  Abteben  des  Präsidenten  des  rer* 
eiiiisti-ii  V(Mwaltungsrathes.  Freiherrn  v  Pretis. 
Aii.sdiin:k.  Hierauf  gelangte  ein  Schi .iii.  ft  des 
Präsidenten  des  Pariser  Comiti'-s.  Jl.  riii  t  [i  nles 
Mall  et,  zur  Verlesung,  in  welchem  derselbe  er- 
klärt, im  Hinblick  auf  die  durch  die  Erledigung 
der  PriLsidentenstelle  gescliall'ene  Situation  umi 
zum  Bebufe  der  firmögiichung  der  bis  zur  deüai- 
tfren  Wahl  eines  Prüsidenten  wQnsehenswertben 
VorkoliniiiL'i  n  ^nine  Stelle  als  ViiM-präsident  des 
vereinigten  \  i :  waltungsrathes  niederzulegen.  Die.^e 
Demission  wurde  unter  dem  Ausdrucke  der  Au 
erkennung  der  hierdurdi  seitens  des  Herrn  Mallet 
neuerlich  bewiesenen  Selbstlosigkeit  uud  Hin- 


•ri-bung  fiir  die  Interessen  der  Staatsbahngescll- 
wU»(i  zur  Keontniss  genommen  und  hierauf  an 
Stelle  des  Herrn  Mallet  Herr  Theodor  Ritter 

v.  Taussig.  \vt>trlior  ^'loiclizcitig  dem  Wiener  Ver- 
waltiingsrathe  und  dem  Pariser  Comite  augeUört, 
zum  Vicepräsidenten  des  vereinigten  TerwaUnngs- 
rath,>s  o-fwithlt. 

Oeslerreich  Ische  NordwesLbahn  und  Süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn.  Die  Verwal- 
tungen der  Oesterreicbischen  Nordwestbahn  und  der 
Soimorddentschen  Yerbindungsbabn  haben  in  ihren 
lif'ilifir'n  Sitziinjjon  die  ihnen  vorgeleirN"  Demis.sion 
des  bisherigen  (ieneraldirectorsteilvertreters  und 
lietriebsdirectors  Herrn  Hermann  Bitter  t.  Bitters- 
hausen unter  voller  Anerkenang  seiner  verdienst- 
vollen langjährigen  I.eistungen  angenommen  und 
beschlossen,  sich  seiner  Mitwirkung  bei  Behand- 
lung aller  wichtigen  commerciellen  Angelegen- 
heiten dureh  dessen  Bestellung  als  Tarifeonsulenten 
des  Verwaltuugsralhes  ;iiis><Thalb  des  Heamten- 
status  auch  fiir  die  Zukuntt  m  sichern.  Gleichzeitig 
winde  beschlo.xsen,  den  bisherigen  Generalseetetlr. 
Herrn  Kegierungsrath  Dr.  Alexander  Eger.  zura 
Direclor.  den  Centralinspector  und  Vorstand  der 
Verkphrsabtheilung,  Herrn  Moritz  \\  ilheliii.  ziini 
Subdirector  zu  ernenuen  und  dem  Direclor 
Dr.  ßger  die  Vertretung  der  Gesellschaft  im  Sinne 
der  Betriebsordnung  zu  flhertragen.  Die  Grscliiiftrt 
der  (Jeneraldirection  werdeti  in  Zukunft  durch  ein 
Directionscollogium.  bestehend  ans  dem  Director 
Dr.  Eger.  Maschinendirector  l-anger.  Baudirector 
Hohenegger,  Subdireetor  Wilhelm,  unter  der 
Ol»erleitung  uud  dein  N'i  rsitze  des  hit  r/u  ielegirten 
Mitgliedes  der  Verwaltung.  Oberbaurüth  Achilles 
Thommen.  ansgellbt  weraen. 

Alhrechthahn.  Die  Verwaltung  der  ,\lbrecht- 
Ijaiin  i.si  g.-gutiwärtig  mit  den  zur  iMtrchOihrung 
des  rebcreinkornmeu.s  vom  14.  .luli  v.  .1.  noth- 
wendigon  Maassnalimen  beschäftigt  und  lieabsichtigt 
zuniiclisl  im  Sinne  des  erwähnten  Uebereinkommens. 
an  die  Rediiction  des  geseilsehafUioben  Aetien- 
capitals  za  schreiten. 

Zur  ElnfOhrang  der  Sttmdensonenselt. 
Der  nandelsniini^ter  hat  an  die  \'prw  altungen  der 
österreichischen  Eirii  nlMlincn  iiachötehenden  Erlas.s 
vom  6.  Jannar.  betreß.  [l  i  die  Einfiihrung  der 
Slundeuzonenzeit  im  E's«  iilialindif  nsf*'.  i.'erichtcl; 

pMit  UexogDsJiuie  auf  die  namens  der  österreiebiMben 
EiaenbaliBvenvallongfii  «ritittato  Biigili«  dar  OHlwrelobi' 

peK^n  Nnnlwestliabn,  at«  zuletzt  Vorsit/ondon  der  Ei»eiib»hii- 
iliroctorenaoiifsrcut,  vom  28.  Novembor  1S9<),  Z.  27B/D.— ("., 
betrefff^nd  dit>  Vollziehung  der  von  der  DrcBdeuer  Veraamiu- 
long  dct  Verein«!  deotaebcr  EiMDt«bnT«rwaltaQg«ii  rfiek- 
»i«1itHeh  (!«r  Einf&hranfr  ävr  Stondenioncnzcit  im  BiMn- 
l,ri|iiivprk,'!iri'  gefasslen  BesehlügBe,  genchiniirc  irh  luit  Zu- 
glimmuog  des  k.  nnd  b.  Ueicbakriegtminitteriuflis  und  im 
Kinktang«  »it  den  von  flenra  ktoigL  nngariiehMi  Haadclt- 
minisfer  di-'^fslls  !:«'trofTenen  Veifügunet n.  da?«  rlio  Pfani1-'n- 
2i:>nen/.^i(  uu  Civiiverkebre  der  iisterreit  uiscliüu  Kismibaluieii, 
iiikI  /.war  Rou'olil  im  innern  »Is  »iKrh  im  iiuBiem  Di«n*tr, 
mit  1.  Qotobpr  181)1.  das  ist  ia  Beginn  der  die^Jihrigea 
Wfaiterfidimdnang.  eingefiihit  «erde.  Tea  diettr  EiriaebliM- 
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suag  iit  die  geschäftsführende  Verwaltung  de»  Vereine» 
deutMslMr  Eiiealwlinen  duiuli  die  dermalige  VursiUeude  der 
Kitenbahndirectoreneoiiferen/,  iu  KeontDiis  m  ieU«n.  Eine 
Umarbeitung  <ler  Civilfuliior.lnuiigen  mit  Zeilangabeii  nauli 
fragtr  '/Mi  wird  b«i  deui  Umsunde,  lU«  di«  g«riug«,  nur  — 
2  MiiioAtt  Iwlngtikd»  DiffarHS  grgmttlw  dir  künftig«! 
StuDdenzoneazeit  veriiaulilaitalgt  vrerJen  kann  und  diedei  nnüücn 
/.«itangabeo  al»  Zeitangaben  navh  der  künftigen  eiuhoitiicLua 
l-;i^fiiluil]Q£«tt  erklärt  irerdeu  liönn<>n,  im  Allgemeiueu  uioUt 
erforderlich  nnd  uur  doit  notbwendig  seieu,  \vv  ein  AiiseiUnse 
an  dermal  na«h  Rudupester  Zeit  verkehrende  Zflge,  be- 
ziehungsweise im  Bereiche  de»  eigenen  liahunetxe«,  dermal 
ein  ülmiiwedisel  «Uiuiindet.  Uienuioii  wird  ia  di«s«n  Fällen 
die  ttotbwendlge  BegaUnuig  der  F«hrordmiiig«n  in  Binver- 
nehrnen  mit  den  Kiteubahnverwaltungen,  in  deren  Berci<'ii 
Kegeuw»rtig  die  Budapxter  Zeit  gilt.  be7.iehuMgsweie.e  mit 
Hedachtnabme  auf  die  Diflfereu/.  der  Hudapeeter  Zeit  gL>«;en- 
übw  der  kfluftigeo  eüiheitUehen  Eieenbahnteik  »o  erfnlgeo 
haben/' 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  go- 
ScIlridMli:  Hei  der  VeräU-rliI:i<i;iing  der  Ergcb- 
aisse  aus  den  ötaatseiseubabnün  siod  uus*re 
Eiseobahnverwahungen  bekanntlich  sehr  von^iehtitr. 
Man  ist  denn  aucij  ullgciiicin  ^^'nci^'t,  dii'  im 
preussiscben  Abgeordncteutiaiise  vom  Kinanz- 
miuister  Miquel  geraachte  Angabe,  ä&ss  m  lau- 
fenden Etal.-juhr  der  IJeberschuss  der  .Siaatsl)ahneu, 
obwohl  iu  deu  ersten  acht  Monat«u  die  Mehrein- 
nahmen auf  28'  >  Millionen  sich  behlufoD,  our 
eircA  5  /a  Mülioneo  Mark  betriigen  w«rde,  gegen 
42  HilKoDen  im  Jahre  1889,  YH),  f&r  etwas  jmtsU 
mistiscb  zu  halten,  obwi.iil  zwfii.  llos  die  liöhi  icn 
Kohlen-  und  sonstigen  .Materialpreist),  sowie  die 
Erhöhung  der  Gehälter  und  LOnne  stark  ins  Ge- 
wicht (\illen.  Für  die  Zukunft  ist,  wie  Herrn  Micjuel 
weiter  mittheilte,  die  bemerkenswerthe  Neuerung 
in  Aussicht  genommen,  dass  der  Minister  fQr 
5ff«itliehe  Aroeiten  vorhandene  UeberschHäse  biü 
nur  Hobe  von  SO  HilHonen  Mark  zur  Besehaffung 
Dothwendi^  werdender  BeLrieb^iiiifti-I  seru cinltjii 
kann,  so  dass  er  lür  diesen  Zweck  nicht  immer 
aaf  den  Weg  des  besonderen  Gredites  angewiesen 
ist.  Die  M.iassregel  würde  eine  leichtere  Befrifiii- 
guug  der  Kiugeti  über  maugeludes  Betriebsniutenal 
ermöglichen,  auch  wQrd«  aie  dwQ  MiDister  unter 
Dmst&ndeD  den  Vorzug  gewähren,  biUigior  zu 
kaofen,  aber  die  rechnungsmasüigen  Feberschflsse 
der  Eist.'iibaliii\erwaltung  wru-dcu  diidiiri-ii  u.il ru-li,  !i 
verringert  werden.  Für  die  Erweiterung  »lor 
Betriebsmittel:  Looomotiven,  Waggons,  l.egun^ 
von  l.)opppIi:el>isöM.  versuchswcisi  EinlVdiruiiij 
anderer  Schleiieuprohle  etc.  cuthali  der  |>rcii>^sisrhe 
Eisenbuhuctat  einen  ziemUcli  hohen  rosten.  Der 
jOngst  wieder  stark  herrorgetretene  Jlangei  im 
Konlenrerkefar  hat  nach  dieser  Hichtung  hin  be- 
sonders gewirkt.  Zu  iloi  u!'liiMö>tin  \'erlau(barung. 
dass  die  preussiscben  i^tautsbaliueu  circa  2M 
Loeomotiren  auszuschreiben  l}eabsichtigten.  wird 
hinzii'Tf'fiitrt.  da*^s  die  Loistiingsltihigkeit  dfr  M 
deutsciien    Lo com otiv fahr ikeu   (dazu  kommen 


!  noch  vier,  welche  unr  kleinen  Locomotiven  fUr 
I  Neben-  und  Industriebahnen  etc.  bauen)  pro  Jahr 
IfÜH.)  Locomotiven,  die  der  preussiscben  Loco- 
tnotivfabrikon  allein  circa  1000  betrai);e  Eine  lle- 
atelluug  von  200  bis  300  Loeomotiren  würde  abo 
die  deutschen  Vabrilnn  dnrebaus  ntebt  in  Ver^ 
legenhrit  sit/fii.  L'ebrigens  ist  }ft7.l  die  von  uns 
sofort  aiigu/NNtilidto  Meldung,  Minister  v.  May- 
bach habe  eine  grundsätzliche  Entt^chcidung  dabin 
erlassen,  dass  bei  Submissionen  kOnAig  stets 
I  nur  der  billigste  Preis  maassgebend  sein  solle, 
von  dem  aus  dem  Eisenbabiiuiiiiisteriutn  inspirirten 
„Herlioer  Aotiooär '  den^eatirt  Doch  wird  hinzu- 
gefügt, diensowenig  k^nne  davon  die  Rede  sein, 
da.s  Ausland  von  der  I.ief«  ninp  principirl!  aiisTii 
.stddiesseu.  —  lim  ein«  gründlichere  Forderung 
7.11  gestalten,  wird  von  neuem  augeregt,  den  prailB- 
sischen  Eisen  bahn  etat  nicht  der  Budgetcom- 
mission  des  ;\l>>!i'<irdnetenbauses,  sondern  einer 
eigens  zu  w  iiib  iidon  Eisonbahncomini  ssion  /.u 
überweisen.  Kichitg  ist,  dass  dieser  grösste  Etats- 
posten nach  der  bisherigen  Manier  nur  sehr  enr- 
sorisch  behandelt  wurde.  Die  prenssi.schen  Staats- 
babueu  hatten  Ende  läi^O  eine  Länge  von  24.825 
Kilometer,  und  im  vargaogeDen  Jahre  eine  Ge- 
sammteinnahme  von  Mark  803,498.160  ge^en 
Mark  720,503.250  im  Vorjahre;  diese  wenigen  ^ffern 
erhärten  ihre  kolosMie  Bedeutung  gsnflgeod. 

Der  schottische  Eisenbahnstrike.  In  einem 
langen  Hcricrhte  ergeht  sich  die  „Times"  Ober 
die  grosse  schottische  Strikebewegnng.  Noch  ist 
kein  Zeichen  der  Besserang  »i  vdrspQren.  Die 
Directnrr'n  der  North-Brilish*  Eisenbahn,  welehe 
die  am  iiii'i.>ten  leidende  von  allen  ist,  machen 
keine  Miene  uacbzugebeo,  die  Caledonian  Railwa^ 
befindet  sich  insoweit  in  besserer  Lage,  als  sie 
ihren  Betrieb  noch  fortsetzt.  Die  An2*'st9llten  der 
letzteren  begannen  den  Strike  aus  IS^mpathie  mit 
deu  Collegen  der  North-Britisch  Bailway.  Die 
South  Western  und  die  Glasgow  Bahn  sind  wenigor 
vom  Strike  tangirt.  Die  North-British  dagegen  kann 
nur  i'iiifii  l>e.'-L-liraiikti:'ri  Pi'r.-.onüL verkehr  und  sehr 
wenig  (lüterverkehr  aufrechtbalten.  Die  Sympathien 
für  die  Arbeiter  siod  getheilt;  in  Edinburgh  ist 
allgemein  Stimmtintr  fiir  dieselben,  in  Gla^^irow  £rp2:<?n 
sie  eingenommen.  Am  9.  d.  M.  fand  in  üktigovv 
das  bedentendstc  und  tumultuöseste  aller  joner 
Massenmeetings  nnter  dem  Vorsitz  des  Lord  Provosi, 
dem  Bürgermeister  von  Gla.sgow.  «ctatt  Der 
gro.sse  Saal  de--  Morchants  llousc  kontde  dii' 
Men.schcnmengc  nicht  fassen,  und  auf  aiigenifincs 
Verlangen  wurde  die  Versammlung  nach  Cityhall, 
dem  K'atbhaus,  verlegt.  Dort  konnte  aber  der  Lord 
l'rovubi  als  Vorsitzender  keine  I'ulie  halten.  Einern 
Herrn  Caldwcll  gelang  es  endlich,  als  Vorsitzenden 
ein  Comitti  zur  Vermittlung  nauibatl  7.u  machen 
und  zn  wühlen.  Eine  Einigung  konnte  aber  nicht 
erreicht  werden.  Ih'-  Ib-nn  '^li^lHl|l^lMl  d-,>r 
Glasgow-Hahn  er.scliieu  eint:  ltc[i(italioii,  um  seine 
Vorschliige  au  die  Bediensteten  zu  hören,  er  v«r- 
ueiLr4'ite  indessen  <ln'<<dl»eii.  I)a>  Ei]inliur;;li.-r 
j  Massenmeeting  hatte  ebensowenig  Erlulg,  und  der 
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Strikt'  soll  iinbc(litit;t  fortgesetri  worden.  In  Biiniti- 
sliin»  liaboii  Wühl  alle  84  Leiitr  dfn  Hienst  wieder 
aulgenoinmen.  die  Leven- Valiav  -  lialiii  und  die 
Pienshill-Abbeyliill-Abzweigung  ist  wieder  eriißnet. 
Der  GOterverkebr  der  North-British  hat  sieh  etwa« 
gebessert,  nur  in  Edinbtirifii-h  nicht  Die  Kohlen- 
verlr.i'-litiiiif,'--'!!  \uu  t.rilli  kotiiiton  nidit  wicliT  iiiif- 
genommen  wenleu,  UDd  die  Dampfer  versuchen  die 
Frachten  zu  luden.  Ganze  Züge  warten  auf  ihre 
Maschine.  Kin  ganzer  Zug  d.>r  Biirutisland  (Jil- 
works,  dessen  Waare  nach  dem  Coutinent  bestimmt 
war,  konnte  nur  dadurch  befördert  werden,  das« 
ein  Bdamter  der  Oelwerke  die  Maaehine  bediente 
und  die  44  Wag«n  glQcklieli  nach  L«ith  braebte. 
In  Portobello  steht  d-T  fi^afiiilinf  \<tl!  "Wüiiimi,  uml 
das  noch  wiihrend  eines  dichten  Nebels,  der  in 
Dumfries  und  Locerley  herrscht.  Die  vollen  ZOge, 
die  nach  (ireenock  und  (ilasgow  gebnu-bf  werden, 
kommen  indes  nicht  leer  wieder  zurück  Auf  dem 
Massenmeeting  in  Tradeshull  in  Edinburgh  priisi- 
dirte  Herr  Thompson,  einer  der  ArbeiterfObrer. 
und  verlaR  eine  Anzahl  von  Oepschen.  velebe 
nf'uo  Zusrhii-^f  /.um  Sii  ik.'foinl^  :iiis  di'ii  mm- 
scbiedeiieti  Stadtun  Eitg^latid^  «eriici^iMMi.  iiitti  er- 
munterte die  Genossen  zum  Ausharren.  Die  North- 
BritiBh'Railwaj«  publioirt  ein  Cireuiar,  daas  jedem 


treugebliebenen  Hediinsiftini  eine  Wochenldhuung 
als  Zuschus!»  gezahlt  werde,  und  zwar  auf  Grund 
einer  Anregung,  die  von  einem  Herrn  Wenjss  aus- 
fCegan^en  ist.  Nach  dem  Inhalte  der  Verhandlungen 
I  aber  ist  ein  Meeting  in  Glasgow  unter  dem  Vot- 
>  Sit«  des  Lord  ProvoBt  von  grösstem  InterMie. 
'.vi'il  eine  Resolution  ib's  Marschall  r.aiiü;  direef 
darauf  hinweist,  das*  die  Furisei/ung  des  Eiwju- 
bahnbetriobesgegenwürtig  nicht  genQgeude  Garantie 
fflr  di--'  Sichcrlh'it  bildi't.  und  da-ss  die  Bahnet)  ;iU 
IcliubtT  eine»  i^uuiUinonopols  des  internatioQak'ii 
Vertrauens  sieh  doppolt  würdig  zeigen  sollen.  Auf 
1  der  calodonischeo  Bahn  stoben  170  Maaobineo 
I  ohne  Bedienung,  und  doch  stellt  dioMibe  vorder' 
band  keine  neuen  Hedieiisd'tfii  an.  In  ('arliste.  in 
einem  Meeting  der  Temperauceliaii.  wird  die 
:  Mttximalarbeil.szeit  vertreten  und  Mr.  Michael 
Micks  Boach  .<elli-t  bcsrhnidirt.  den  Vollzuir  der 
Regulation  ofRailwa)  Att  von  1889  nictit  gehörig 
Oberwacht  zu  haben.  Alles  in  .\llem  aber  ist  mau 
nicht  um  einen  Schritt  weiter,  nnd  gerade  die 
liüsenbabndireetoren  seigen  die  allergrSrate  Lust, 
iiis  /.Hin  Aeusser^ti'ii  in  ihrer  vo!l>-n  |»a.ssiven  Zu- 
wartuDg  m  vorharreu.  Mit  grösster  Erwartung 
mQsaen  wir  daher  den  Dllehaten  Naohriehten  ont- 
gegenaehen. 


Vermischte  Nachrichten. 


üüseiibahalMüU  S«tn«  £sc«lletu  der  k.  k.  Uaadels-  . 
ninirter  Oliidflr  Marqnh  t.  B««qii ehern  bat  dae  Proteotorat  | 

des  Dienstag  deo  27.  Januar  iii  den  .Solieiisiileii  zu  GunttcMi 
dus  üsterreichieoh«n  EU«ababuDnt«rstiil7.iinK8fondfi  gtatt- 
flndendtn  Ei9oiil>aliD)>all<»  iberaemnjen.  r*aa  Zinsenerträg- 
fön  von  Jahre  xm  dieeei  von  CiMababiibBU-Cainitt  g«-  | 


itifleten  Fondi  üb  Betrage  von  7tOO  iL  «arde  Ende  Deoember 
M  33  dienitoQtevfliohe  Mioner.  861  Witwen  nll  saeamineB 

2K2  KiniltTii,  il.iiLu  10  \V:(isen  vertheilt.  Pi»^  nfit  ihn. 
Bettcheii  des  Kond«  gewahrten  Unteratützungen  betragen 
60.481  fl.  fflr  Sm  HilfiibMUirftige. 
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Die  Bedeutung  der 
Goliathschiene  für  Oeeterreichs  Eisenbahnen. 


dipL  Ingr.  Alfted  Birk. 

Auf  bdleisobeD.  franzubitiühtiü  und  schweizeri» 


Beh«ii  ftdiii«D  ist  DM  in  der  letitef«»  Z«lt  lu 

schwereren  Sehieuen.  theilweise  auch  zu  so^jenannten 
Goliatbscbienen  übergegangen,  das  Leisst  man 
bat  daselbst  mit  der  successiveu  Verlegung  solcber 
SpJüan«»  «nfdeB  von  Tialen  ind  sehwenn  Behn«]]« 
zQgm  bpfalireneu  Strecken  begonnen.  Die  Er- 
wähnung dieser  Tbatsacben  in  Fachblüttern  und 
der  gl«iehi6itige  Hinweis  auf  das  Gewicht  der 
S«hteii«ii,  w«i«he  die  HuptgdMn  d«r  OBter> 
reichischen  Eisenbahnen  bihlen,  haben  flir  sich 
aileMT  urhiiQ  seinerzeit  in  den  betlieiligten  Kreisen 
«ioe  gewisse  Aufregung  hervorgerufen,  welche 
neh  iifttiiiig«iBln  «Mgerte,  als  im  OMiwreidblMhen 
Ingenieur*  nnd  Arrhitektpnvfirein  unmittt'Ih.ir  diu 
Frage  aa^worfen  wurde:  Ob  die  Eiullibniug  ciuus 
seliwerereB  Oberbaues  nicht  auch  bei  uns  durch 
die  «tets  wachsenden  Forderan^en  naeli 
grSsserer  I.Histungsfiibigkcil  der  l.oconio- 
tiven  geboten  erscboine?  Diese  ullgeincino  Aiit- 
r^ng,  welche  auch  austierbalb  dor  eigeutlicboo 
Bieeubniiiifaeldcmee  ihre  Wellen  sehilug,  wird  voll* 
kommen  begreiflich,  wenn  nian  berücksichtitrt.  rlass 
die  hier  vorliegende  trage  in  allererster  \Äim 
eine  Geldfrage  ist,  die  nicht  allein  die  Kitieu- 
bahnen,  sondern  auch  die  Biaen>  and  Holxindintrie 
Oesterreichs  bernhrt 


Jeoe  Geleise  der  öslerreicbischen  Ki-scnbabnen, 
welelie  von  ScboellzQgeu  befahren  werden  —  und  j  Ka»ehaa>Oderberger  Bahn 
I?. 


nur  diese  kommen  hier  iu  Betracht  —  hatten  am 
letzten  Deeembsr  1887  nach  unseren  Ermittlungen 

eine  Lauge  von  rund  10.500  Kilometern.  In  diesen 
Geleisen  liegen  zum  Tbeile  Stahlsihienen 
neuester  Type,  wie  .solche  von  den  einzelnen 
Bahnoi  als  Zukunft stjpe  angenonmen  wurde, 
zum  Tbeiio  aber  auch  StablBcbienen  ftlterer 
Type,  Slahlko[ifsehie«en  und  Eisenschienen; 
diese  drei  letztgenannten  Systeme  gelangen 
allmtblieh  nach  einem  gewissen,  festgesetzten 
Proeentsatz  oder  iim  h  bei  Bedarf  an  .solchen 
Schienen  fTlr  Nobengelei.se  in  Stationen.  fTir  In- 
dustriebahnen u.  8.  w.  gegen  die  für  die  Zukunft 
adoptirten  Schienen  zur  Ausweehsiung.  Das  Gewiobt 
dieser  letzteren  Kchicnen  pro  Meter  stellt  sich  bei 
den  einzelnen  Bahnen  folgendemuHWsen: 

Kilugruma 

Kaiser  Ferdiu;iinls-Nordt>ahn  .....  3n-.1 

K.  k.  prir.  SQdbabn  34  0 

Qesterr.-nuf ar.  Staalnbahngeselbehafk  .  .  33-0 
Busebtebrader  Bahn  33*5 

Oesterreielrisrhe  Staat.sh.ihnon    ....  ^^y4 
Galiztscbe  ('arl  Ludwig-Bahn  .... 
Oesterreicbiscbe  Nordwestbshn  ....  33*0 
Liombeiig'Czernowitz-Jassyer  Huhn  .   .   .  .33*0 
Mäbrisch-fiehlesisehi!  Gentralbahn    .    .    .    -i^  i 

Böhmische  Westfaahn  M  S 

....  31-2 
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Da        sieb  natargemfiss  doch  nur  um  an- 
tiiihf'Mnie   Berechnungen  haodolt,  so  ziehen  wir  i 
auch  nur  das  DurchsebDiUsgewicbt  in  Betracht,  I 
w«IdlM  sieh  »i  rund  34  Kilogramm  pro  Meter 
bAKcbnet.   das  heisst  wir  nehmen  an,  dass  auf 
silmmtlichen.  vun  ScImellzOpen  befahrenen  Geleisen 
Oesterreichs  die  AuäwecbsJnng  aller  Schienen  älteren  : 
Systems  gegen  Sobienen  von  34  KilograniiD  pro  | 
Meter  derzeit  „im  Zuge"  sei  und  successive  durch-  i 
gelTihrl  werde.  Sollen  nun  z.  B.  (i  ol  iatlischienen  j 
von  50  Kilogramm  pro  Bieter  zur  Verwendung  : 
gelangen,  so  resultirt  bferaos  fllr  tttle  tob  8o1id«11- 
7.ügcn  befahrenen  («olt-ise  Oesterreiehs  ein  Hehr- 
bediirf  an  Matt'ii.il  vuii 

(«L-Jfil^^»^«'»  xiüoo  _ 

Oller,  wenn  der  Prew  eiiii-r   Toiim'  Sialilschieuen 
mit  i»0  f1.  anpfpommen  wiid,  ein  Mehraufwand 
an  f'iipital   V..11        noü  X -»^  =  :W.24O.0(X)  fl.*) 
Hierzu  tritt  über  noch  der  weitere  Um^titud, 
dass  die  sehwereren  Sdiienen  ueh  widerstaods-  | 
fähigere  Schwellen,  kräftigere  BefestigUDgsmittel  i 
und  schworore  Vdrhindiinjrslappf^n  —  Ii8<!ch«>n  —  [ 
verlangen.  Die  Ausgaben  ati  Lubnuiig  für  das  Aus-  - 
weefaseln  der  Sehienen  kommeii  nor  insofern«  in  i 
Betracht,  als  die  derxeit  gleichsam  dsnernd  als 
Zukunftssehienen  verlebten  Sfahlschienen.  welche  | 
wir  mit  dem  Durchschuittsgcwichte  von  34  u  Kiio-  ' 
grsmin  pro  Meter  angenommeB  hnben,  neaerdings  ] 
durch  Rchwerere  Schienen  ersetzt  werden  raUssten,  | 
ohne    das.s    deren   natürliche  AhnfH/iinp:  hierzu 
zwiogou  wOrde.   Alle  eben  angedeuteten  Mehr-  | 
an^abeo  linen  sieh  oieht  genau  ermitteln,  aber  , 
man  darf  wohl,  ohne  einen  Widerspruch  erwarten 
711  mflsHen.  ganz  entschieden   ausspreeben,  dass 
die  Kiulübruug  der  (ioliathscbiene  auf  den  öster-  i 
reiehisehen  Bahnen  das  Budget  dttrselben  mit  | 
einem  Oapitale  von  mindestens  40'bi8  fiO  Millionen 
liulden  belasten  wfirdo. 

Wenn  man  nun  erwägt,  dass  auf  eine  Nutzbar- 
machung dieses  Capitales  durch  erhöhte  Ein- 
nahmen aus  dem  Verkehre  nicht  geredinet  werden 

kann  Mass  Urtier  die  Ei.senbahncn  forffirsetzt  mit 
immer  ntnU'U  und  :<tcigeudeu  A u^^gaben  für  Brücken- 
recüustructionen,  Sicherheitsan  lagen,  statistische 
Darlegungen  u.  s.  w.  belastet  werden,  dann  er- 

scheiiM        wohl  jrorechtfertigt.  wenn  die  Eisen- 
bahn Verwaltungen  sich  nicht  leichten  Sinnes  för  i 
die  Anwendung  iler  tioliathscliiene  cutscheideu, 

-   I 

*i  Vgl  auch  die  .\bliaiiflliing  über  „die  Ooliathscbieor' 
vuu  Fr.  Bi^uiioff  iiu  tö.  Heil  ex  1889  dieser  ^^eiUclkrili. 


sondern  deren  Einfflhrung  von  besonders  ziriiigeB- 
den  (iriindeti  abhilngip'  inachen.  Es  kommen  nun 
in  dieser  Krage  namentlich  zwei  Punlcte  in  Be> 
traeht:  die  Anwendung  der  GoHathsehienett  kann 
im  Interesse  der  Betriebssicherheit  liegen,  und 
dann  ist  es  selbstverstündlieh.  dass  die  Eiseubabn- 
verwaltuDgen  die  hierdurch  erwscbseuden  kosten 
nicht  sehenen  werden;  die  Anwendung  derselben 
kann  aber  auch  zugleich  im  Interesse  der  Oeko* 
nomie  des  Bahnbetriebes  liegen,  und  dann  er- 
scheint es  unter  Umständen  angezeigt,  das  finanzielle 
C)pfer  an  bringen,  am  kOnMghin  die  Veninsung 
des  Anhigecapitales  zu  steigern.  —  leh  will  non 
versuchen,  diese  beiden  Punkte  näher  zu  erörtern. 

Wenn  von  der  EinfQbrung  der  Goliathschiena 
aus  Bfleksieht  far  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes gesprochen  wird,  so  haben  auch  die  be> 
rf»iltevten  V'ertheidiger  derselben  KewöhDlieli  zu- 
nitcli.st  die  —  allerdings  unmittelbar  bevorstehende 
-  grössere  Bntwickhmg  des  BisenbahnTerkehres 
im  Auge.  Jene  Schienentypen,  welche  derzeit  in 
den  von  ScbDellzügen  befahr^nori  <^<'!ei^■c^  Oe.'^ter- 
reichs  liegen  oder  successive  verlegt  werden,  ent- 
sprechen hinsiehtlieh  ihrer  Widertsndsfthigkeit 
im  Allgemeinen  den  Beanspruchungen,  welchen 
sie  gegenwärtig  atisgesofzt  sind.*)  Eine  Aenderung 
in  diesem  Verhaltnisse  tritt  jedoch  sofort  ein,  wenn 
Locemotiren  nur  Anwendung  gelangen,  welche  eine 
grössere  Zugkraft  l>eKitzen,  längere  Strecken  ohne 
Aufenthalt  und  mit  grösserer  Geschwindigkeit 
durchfahren  können,  als  die  bisherigen  „Normal- 
loeomoti?en",  welch«  aber  dennoch  nach  den- 
selben PrittMpien  construirt  sind,  wie  die  letztere». 
In  diesem  Falle  würde  es  zur  unabwoislieheD 
Nothwendigkeit,  an  die  Einführung  eines  weit 
kräftigeren  Oberbanes  sn  schreiten,  sls  ein  soleher 
derzeit  auf  Oesterreichs  Bahnen  besteht. 

(ilücklicherweisft  i-^^t  aber  auch  die  Locomotiv- 
bautechnik  noch  in  steter,  fortschrittlicher  Ent- 
wicklnng  begritten;  gerade  in  jOngster  Zeit 
wurden  ältere  Principien  in  modernem  tiewaiide 
und  auch  neuere  Fortschritte  aus  der  Praxis 
des  ailgemeiueu  DHrapfmascbinenbaues  in  die 
Loeomotivbautechnik  efngefllbrt.  und  die  bisher 
gewonnenen  ErfahriiiiL''t'ii  berechtigen  zu  der  Hoff- 
nung, da^>s  es  möglich  wiiii,  leistungsfähigere 
Locomotiveu  zu  bauen,  ohne  höhere  Anfor- 
derungen an  dl«  Widerstandsfähigkeit  des 
Oberbanes  zu  stellen«  Bs  ist  hier  nicht  d«r 

*)  8i«b«t  aDis  Ooliathaeblsne  and  di«  östet' 

reiehisehen  Ciie abshiien. '  Von  Oberinapeotor  Fr. 
Aug.  Birk  iu  der       Fr.  Pr."  1890,  Hr.  a3iü. 
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ZeiUchrift  für  Kisrnbaiineii  und  Dauipttubiifftbrt. 


Ort,  auf  «in«  nfther»  Besehreibang  dieser  Coo- 

structionsprincipien  einzugehen:  ich  habe  diesellicii 
in  der  „Wochenschrift  des  österreichischen  Ingenieur- 
UDd  Architektenrereines ',  1890,  Nr.  31  und  32, 
aoifllhrliolier  beeproehen  und  will  hier  nur  ganz, 
kurz  jene  Mittel  ekizzireu,  durch  welche  die  Lösung 
der  eben  erörterten  Angabe  erreichbar  Bcbeiok 
Diese  Mitlei  sind: 

1.  Bie  AowendQBf  des  Verbund-  oder  Com- 
poundsy Sterns.  Bei  diesem  Systeme  wirkt  der 
Dampf  bekanntlich  ziinrtchst  mit  hohem  Drucke 
iiod  mit  £xpaii8ioD  in  einem  Cjfliuder  oder  Oyliuder- 
paare  fon  kleioeren  DlmeDsioDen  und  strOmt  ao< 
dann  in  einen  Cylinder.  besielning^.sweisi'  in  ein 
(.lylinderpanr  vfvn  srrfissseron  Dirnon^iioiuMi  nhor, 
um  hier  mit  geringerem,  aber  durchwegs  vollem 
Dmeke  in  Wirksamkeit  zu  kommen.  Nach  den 
biafaer,  namentlich  auf  den  preussischen  Staats- 
hahi't^n  ?pwr>nnenen  Erfahrungen  ist  die  Les>tiiiij?>- 
t&higkeit  der  Verbuodlocomotive  nicht  uuerbeblich 
grCsaer  als  jene  der  entsprechenden  „Iformalloco- 
motive";  der  Kohlenrerbraach  ist  bei  der  erstcreii 
durrliscliiiittlich  um  11?  Procent  kleiuor.  als  ]n>\ 
der  letzteren.  Das  Verbundsystem  h&t  erst  seit 
wenigen  Jahren  aueh  bei  den  fabreodea  Itampf- 
maschinen  Anwendung  gefuiidt  ii  und  erfrent  sieb 
in  dieser  Jlin-ü'clit  noch  .sietiircr  Verbe.ssernnsfTi. 

2.  Die  Anwendung  eines  beweglicbuu  (ic- 
steiles,  »n  welebem  dieNiederdrnekoylinder 
befestigt  sind.  Gegenober  den  früheren  Koco- 
motivconstructionPD  mit  Motorgr>stpi!eti  C^Sfraiii;:" 
und  „Wr.-Neustadf )  ei-scheint  diese  Construetion 
sinfncber  und  besser  geeignet  flir  Tx>Romotiren 
groeser  (ieschwindigkeit.  Die  Anweuilnn;:  eines 
Motorg'e.'^tclles  ermöglicht  die  VerniiiHlcrutif:  des 
festen  Kadstandeb  der  Lncomolive  einerseits  und 
die  Tergrösserung  des  gesaramten  Badstandes  der- 
selben andererseits;  sie  gestattet  also,  die  Loeomo- 
tirpn  sehmiegsamer  und  sogleich  stabiler  »i  eon- 
struiren. 

3.  Anstatt  der  Anwendnng  des  Motorgestelles 
kann  es  sich  auch  empfehlen,  die  Auordnun<r 
der  schwingf'iidfMi  Massen  in  Milcher  Weise 
za  treffen,  dass  die  störenden  Bewegungen, 
ab  deren  Hauptorsaehe  jene  Massen  ersebeinen, 
nncb  Thunliehkeit  herabgeinindert  werden. 
8n  pmpfiehlt  beispielsweise  der  französische 
logeaieur  Mall  et,  bei  Sdhnelb&u^Iocomotiveu  den 
Hodidnick-  und  den  Kiederdmckeylinder  uoler 
dem  Kessel  und  hintereinander  in  det  I.:tiig.>:iclisc 
dpf  T.ncomntive  switeben  den  zwei  Treibachsen 
anzubringen. 


4.  Di«  Beseitigung  des  Sehlepptenders. 

durch  dessen  Fortschaffaug  ein  grosser  Thetl  der 
Zugkraft  nutzlos  verzehrt  wird. 

Wir  seheu  also,  d:iss  die  Einftihrung 
sebwererer  und  leistungsfiihigerer  Loeo> 
motiven  durchaus  nicht  die  Anwendung 
der  (toliathschiene  auf  den  Hanitth.ihnen 
bedingt,  sondern  dass  diese  i^'ragc  eigent- 
lich nur  eine  ganz  interne  Angelegenheit 
des  Lomotivbaues  bildet.  Die  Maschinentecb- 
uilicr  hiiden  bereits  so  viele  und  so  «.i-hwore  Pro- 
bleme gelöst,  dass  es  geradezu  eine  Beleidigung 
wAre,  an  der  DurdiflUirang  dieser  Angabe  m 
/wcifeln.  fiir  welche  schon  vor  nahezu  40  Jahren 
die  Pfade  geebnet  wurden. 

Ich  will  nunmehr  untersuchen,  ob.  beziehungs- 
weise inwieweit  und  nnter  welchen  Yerbiltnissen 
sieh  die  Anwendung  der  Goliatlischiene  im  Inter- 
ess«  der  Ockonomie  des  Eisenbahnbetriebes 
empfehlen  wQrde. 

Wie  es  allgemein  bekannt  ist,  unterli^n  die 
Slahlschieueu  infolge  der  Beibung  der  Luuftlächen 
der  Piiiicr  iiuf  den  Schienen  und  auch  iufolge  der 
Einwirkung  der  Rostbildung  einer  steten,  nahezu 
gleichmlssigen  Abnutzung,  deren  GrSsse  von 
verschiedenen  Umstünden  abhängig  ist,  und  zwar 
znnäcbst  von  der  (,>ii.ilit.it  di'^  Materiales,  düim  vcii 
der  Erzeugungsweise  desselben,  ferner  vun  der 
Neigung  und  Richtung,  sowie  von  dem  all<;emeiDen 
Zustande  der  Bahn,  von  dem  Zustande  und  der 
Bewc?tin<rswf»ise  der  Kfider  etc.  Es  sind  virdfafde 
,  Versuche  mit  besonderer  Genauigkeit  namentlich 
I  in  Oeeterreieh«  Dentsehlaad  und  Frankreich,  durch* 
gofohrt  wurden,  um  m  eonstatiren,  wie  gross  Jon« 
Tonnenliist  sein  miiss,  wclclip.  Ober  die  Si  l[iene 
bewegt,  die  Abuützuug  von  1  Millimeter  Höbe 
hervorruft  Bei  der  grossen  Zahl  der  einflnss- 
nehmenden.  verschiedenartigen  Factoreu  ist  es 
ganz  sellislrersfandlieL.  düs.s  ;aif'h  stdir  versciiie- 
dene  Hesultate  erhalten  wurden.  In  der  Praxis 
pflegt  man  nun  die  Sohiene  derart  zu  eonstruiren, 
beziehungsweise  den  Kopf  der  Schiene  derart  /.u 
verstärken,  dass  die  Schiene  nach  Eintritt  einer 
bestimmten  Verminderung  ihrer  Uühe  als  nicht 
mehr  widerstandsfthig  genug  aas  den  Geleisen 
entfernt  werden  inuss,  natürlich  aber  auf  Bahnen 
mit  jicrineereni  A'erkelire,  mit  leichteren  I.oromo- 
tiven  u.  s.  w.  noch  Anwendung  liudeu  kann.  Diese 
AblaufbObe  ist  anf  den  meisten  Bahnen  mit 
10  Millimeter  festgesetzt.  Nehmen  wir  nun  bei- 
:  spielsweise  an,  dass  unter  panz  lir^-tiuinifeii, 
I  ziemlich  gitustigeu  V  erhüliuisscu  die  btahlscUieoen 
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von  34  Kilogramin  pro  Meter  naeh  90  JabreD,  und 
xwar  nur  infolge  di-r  regelmässigen  AbnQtzuug, 
ausgewechselt  werden  müssen.  Es  entsteht  uun  die 
Frage,  welche  Verwendungsdauer  eine  iSchieoe  von 
ÖO  Kilogramm  pro  Mater  besitMO  nm»,  um  bei 
Jt<u  gleichen  AbnÜtzungsverbftltnissen  wie  die 
k'ii'littri'  Schiene  ilifsi*r  finanziell  gleichwerlhig 
zu  sein.  Zu  diesem  Bobufe  mQssen  die  jährlich 
auflanfoDden  Koaten  Ar  die  Tersinsung  des  An- 
lageeapitales,  die  wir  mit  5  Procent  annehmen 
wollen,  und  für  die  AmurtiHation  desselben 
fQr  die  .schwerere  und  leichtere  Stablscbiene  ein- 
ander gleicligeaefatt  werden.  Hit  Badtaicht  aaf  die 
niugliohe  weitere  Terweudbarkeit  der  uus  il«'n 
H;ii!jifirf'lt'isoii  entnommenen  Schienen  veranschlagen 
wir  die  Kosten  eiuin'  Tonne  Stahlschiene  uur  mit 
dem  halben  Ankaufspreise  und  erhalten  demnach 
die  Kosten  von  1  Käometer  Geleise  aus  Schienen 
von  34  Kilogramm  pro  Meter  zu  '.U  .  2 . 45  = 
ii.  3060,  aus  Schienen  von  50  Kilogramm  pro 
Meter  m  CO. 2.46  =  11.  4S00. 
£a  muaa  nnn  aein: 

3060.  l-05».005 _ 4500. 106'. 006 
lOö»  — 1     ~"      1-06'- 1 

aus  welcher  Gleichung  sich  die  erforderliche  mini- 
inalo  Verwendungsdauer  der  Goliathschiene  zu  rund 
r)U  Jahren  ergicbt;  In  dieser  Zeit  würde  die 
Sehiene,  das  gleiche  Material  und  die  gleiche  Be* 
iinspruchung  wie  bei  der  lei i  htcrrii  Schiene  vor- 
ausgesetzt, oine  Abnützung  von  2b  Miilinieler  er- 
fahren haben.  Uisher  wurden  noch  kmue  Schienen- 
profile  für  so  weitgehende  AbnUtanng  constmirt. 
Die  .schwiiren  Schienen,  welche  auf  den  Staats- 
balinon  Helgien.s  versuchsweise  in  Anwendung 
sind,  haben  eine  Höhe  von  145  ililliiueter,  wiegen 
Kilogramm  pro  Meter  and  Bind  mit  einer  Ab- 
lanfliiiln!  von  15  Millimfiter  construirt.  Die  in  den 
'riiiiiii'l.s  der  Gotthardbabn  verlegte  Schiene  von 
14  Kilugraiuiu  pro  Meter  bat  eine  Ablaufböbe  von 
lü  ^Millimeter.  Aber  selbst  bei  eo  groeaea  Ablanf- 
hoht'n  würde  sieb  im  oben  angenoromeuen  Falle 
die  tiuliathsehiene  gegenüber  der  leiohteren  Schiene 
ökonomisch  ungünstig  erweisen. 

Je  geringer  die  AbnOtsmig  der  Sohienen  im 
gleichen  Zeiträume,  je  Itnger  also  ihre  Ver- 
wendungsdauer ist,  um  so  weniger  empfiehlt  sicii 
vom  (»kononiisoben  Standpunkte  aus  der  Uebcr- 
gang  von  der  leichteren  Stablsohlene  cur 
<70liathsL-biene.  Beträgt  die  Dauer  der  ersteren 
zum  Beispiele  "J")  lahie.  «;o  erpieht  sich  als  jähr- 
licher Betrag  lUr  Verzinsung  und  AmorUsatiou 


3060.10Ü-'  .0  0.^ 


217  fl 


105*''  —  1 

Dieser  Betrag'  ist  aber  geringer  die  uur 
/ui-  Verzinsung  des  Anlagecapitaies  für  die  Cioliatb- 
Bchiene  erford^iehe  Snmme,  das  betet  die  Oolietfa- 
scliiene  erscheint  in  diesem  Falle  unter  allen  Um- 
ständen ökonomisch  unvortheilhaft.  —  Bei  sehrgrosser 
Beanspruchung,  also  bei  sehr  kurzer  Verweuduugs- 
daner  derSohieaen,  stellen  sich  die  Oeliatbsehienen 
ökonomisch  günstiger  als  die  leichteren  Schienen. 
Es  liege  der  Fall  vor,  dass  die  Stahlschienen  von 
34  Kilogramm  pro  Meter  iulolge  ihrer  Anwendung 
auf  sehr  starker  Ne^nng  und  in  sehr  scharf 
Bögen,  sowie  in  einem  vielbefahrenen  und  von 
scbwcroD  Laoten  überrollten  Geleise  schon  nach 
zehn  Jahren  zur  Auswechslung  kommen  müssen. 
Wir  erhalten  dann  ans 

3060 . 1  05 ■  0  05  _  4600 . 105' .  0^05 
X05"  — 1  lOö'  —  1 

«c  s=  16  Jahre. 

Nachdem  wir  eine  AbnOtKUag  von  1  Millimeter 
pro  Jahr  vürausgesetzt  haben,  so  würde  die  Goliafh- 
schiene  mit  einer  Äblaufhnht'  von  IfJ  Millimeter 
im  vursieheuden  Beispiele  der  leichteren  Schiene 
finanziell  gleiehwerthig  sein.  —  Gehen  wir  Ton  den 
Stahlschienen  von  34  Kilogramm  pro  Meter  auf 
Stahli^ehienen  von  40  KiloErnimm  pro  Meter  über 
und  uebmeu  wir  für  die  erstere  eine  Verweudungs- 
dsner  von  90  Jahren  an,  so  wOrde  sich  die  lettttnre 
bei  einer  Ablaufböbe  von  15  Millimeter  gOnstjger 
zeigen,  als  die  leichtere  S-hione. 

Zur  bessereu  Beleuchtung  der  vorstehenden 
BrOrtemngen  mfigen  die  naehfolgenden  Mitr 
ilirüiitjgi'ii  di.  nen.  Auf  der  Gotthardbabn  machte 
iiniti  liiö  Krtahrung,  dass  die  Stahlsphtenen  von 
31  Kilogramm  pro  Meter  in  den  laugen  und 
reuehten  Tunnels  mit  sehieohter  Lflftung  infolge 
Abnützung  ihres  Kopfes  nnsserordeiitlieh  ra.?ch 
„dienstuntauglich"  wurden.  Man  beschlo^is  daher 
die  Anwendung  stärkerer  Scbieneu  in  den  Tunnel- 
streoken.  Die  Ausmaasse  der  lltersa  und  dar 
neuerea  Schiene  rind  naehfolgeiide: 

Noroaltobieaa  Tuonelsvhieae 

Uoge  12  Meter  12  Meter 

Gewicht  pro  Met.  37  Kilogramm  44  Kiiogr. 

Schienenhühe     130  Millimeter  142  Millim. 

Ahlaiifhöhc         10       ,  16  , 

Fussbreite         HO      ,  110  , 

Kopfbreite         00      „  6S  , 

Stegdicke  13      n  13  » 

Querscbnittsfläche  47  Kubikcm.  56  Kubikeni. 

Trägbeilsmom,  1050  Centimeler  1460  Centim. 
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Es  berechnet  meb  nmi  bei  dner  Verwendung»-  | 

(lauer  der  leichteren  Schiene  von  8,  11,  16 '/j 
Taliren  die  jahrliche  durch  Eiofilhnins  Aar  j 
Goliatbäcbieoe  erzielte  firsparoiss  zu  19,  16,  , 
Ift  Froeeit,  das  hehist  die  dareb  den  HebrsofWsnd  | 
an  Sebieoengewieht  erzielte  Ersparnis«  an  Geld  ist  j 
am  grf^ssten.  wenn  die  grösstf*  j&brliche  Kopf-  I 
abnOtzuDg  vorausgesel^i  wird,  und  nimmt  mit  den  i 
gOnstigeren  Verblltoiasen  moh  ab.  | 

Infolge  der  l&ngoren  Verwendungsüauer  der  ; 
Goliatbschienen  sind  Auswechslungen  dieser  ' 
Scbieoen  seltener  vorzunehmen;  einerseit»  werden 
dratnaeb  die  Erballnvgskosten  vermindert  und 
andererseits  wird  die  Betriebssicherheit  erhöht. 
Diese  Umstümi*"  iitu-n  auch  ffir  den  Fall,  als 
die  Goliathach ictio  öicn  uichi  ükunomiäch  vortheil- 
hsft  erweist,  doeb  an  Gunsten  ihrer  Anwendung 
^reefaen,  y^mu  der  Verkehr  sehr  lebhaft  ist,  die 
AbnOtzung  der  Schienen  mithitj  sehr  rasch  erfolgt 
und  die  Auswechslung  derselben  schwierig  und 
lostspielig  wird,  fis  Usst  sich  also  die  Frage, 
ob  sich  die  Einführung  der  Goliathschiene 
auf  den  von  Schnellzfl  o;eu  bcfahroueu 
Uauptgeleisen  der  bestehenden  Bahnen 
ökonomiscb  ▼ortheilhaft  erweisen  wOrde, 
nicht  ganz  allgemein  beantworten,  sondern 
nur  unter  Berücksichtigung  der  specielleu 
Verhältnisse  lösen. 

Ffir  die  Anwendnqg  der  Qoliaduehiene  wurde 
fielAieh  auch  noch  ea  weiterer  Umstand  geltend 
gemacht,    den   wir  nachstehend   kurz  erörtern 
wollen.  Mit  der  Anwendung  des  Flussmetailes  an 
Sielte  des  SchweissinetaHes  haben  belcuntiieh  seiner- 
zeit die  Scbienenbrüche  in  besorgnisserregeuder  | 
Weise  zugenommen.    Allmfiblich  erst  lernte  man  ' 
die  Ursachen  dieser  Erscheinung  kennen  und  — 
indem  msB  die  so  gewonnenen  Erfahrungen  ver-  | 
werthete  und  ft)r  die  Erzeugung  der  Schienen  ein 
Stahlmaterial    in  Anwendung  brachte,   das  von  ' 
fremden    Beimengungen    möglichst    frei,  dabei 
aber  auch  von  verbKltniasrnfiesig  geringer  Hftrte 
war  —  gelang  es,  die  Zahl  der  SchienenbrQche 
wp!»entlich  zu  vermindern.  iHe  Ooliathscijiene  wird 
nun.  die  gleiche  Belastung  durch  das  B«'triel)s- 
material  vorausgesetzt,  pro  1  Quadratcentiroeter 
weniger  beansprucht,  a!^   iit   leichtere  Schiene; 
die  Gefahr  eines  Schieneubnu-hes  ist  daher  bei 
ihr  eine  geringere  und  es  könnte  mitbin  die  I 
Goliatbschiene  ebne  Bedenlcen  aus  härterem  8tabl>  | 
material,  als  die  leichtere  Schiene  erzeugt  werden, 
wodurch  sich  deren  Widerstand  gegen  die  gleich-  ] 
iiiaaaige  Abnfltzung  erhöhen,  also  ihre  Verwendungs-  j 


daner  verllngmrn  wQrde.  Nan  darf  aber  nicht  obor- 
seben  werden,  das«  in  unseren  Gegenden,  wo  die 
Aenderungen  der  Temperatur  zwischen  ziemlich 
weiten  Grenzen  liegen,  die  Anwendung  des  Stahl* 
matariales  immerbin  bedenklich  erscheint,  »die 
Kälte"  —  sagt  Ingenienr  Mussy  in  seiner  inter- 
essanten Abhandlung  Uber  die  Eigenschaften  des 
f&rdieSebieneufabrioation  verwendeten  Staliles*)  — 
„steigert  die  Tendenz  zum  Bmche  des  Metalles: 
alle  Praktiker  kennen  die  Erscheinung,  dass  Schienen, 
welche  bei  den  normalen  Temperaturen  von  15 
bis  20  Grad  den  Bedingungen  der  Uebemabms- 
Torsehriften  g«niaa  vollkommen  widerstandsAhig 
wrircn.  hei  Temperattiren  unter  Nu!!  Grad  «;e- 
brechlich  werden;  sie  sind  gleichsam  gefroren 
und  vermögen  bei  den  Scblagprobeo  öAers  keinen 
Witostand  mehr  an  leisten;  die  Kllte  macht  das 
Metall  brüchig,  sie  wirkt  auf  den  Stahl  vnn  allen 
Härtegraden  ein.  und  zwar  umsomehr,  je  bilrter 
das  Metall  ist. ' 

Ohne  Zweifei  erscheint  eine  weitere  Ver- 
voll k  o  ni  m  n  u  n  g  j  c  o  e  r  Obe  r  b  a  u  s  v  s  t  e  m  e,  welche 
gegenwärtig  auf  den  von  Schnellzügen  befahrenen 
Goleisou  der  österreicbischeu  Bahnen  io  Anwendung 
stehen,  im  Interesse  der  Sicherheit  und  der 
Oekonomie  des  Betriebes  gelegen  und  muss  daher 
successive  mit  allen  Mitteln  angestrebt  werden. 
Es  dürfte  sich  aber  hierbei  nicht  so  sehr  um  Ein- 
nihrung  schwererer  Schienen,  krftftigerer  Schwellen 
u.  s.  w.  handeln  als  vielmehr  um  eine  Vor» 
stiirkung  der  gebräuchlichen  Laschen vur- 
biuduugeu  und  der  Befestigung  der  Schienen 
suf  den  Schwellen.  —  Alle  Babnerhaltungs- 
Ingenieure  werden  die  auch  experimentell  erwiesene 
Tliatsaclie  hestftttgen,  dass  die  Verbindung  der 
Schteueu  untereinander  und  die  Befeatiguug  der- 
selben auf  den  Sehwellen  die  schwlchsten  Punkte 
der  modernen  Obcrbaucoustruction  sind.  In  dieser 
Hinsieht  erscheint  ein  Versuch,  welcher  gegen- 
wärtig auf  der  Stadtbahn  in  Berlin  eingeleitet 
wird,  sehr  interessant. 

Es  kommen  daselbst  Stahlscbienen  mit  nach- 

stehenden  Dinienf-ionon  zur  Anwendung:  Kopf- 
breite  72  Millimeter,  Stogdicke  14  Millinioter,  Fuss- 
breite 110  Millimeter,  Uöhe  138  Millimeter,  Ge- 
wicht 41  Kili^mm  pro  Meter.  IVftgheitsmoment 
in  Bezug  auf  dir  horizunlale  Schwerpunktsachse 
1352  iu  Centinieter,  Triigheitsmomeut  in  Bezug  auf 
die  verticale  Scbwerpunktsacbse  215  in  C'eutimeter; 
Entfernung  der  Mittelschwetlen  90  Oentimeter  von 

*)  Aiiuwle»  dei«  i«u\ti,  li  uhsuBKeu«  IS'JU.  t).  493  bi«  &79. 
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lind  für  eine  grössere  Verweil  du  n^sdauer  bebtimmler 
Schienen  ist  durch  die  Betriebsverbtiltnisse  der 
Berliner  Stadtbahn  ganz  gerechtfertigt.  Der  ausser- 
ordentUeh  rage  Verkehr  enohwert  die  Aiwwecbe* 
liing  dar  Schienen  in  h^elisteni  Gradp  tmd  rnnt-ht 
sie  zu  einer  in  jeder  Hinsicht  gefährlichen  Arbeit. 
Am  ächienenstosse  liegen  zwei  Schwelleu  derart, 
daes  die  SehieMiieodeD  von  ihran  MitteUinieo  um 
30  Centimeter  abstehen:  sie  können  also  noch 
bequem  unterstopft  werden.  Die  Stossschwellen 
sind  durch  „Brücken"  aus  Statilguss  —  nach  dem 
amerikamaehen  Sjstenoe  Fieher  —  verbunden; 
auf  diesen  „Brücken"  ruhen  die  kniftitr  verlaschton 
bebieaeo.   Die  Befestigung  der  letzteren  auf  den 


bölMmen  QoendweUen  erfolgt  durehwege  mit 

Schrauben  bei  Auwendung  von  l^iterlagsplatten 
mit  Bandleisten.*)  Ich  kann  auf  eine  nähere  Be- 
schreibung dieses  Syatems  hier  nicht  eingehen; 
'  aber  ea  darf  wobl  darauf  biogewieBen  wwdeii,  daaa 

der  in  Berlin  einfjeleitote  Versuch  mit  dcmselhpn 
vielleicht  schon  in  kurzer  Zeit  auf  die  weitere 
I  Ausbildung  der  gebräuchlichen  Oberbaueonatme- 
I  tionen  von  entaebeidradem  Binllaaae  werden  und 

selbst  die  jetzt  so  lehhüft  ventilirte  Fnigc  nach 
der  allgemeinen  Einfiihrung  der  Ooliathscbiene 
ein  wenig  iu  den  liiulergrund  drängen  dürfte. 


*)   Vgl.   .( VoInlUatt   der  BeavtrwaUmg"  IBBO. 

1  &  188  ond  18». 
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IV.  Buaehtihnider  ElsenlMain. 


NtuLst  der  Anssig-Teplitzer  Halm  lial  die 
Buschtehrader  lit.  B.- Strecke  die  huchste  Stufo 
der  Entwicklung  erreicht.  Diese  Linie  mit 
ibf  en  vier  AnaehTQaaeo  an  die  sächsischen  Bahnen 
und  einem  Aneeblina  es  die  bayerischen  Staats- 
biibnen  nimrni  heute  unter  den  liobini^ehen  I?ahnen 
eine  dominiretide  Stellung  eiu.  Sie  beherrscht 
ganz  allein  das  Kütogen-Falkenauer  Kevier,  dessen  | 
Production  schon  im  .lahre  1B59  die  Höhe  von 
rund  l'/j  Millionen  'i'uunöu  erreicht  hatte  und 
seitdem  weiter  gewachsen  sein  m;ig.  Amien-rseits 
wird  das  lit.  B.-Nets  von  dem  Teplitz-Brüx  Komo- 
taner  Beviere  (1889er  Production  9-43  Millionen 
Toniienl  befniclitet,  indem  die  mit  den  Giiiben 
direct  rerbtuHlenen  Bahnen  Aussig-Teplilz  und 
Dox-Bodenbacli  die  Kohlentrunsporte  bis  Komotaii 
xufQbren  und  sie  daselbst  der  Buschti-hrador  Bahn 
lur  Weiterbeförderung  übergeben.  Mit  der  Er- 
schliessung des  süddeutschen  Absatzgeliietos  haben 
die  KobleoQbeigftnge  in  Komotau  kaum  geahnte 
IHmeoaioneii  angeDoniiDen.  Diese  Transporte  aind 
in  Bezug  auf  die  Einnahmen  um  so  ausgiebiger, 
als  sie,  soweit  der  süddeutsche  Verkehr  in  Betracht 
kommt,  eine  Strecke  von  112  Kilometer  zurück- 
legen, mithin  fast  über  die  ganze  Hauptlinie  des 
B.-Unternehmens  (die  Strecke  Priesen-Komotau-  i 
Eger  bat  eine  Länge  von  121-5  Kilometer)  rollen. 
Die  Falkeoauer  Kohle  wird  vielfach  von  den  tias- 
aostalten  des  Anslandee  bezogen;  sie  ist  in  den  I 
entferntesten  Ländern,  nni.T  midcren  in  Itnlien 
und  Griechenland,  zu  linden  Die  minderwertliigen 
Mariceu  finden  in  Biivrm  imd  S,u'hsen  Abs.n1z 
Vermöge  der  Nähe  des  Falkenaiier  Kevieres  gravitirt 
die  l'roduction  mehr  nach  Bayern.  Die  bayerischen  . 


Staatsbahuen  beziehen  (är  die  Locomotivfeuerung 
vorwiegend  Palkenaner  Kohle.  FSr  das  Jahr  3891 

hat  die  Generaldire.  iiüii  der  bayerischen  Verkehrs- 
anst&lteu  97.ÖU0  Tonnen  buhmiscbe  Braunkohlen 
verftaseert.  hiervon  entfallen  77.500  Tonnen  auf 
das  Faikenauer  und  20O00  Tonnen  auf  das  Brüxer 
Kevier.  Es  geschah  zum  ersienmul,  dass  auch 
Werke  des  BrOx-Dnxer  Beckens  einen  Ziiscbla;i; 
erhielten,  obachoD  die  bayerischen  Staatsb&huen 
bereits  im  Jahre  1890  probeweise  Brilxer  Kohle 
büogwi  babSB. 

Die  am  1.  November  1800  eii)f.'eiie(eae  Kr- 
luitösigung  der  Bahntarife  für  Braunkuhlö  nach 
Bayern  wird  unzweifelhaft  die  Bezüge  dieses  Nachbar- 
landes steigern:  nur  muss  «oh  der  neue  Tarif 
erst  eingelebt  haben,  ehe  dessen  Wirboog  voll  an 
verspüren  sein  wird.  In  Württemberg  macht  sich 
eine  aieinlich  lebbatle  Bewegung  zu  Gunsten  der 
bAhmischen  Braunkohle  bemerkbar,  und  es  mehren 
.sirli  die  l*eti?ronon  an  die  wOrttembergi.schen  Staats- 
bahue«.  die  Einfuhr  der  böhmischen  Kohle  durch 
billige  'r!int>  zu  begünstigen.  Oeiingt  e.s  einmal, 
die  böhmische  Ikoble  aaeU  in  Württeinberg  populär 
zu  machen,  dann  steht  die  Bnsebtfibradar  Bahn 
vor  einem  weiteren  Verkehrsaufschwunge.  In- 
zwischen gewinnt  das  Unternehmen  durch  die  stetige 
AuBddinaog  des  bayeriseheo  nnd  sftobsifl«heo  Ab-» 
Satzgebietes. 

In  welch  cofiliiaiiiiichei  und  onormer  Weise 
.sich  der  Verkehr  der  liu.--chtehriider  B.-Linie  iniier- 
h;>lb  der  letzten  ftlnf  Jahre  entwickeli  Im'  das  geht 
aus  den  nachfolgenden  Zahlen  hervor.  Befördert 
wurden: 
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4wuot«r  Kohl« 

In  To 

u  n  e  n 

1885 

1,602.346 

1,088.063 

1886 

1,652.405 

1,213.551 

1887 

1,534.576 

1888 

2.258.045 

1,711.261 

1889 

8,673.768 

2,068.738 

Aus  der  vorsiehenden  Z\i.-atnmeDstellung  geht 
hervor,  dass  der  KohU  nverkehr  liimuMi  fünf  Jahren 
fast  am  volle  hundert  Frocect  gestiegea  i«t.  Der 
grfisBte  Zuwtebs  trat  tou  1888  raf  1889  «s,  in- 
dem um  nitxl  350.000  ToDJien  Kohl«  mehr  be- 
fördert wunien. 

Far  das  .labr  1890  weibt  die  Bveebtöbrader 
Balm  ein*»  Steigerung  des  (iöter Verkehres  um 
434.000  Tonnen  auf;  da  jedoch  die  Vertfebr-szifTern 
er^t  bei  dem  Kechnuugsabschhisst-  unter  die  beiden 
Netze  au^tbeilt  werden,  so  verraaf  iqmi  oieht 
wcngebeii.  mit  welehem  Plu«  die  B.-UDie  an  der 
ausgewie.«;enen  Mehrfracht  von  4.14.000  Ti.niii'ii 
psrticipirt.  Die  Verkehnszunahme  U«r  U.  i..t(iiu  geht 
auch  au«  der  Vfrinebrung  der  vericehrenden  Last- 
züge liervor.  Wahrend  im  Jahre  1887  er.st  14.274 
LastzQge  verkehrten,  stieg  die  Zahl  im  Jahre  1888 
auf  Iti.sfjH  und  im  .lalir.-  IHs!»  am  20.923  Züge. 
Die  Vermehmng  der  LastzQge  voo  18Ö8  auf  1889 
betrtgt  aoldii  4066. 

Entsprechend  dieser  Verkehrssteigerung  sind 
auch  die  Geldeionabmeo  von  Jahr  zu  Jahr  ge- 
waobaen.  Die  BratlotraosporteinDabmen  des  iit  B.- 
Üntrrnchmcns  Ketnipen: 

Im  Jahre  1886  .   .   .    .    tl.  2.572.720 

„    ,     1887  .   .    .    .    „  2.841.Ö08 

p    »     1888  .    .    .    .    „  3,639.445 

,    ,     1889  .....  4,012.314 

„    „     1890    4,649.095 

Innerhaib  fünf  Jihren  haben  sieb  also  die 
Transportcinnahmen  der  B.-Linio  um  rund  80  Pro- 
iieut  gehüböü.  Zwigehfti  dcu  Üiuiuhmei)  von  1889 
und  1890  liegt  eine  Sttigerung  von  fl.  637.000, 
während  in  dem  letzten  Betriebeausweiae  ein  Jahrea- 
bmttopluä  foo  nur  fl.  420.0A4  fignriit.  Dies«  Diflb- 
renz  erklart  »ich  dadurch,  dass  die  provisorischen 
Einnahmen  von  1890  mit  den  definitiven  von 
1889  verglichen  wurden  und  die  letzteren  um 
mehr  als  fl.  200.U00  hfther  waren,  als  sie  provi- 
sorisch ermittelt  worden  sind. 

Im  Verlaufe  des  Jahre.s  1890  sind  wieder- 
holt EmiBMonen  von  Actien  vorgenommen  worden. 
Im  Oanmo  wnrden  Tertossert  rand  8000  StQek 
Iit.  R.-  lind  V:W  Stück  Iit.  i\.-.\.tieii.  Nach 
uuseier  Annahme  mag  der  Krit*s  hiefÜr  an 
5  Millionen  (lulden  erreicht  haben.  (Der  erzielte 
Agiogpwinn  üosse  sich  annilliornd  mit  2  70  Mil- 
lionen üuldeii  taiireu.)  Doch  wird  der  Bedarf  fih 
Investitionen  keinesfalls  diese  ganze  äumme  ab- 
«orbirt  haben.  Die  im  December  1890  erfolgte 
Begebung  von  Aetien  hatte  nur  den  Zweck,  die 
Betrieb- [ji;tti  I  (lüsslg  /u  niafhiMi.  rc>pei'ti\('  ifne 
äommeu  aus  dem  Betriebe  zu  reBlituiren,  welche 


[  in  frUberen  Jäktw  ra  Inveatiäonen  verwendet 

worden  sind.  So  vorfOg^t  heute  die  Buschtehrader 

Bahn  Ober  nambatle  lia^iruiitttil,  die  sie  erst  im 
l  Juni  /ui  Zahlung  der  Dividende  in  Anspruch  nehmen 
,  wird  und  die  einstweilen  betCreditinatitnten  zinaen* 
I  bringend  angelegt  sind.  Im  lufenden  Jahre  wird 
:  der  Ueldbedurf  ilor  Busebtebrader  Bahn  ein  relativ 
I  kleinerer  sein,  nnd  dQrfte  es  sieb  in  der  Haupt* 

saehe  nm  das  Erfordemiss  für  das  zweite  Baiui- 
I  gdlelse  der  B.-Linie  handeln.  Diese  Kosten  kOnnen 

mit  etwas  aber  £ine  Million  Gulden  beziffert 

werden. 

Angesichts     der     hoiien    Hinvorthung  der 
beiden   BusohtSbrader  Actien  wäre   die  Frage 
anzuwerfen,  ob  überhaupt  die  Begebung  des  ge- 
sammten  neu  geschaffenen  Actieomateriales  noth- 
I  wendig  sein  wird.    Als  seinerzeit  die  Verwaltung 
I  den  Kostenvoranschlag  für  den  (teldbedarf  der 
n&obsten  Jahre  aufateUte,  kam  aie  zu  dem  Beaultate, 
daüs  die  Hinaasgabe  ton  15.000  Stflek  lit.  B.-  nnd 
260O  Stück  lit.  A.-Actien  nothwendig  .sein  werde. 
!  Damais  repr^entirte  aber  diese  Actienstnckrfthl 
'  einen  viel  geringeren  llarktwerth,  als  zur  Zt^it  der 
!  wirkli  Ii  'M  \'cr?5nsperung  der  Titres.  Zur  Zeit,  als 
,  die  Vci  waiiun^  mit  ihrem  Antrage  auf  \  ermehrung 
'  des  gesellschattliclien  Capitales  hervortrat,  notirteo 
I  A.  nnter  fl.  1000  und  B.  kaum  Ü.  350,  heute 
'  stehen  A.  an  II.  1800  nnd  B.  an  fl.  480.  Dnrdk 
diesen  gewaltigen  ('ursunterschied  stellte  sich  der 
Erlös  tQr  die  begebenen  .Aciieu  viel  höher,  als  er 
in  Aussieht  genommen  worden  sein  konnte,  und 
wir  würden  hieraus  den  Schlus.s  ziehen,  dii.ss  ein 
Theil  der  neuen  Actien  im  Portefeuille  der  (iesell- 
scbaft  wird  verbleiben  kCtinen.    Heute  besitzt  die 
1  tieaeUachaft  noch  UM^Mtr  1100  StQck  A.  und 
!  etwa  7000  Stflek  B.  Der  Umlanf  der  A.-Aetien  iat 
auf  circa  20.500  Stück  und  der  ß.-Actien  auf  circa 
79.500  Stück  gestiegen.   Das  Actiencapital  der 

A.  -Strecke  betr^  somit  circa  10*6  Millionen  ond 
;  jenes  des  B -Unternehmens  IT)  '.»  Millionen  Gulden. 

Trotz    der    Vermehrung    des  ge.sellschiiftlichea 
.\ctiencapitales  wird  die  Buscbtebr^ider  Hahn  in 
I  der  Lege  sein,  sowohl  tBa  die  lit.  B.-  als  auch 
;  fbr  die  A.-AetSen  eine  höhere  Dividende  zn  zahlen, 
als  im  Jahre  IRBv     l'if  Belastung  durch  die  neu 
begebeneu  Titrea  ist  de-shalb  keine  so  emplindliche, 
weil  die  Ver)lu.<uierung  erst  in  die  zweite  .lahres- 
bälfte  fiel  und  die  VerjOttinj:  der  laufenden  Stücke- 
zinsen  eine  ziemlich  namhafte  war.  Bei  den  Titres, 
)  die  im  December  auf  den  Markt  irel  ra -ht  wurden. 
I  kann  es  sieb  demnach  pro  1890  nur  um  die  fiJuper- 
I  diridende  handeln.  Man  taxirt  die  Dividende  der 

B.  -Actien  mit  mindestens  10  E'rocent,  gleich  fl.  20 
(gegen  tl.  18'/,  im  Vorjahre),  doch  ist  die  Mugltch- 

I  keit  vorhanden,  dass  dieselbe  auch  ''i  Proccnt 
höher  uuslTtllt,  Das  hiiuirt  von  der  Gestaltung  der 
detiuitiveu  Abrechuuogeu  ab.  Die  Nothwendigkeit. 
dem  Erneuerungsfouds  eine   namhaHe  (^luole  zu- 

i  zultihren,  eutCdllt  unseres  Dafllrhaltens,  nachdem 

I  an«  der  Artienbegebung  so  enorm  höbe  Snmmen 
Agiogpwinn  ^ich  eriraiien  und  aus  dem  .\ctien- 

[  erlöse  alle  uothweudigen  Baulichkeiten  und  An- 
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NchalTutigcD  bestritten  werden.  Bei  der  A.-8treeke  | 
ist  die  s(;iii('   Dotirung    des  Krneueruiigsruiids  i 
umsowciiigpr  nothifj,  als  diese  UnternelimuMg  (ibor 
Fonds  von  übpr  3Vj  Millionen   Ouldi'ii  verfügt. 
Auch  steht  zu  erwarten,  dsss  das  Kohleowerk  in  I 
Kladno,  welehee  Eigentiinro  beider  Rabnnetze  ist,  ein  i 
liöberes  Erträcnissabgfiworffdi  h;it,  iils  im  .Talir»^  188!t.  | 
GewßbnlicL  wird  der  Uebersehui^!«  dimes  Werkes 
zu  gleichen  Theflen  den  beiden  Bahnunteniebruungs- 
erträgniflspn  7iige6cblagen,  jedoch  bei  der  Ver- 
tbeilung  de»  Ciewinoes  dieselben  Summen  wieder 
711  (iiiiiston  des  Besenrefonds  des  Werkes  «as- 
geschieden. 

Das  Wachsen  dto  V  erkehres  machte  die  Ver- 
mehrung des  rollenden  Materials  nothwendig.  Im 
Jslire  1889  wurden  8  Lastsu^locomoüven,  8  Tender. 
6  Personenwegen  nit  Intereonnraniestioo,  1  Post- 

ambnianzwagen,  12  Condncttiirwatjen.  10  Lowrvs. 
ferner  400  Kohlenwagen  neu   angeschafft.  Die 
Kosten  dieser  Ans«  iiaiVungen  betrugen  fl.  938.666,  : 
wovon  fl.  396.030  auf  lif  A.  und  fl.  542.635  auf  | 
lit.  B.  entlielen.  Ferner  wurden  mit  Rücksicht  aul 
die  fitetig    uachs.-nden   VerkehrsbedOrfnisse  im 
vierten  Quartal  1889;  4  Tenderlocomotiven.  11  Last- 
sogsioeomotiren,  11  Tender,  100  gedeckte  Last- 
wagen, fiO  r.owrys  und  fiOO  Kohlenwagen  für  das 
Jahr   1B90  bestellt.    Die  Kosten  flir  diese  An- 
schaffungen dfirüen  wohl  14  Millionen  Golden 
erreichen.  Mit  Bücksichl  auf  die  im  Octobor  189<i 
erfolgte  Einführung  des  Kr«iuzerzonentäril'tiä  wurden  i 
ausserdem  bestellt:  45  Personenwagen  und  20  Con-  ' 
ducteorwagen.    Zo  Ende  1890  wurden  Oberdies 
15  LastragsloeomotiTen  in  Bestellung  gebracht 

Ende  1889  war  der  Stand  der  Fahrbotriebs- 
roittei  folgender:  116  LoeomotiTen.  114  Tender. 
209  Personenwagen,  4449  GBterwagen,  darnoter 
3472  Kohlenwagen.  Der  Fahrpark  der  Buschtö- 
hrader Bahn  ist  jetzt  so  ausgerüstet,  dass  die- 
selbe den  grOssten  Verkehrsansprüchen  vollauf  zu 
genügen  vermag.  Im  Sommer  dOrÜe  der  Pcr- 
sonenverkehr  infolge  des  Zonentarit'eä  einen  grusäeu 
Aufschwung  nehmen  und  insbesondere  die  Frequenz 
oaeh  den  Uurorten  steigern.  Ini  Hinblick  darauf 
erfolgte  aneh  die  sehen  erwShnte  Bestellung  von 
45  Personenwagen.  Auf  hoiden  Linien  der  Husrliir-- 
brader  Bahn  spielt  der  Personenverkehr  eine 
iinnierhin  bcdeut«nde  Rolle.  Im  Jahre  1889  wurden 
befördert:  auf  der  A. -Strecke  498.933  ^(ro^rn 
469,957  in  1888)  und  auf  der  B.-Strecke  Sl(i.8;j(i  i 
Personen  (gegen  790.541  in  18881.  Die  Ein- 
nabmen  (üt  Jiteiseode  betrugen  im  Jalire  188'.)  uiif 
der  A.«8treeke  fl.  456.973  (1888:  H.  437.741)  und 
auf  der  B.-Strefk-o  fl.  TO.^.IOJ  flssQ.  fl.  *;7.1.62t5). 
Im  Jahre  18(*0  isl  die  Frciiuenz  der  beiden  Net/e 
um  128.579  l'orsoHon  und  die  Einnahme  um 
rt-  45.832  gcKtiegeii.  .\n  der  f icsatinnteinnahmo 
participirt  dur  Porsonenvi  rkeitr  mit  mehr  als 
15  PriH/fni, 

Bisher  haben  wir  uns  vorwiegend  mit  den 
VerbUtnissen  der  B.-Linie  beschäftigt.  Im  Nach- 
folgenden wollen  wir  nun  auch  die  Entwicklung 
des  A. -Unternehmens  kurz  schildern,  (ileich 


der  H.- Linie  zeigt  auch  der  Verkehr  des  A.>Neties 

seit  18Rf5  eint»  coiistnntc  Slei^erung,  was  aus  der 
aachslebendcn  Zusammenstellung  ersichtlich  ist. 
Es  wurden  beordert: 


In  Jahn  liüter         d  ininter  Kekb 

in  Tonnen 

1886  1,886.823  1,299.290 

1887  1.974.133  1.338.Ü9r) 

1888  2,1^.757  l,&lß:242 

1889  i,m.m  1,623.393 


Innerhalb  der  Periode  1886  bis  1889  hui  sich 
deiiiniich  der  (iiitorverkehr  im   Allgemtdnen  um 
nahezu  60.000  Tonneu,  d.  i.  Ober  30  Procent,  ge- 
steigert. Die  Kohlentransporte  hoben  sieh  io 
gleielier  Zeit  um  rund  324. (KX>  Tonnen.  Der  nbrige 
Zuwachs  m  Frachten  ist  wohl  in  der  ilauptsache 
der  gesteigerten  Tbätigkeit  der  Eisenindustrie  in 
Kladiio  /nziischrpiben.  Seit  Kurzem  ist  ein  neuer 
Steinkohleoscliicljt    der    Prager  Eisenindustrie- 
geseilschaft in  Tliiitigkeit,  der  die  lit.  A-Streeko 
bisher  noch  in  m&ssiger  Weise  alimentirt,  der 
jedoch  spAtermehr  in  die  Wagiehale  fallen  dQrfte. 
Der  Aufseliwunir  des  A.-Thiternelinien.s  basirt  zum 
Thi'ile  ;iiieli  nuf  deui  im  Jahre  1888  erfolgten  Ab- 
schlus.s  eines  Transj»ortcartells  zwischen  der  Bnscht^- 
hrader  und  der  nsterreichisch-nngarisohen  Staats- 
bahn. Schon  im  J^hre  1883,  als  die  Staatsbahn 
um  die  ( knicossionirung  der  Localbahn  Swolenowes- 
Smerna  einschritt^  ist  es  der  Boschldhrader  Bahn 
klar  geworden,  dtss  sie  es  hier  mit  einer  Con- 
(  urrenzlinie  zu  thun  bekommen  durfte.  Thatsachlich 
wurde    kurz    nach    Vollendung    der  Loualbahu 
Swolenowc.s-Sme&na  das  Project  fttr  eine  Fort- 
setzung der  letzteren  zu  dem  im  BuschtShrad- 
Kladnoer  Kohlenreviere  gelegenen  Moty^iner  Schacht 
und  für   in  Verbindung  mit  dieser  Fortsetzung 
Stehende  Zweigbahuen  zu  den  durch  Schleppbabnen 
bereits  mit  den  Busebtfihrader  Linien  verDÖndenen 
Schiiehtpn  Barr«?,  Brfiston  und  Engerth  bei  der 
Hegieruüg  eingereicht  und  um  die  Bewilligung  zur 
Her.stellung  dieser  Zweigbabnen    angesucht  Dn^ 
durch  sah  .sich  die  Buschtohrader  Bahn  in  ihren 
vitalsten  Interessen  bedroht;  sie  protestirte  gegen 
diis  Project,  und  die  Regierung  versiigto  demselben 
die  (jenebmigung.  Freilich  geschah  dies  nicht  ohne 
Opferleistung  seitens  der  Basdrtehrader  Bahn. 
Sie  nhernahm  ab  1.  .luli  1886  das  Staatsbahnen-  i 
biirt  iiie  hatte  jedoch  diesen  Schritt  in  der  Folge  ' 
nicht  zu  bedanern.  Allein  mit  dieser  Eotseheidung 
der  Kegienmg  war  der  Busohtr'hrader  Bahn  noch  nicht 
geholfen.  Die  Staatsbahn  griff  zu  einem  neuen  ('on- 
currcnzmittel :  Sie  ()ri,';uii>irle  einen  Stra.s3enfuhr- 
werksdienst  und  liess  diu  Kohle  vuu  der  tirube 
bis  zu  der  Anfongsstation  der  Localbahn  Swoie-  | 
nowes-Smcena-Stl-euichowilz  zuslroifen.  Die  Staats- 
buhn hatte  bereits  Maassnahmen  ins  Werk  gesetzt, 
um  alle  ftlr  und  über  Kralup  bestimmte  Kohle 
ans  ihren  Schächten  auf  dem  gleichen  Wege  den  1 
Linien  der  Buschlrhrador  Bahn  zu  entziehen.  Dain  | 
gesellte  sieh  noch  der  Umstand,  dass  die  von  der 
Miröscbauer  Gewerkschaft  angestrebte   Bahnver-  i 
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bindung  ihrer  damal»  neiiun  SchachtaiiUgc  bei 
Libascbin  mit  der  iiu  Betrit'l**'  der  StaaUbabn 
stehenden  Localbabn  Strebicbowitz-Krolup  nicht 
länger  aufzuhalten  war,  wodurch  die  hinsichtlich 
des  Kolilenverkehres  aus  rlem  Buschtt'lir;ni- 
Elftdnoer  Beekea  g«geD  die  Busehtebrader  Bahn 

feriobteteii  OoaenrranzbestTebungen  die  kriftigste 
'örderung  erfahren  hätten.  Die  Regierung  drang 
daranf,  dm&  dieser  Concnrrenzstritt  beigelegt  werde, 
und  80  kam  das  Transportcartell  zu  Stande,  welches 
am  1.  JuU  1888  in  WirtBamkeit  tr»t.  Darob  dieses 
Oartell  ward«  einerMito  d«r  Busehtebrader  Bshn  die 
Retheilit^ung  am  Koblentransporte  rflcksichtlich  des 
neuen  jCibuschiner  Schachtes  als  auch  weiterer  neuer 
Bchleht«  in  einem  erweiterten  Bayon  gewahrt, 
andererseits  der  Staatsbabn  auch  die  Hethciligung 
am  Kohlenverkehre  des  Buscht^hrad-Kladnoer 
Bergrevieres  gesichert  und  die  Möglichkeit  geboten, 
zom  Zwecke  dieser  Betheiliguog  die  Station  Sti^e- 
bidioirHk  sowohl  mit  dem  UDinehiner  Sehacht, 
als  auch  mit  der  nächsten  Buscbt«''lirai^er  Kohlt  n- 
schleppbahn  und  von  da  aus  mit  dem  neuen 
Staaishuhnsehachte  durch  Schleppbahnen  zu  ver- 
binden. Die  P]innahmpn  dor  A. -Strecke  halieii  sich 
hl  der  Periode  1880  bis  1SH9  svie  folgt  entwiekeit: 


Im  Jaure  1>!8C 
n  •  1887 
n  Fl  1888 
.     .  1889 


ti.  2.969.183 
„  3,064  Ü82 
„  3,233.342 


Ke  Steigerung  beträgt  mehr  ab  A.  Q00.000. 
Von  1888  Liuf  1889  «ti^  die  EiDnahme  fittt  um 

*/^  Million  (iulden. 

Der  A.-Strecke  kommt  die  Bestimmung  der 
Statuten  zagute,  wonach  der  10  Procent  Qbersteigende 

Gewinn  unter  die  hfiden  Netz«  zu  tlieilen  ist.  Der 
betreffende  Parugraph  lautet  ungefähr: 

üeiwrsteigt  na«b  einem  Betrieb»jahre  der  als  Soper-  ; 
dividende  zu  vertheileude  Rest  ilen  Heingewinnes  einer  j 
der  beiden UoteniahiDaagen 5Prooent ibree Aetieiieapi' 
Ides,  M  M  dl«M  MehrMn«  j«  sor  Htlfte  an  die 
tionSre  nnd  (?enoM»cheimnuhaber  der  lif.  A.-  und  der 
B.-Unternebniang  unter  angemeetener  Abranduog  su 
Tertheilen. 

So  wurden  hereit-s  im  Jahre  1889  aus  den 
£rtrigai«8eo  des  A.-UoternehmeDS  fl.  11.939  dem 
B.-Viitanidimwi  ObenrieMn.  Baebdem  die  erster« 

bereits  10  Procent  Zinsen  gezahlt  hatte,  während 
die  letztere  eist  bei  9'/4  Proceut  angelangt  war. 

Für  18!<n  dürfte  wohl  die  A.-Strecke  mehr 
empfangen,  als  sie  nb/ugeben  haben  n  ird. 

Das  Bild,  wpIi-Iu's  wir  hier  zu  euiweiieu 
versucht  Laben,  w.ire  ein  unvollständiges,  wenn 
wir  oiebl  eiaes  Momentes  erwihDea  wttrdeo, 
des,  nnserer  Ansieht  nach,  bisher  gar  ntebt 
gewürdigt     worden     ist.     Wir     nioinon  die 

frosseo  Fortschritte,  welche  die  Tilgung  der 
riorititen  dir  Bnnditdhrader  Belm  gemacht 


bat.  Vnn  der  1888er  Emission  pro  Ib  h  Millionen 
Gulden  waren  bereits  Ende  1889  J  l  .Millionen 
amortisirt,  von  der  Emission  1871  pro  3  86  Mil- 
lionen waren  0-59  Million,  und  von  der  Emission 

1872  pro  14T9  Millionen  waren  1  50  Millionen 
getilgt.  Diese  drei  Silberprioritätenemisaiuium  uai- 
fassten ursprünglich  3415  Millionen,  und  nun  .sind 
schon  4-23  Millionen  amortisirf.  Im  Juhre  1889 
betrug  die  Amortisationsquote  für  A,  fl.  174.859  und 
för  B.fl.  214.930.  Die  Frage  der  Prioritäten  con  v  er- 
sioo  ruht  noeb  immer,  allein  sie  dttrfte  möglicher- 
weise ganx  unversehens  anfgerolit  werden.  Die 
österreicliiselie  Bi)dencredit;instalf ,  die  j^'t/l  Jsitz  und 
Stimme  iu  der  V  erwalliuig  hat.  dürfl«  woiil  geeigneten 
Momentes  mit  einem  fertigen  Conversionsplan  her- 
vörtretei!  Scliliesslich  wird  eine  Umwandlung  der 
öpruceutigeu  Titres  in  niinder  verzinsliche  auf  die 
Dauer  nicht  von  sich  zo  weisen  sein,  und  xwar 
aas  folgenden  UrOnden: 

Am  5.  MRn  1893  b6rt  die  halbe  Stenerfreiheit 
der  Pusoljteljrader  R. -Linie  auf,  und  schon  initRiick- 
ijicht  darauf  wird  es  üich  empfehlen,  die  PhoriUiten- 
con Version  vor  Eintritt  dieser  Steuerlast  durclizil- 
fßbren.  Ein  weiteres  Moment  ist  die  eventuelle 
Verstaatlichung.  Das  Einlnsuuf^sreelit  des  Staates 
begiruii  Ite/iiglieli  der  Linien  Prag-Hostiwitz  und 
Eladoo-Kralop  am  11.  Januar  1897,  und  betreffs 
der  flbrigen  Linien  erelnsire  der  Loealbahn  Kmpa- 
Kellescbowit?.  Tdie  Einlösmiu  dieser  Loealbahn 
steht  der  Staatsverwaltung  jederzeit  frei)  am  1.  Juli 
1898.' Die  Basis  flQr  die  verstaatliehnng  bilden  die 
Einnahmen  der  der  Einlösung  vorangegangenen 
sieben  Betriebsjahre,  wobei  die  ungßnstigsten  zwei 
auszusebeiden  sind,  Küeksichtlieh  der  Linien,  bei 
welchen  das  staatliche  £iolö&ung«reoht  im  Jabra 
1897  beginnt,  ist  also  schon  das  Jahr  1891  mit 
maagscrebend,  wie  nun  überhaupt  die  Weiterent- 
wicklung der  Bahn  maassgebend  sein  wird  für  die 
eventuell  später  eintretende  Verstaatlichung.  Diese 
Momente  würden  nun  die  baldige  Inaugnflnabme 
der  Prioritätencon Version  rechtfertigen. 

Zum  Schlüsse  führen  wir  —  der  Vollständig- 
keit halber  —  die  Vertbeiluug  des  1889er  Bein- 
gewinnee  an.  Der  Nettoertrag  der  A.^Streeke  pro 
fl.  l,353.f>63  fand  folirende  VerwendnnjL':  l>ividende 
auf  18.341  Aetieu  und  6.')lt  (lenuüsschem»'  (  letztere 
a  fl.  26'/«)  Ii.  980.201  aut  den  Actiencoupou  ent- 
fielen 10  Procent  =  11.  52'/,),  Tantieme  fl.  11.318. 
Emcuerungsfondsfl.  200.000.  Pensionsfond.srt.25.000. 
Bruderlade  Ii  Tfi no,  Specialreserve  des  Kohlen- 
werkes il.  20.tX)0,  au  das  lit.  B.-Unternehmea 
fl.  11.939.  Vortrag  auf  nene  Beebnnng  fl.  98.004. 
Der  disponible  Febcrschuss  des?  B.-(Jntcrnehmens 
ru  ti.  1,721.061  wurde  wie  uucbstehend  verwendet^ 
ividende  (fl.  18.50  9'/,  Prot-ent)  fl.  1.322.750, 
Eeserveftmds  fl.  (iti.504.  Tantieme  fl.  12.681.  Er- 
neuernn^rsfonds  fl.  200.000,  Pensionsfond«  fl.  25.000, 
Bruderlade  t|.  7.'')iH»,  Sjioci.ilreserve  des  Kohlen- 
werkes a.  20.000,  Vortrag  pro  1890  Ü.  67.225. 

Fr.  Winterstein. 


IT. 
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Gesetzentwurf 

betrctread  die  UetriebaRllirimK  der  Ersliersoc  Albxeolit-B«hii  fnr  itecbaong  dei  HtMt««  mui  die  eT«iitu«lle 

  litMr  BAm  tm 

(MIhn.)*) 


UebereinkonnMi, 

jil»gi'8f  hloRsea  zu  Wien  «m  14.  Jnll  1MM>  T«a  den  k.  k. 
Xlntotcrien  de*  Handele  und  der  Finanzen  im  Namen 
4»r  k.  k.  Regierung^  elnenelts  und  dem  Verwaltnnn» 
rath«  der  k.  k.  prir.  Erzherzog  Albreelit>Balin  Im 
Namen  dieser  GetellsehaR  aadererselt«,  ketrelTend  dl« 
FStarnnf  des  Betriebes  der  Linien  der  k.  k.  prir.  Rrz- 
berxog  Albre^ht'Bahn  dnrch  den  Staat  anf  cigt^iie 
B««hunv  «UHeUaa  «id  IlMr  41«  •TMtuU«  J&inUawif 
dar  NMickMtm  ■•tolMwi  tank  An  MMk 

ii- 

Dir  Ao-tt<<n!?eselliichaft:  „K.  k.  pri».  Erzherzog  Albreeht- 
liiihii  <  rkl  irt  ihr  Eiiiverttäudniot,  das*  der  derzeit  von  der 
k.  k.  Gdi'  tal  JirectioD  der  öBterreichitoben  SUatsbahnen  fSr 
BeehQuitg  d«r  GeMUsebaft  seiObrta  Batrieb  der  »nfCiniiul 
der  Allerhftehftm  GoneetnomarkaBde  vom  32  Octobar  1871, 
R.  G.  BI.  Nr.  185,  Itcr^citelltea  EiscnbahnÜnif ti  voo  i<em- 
berg  uach  Stijj  lud  Ton  Strjj  oaeb  Staaitlau  vom  1.  Januar 
1801  angeftngan  bii  aon  Abtanfe  der  aecb  ftbric«»  Owi* 

erssionsdaucr,  welehe  laut  Artikel  8  des  ProtokoltPS  mm 
m.  Miii  1878  bis  tuiu  öl.  D«cember  M6i  reiobt,  uveututili 
big  tum  Zoicpuakte  der  Einlosoiig  der  Billl  durch  den 
Staat  d  9j  utar  den  BestimiBUigaB  dct  gefmitirtigen 
UabareiiikomiMt  ▼•nSUii«  ftr  Rdohaniif  dtiatlben 
CeAliit  mrda. 

§  2. 

Die  k.  k.  OeneraldirecUoQ  der  ftilerreiohisobea  Staats- 
Valmen  «Ird  demnaeh  di«  im  §  1  bazMoimetett  BahuUnien, 

iiisolatige  deren  Einlösa.  g  durth  den  Staat  nach  U  dieses 
Lebereinkummens  nicht  erfolgt,  vom  1.  Januar  Itiäl  sage- 
fsDgen  bis  zam  Ablaute  der  ConceMiunsdauer  für  Rechnung 
dei  Staate»  betreiben  und  die  Bahn  »ammt  allem  beweglioben 
ud  mbewegliehen  Zngehör,  «innchiieMlich  des  Falirparkes 
der  Vi  rliriiui:  lisuiat'jrialirii  und  Vorrüthe  aller  Art,  im  Naioen 
der  tieaeUsebaft  auf  Grund  des  gegenwirtigen  Ueberein- 
koDmeo*  ianelwbefl. 

Pie  k.  k.  9taatsvpn\'attiing  wird  die  im  Bosit/.f  der- 
selbeu  belindlieheu,  aul  die  UeHcbüftsgebamog  der  k.  k.  priv. 
Erzherzog  Albrecht-Babn  beiüglicken  Urkondttt,  Pliae, 
Bäeher,  ßcobnungen  während  der  nach  den  B^timmtin^ea 
de«  Handelsgesetzbuches  vorgegebriebenen  Zeit  derart  aut  be- 
wahren, dass  deren  Benätzung  dem  Yerwaltungsratho,  even- 
tuell seiaersett  den  Llfudaloren  der  Ueseilaehaft,  analaads- 
loa  ermdgliebt  Ist 

l>er  SpPi'i.-iIresrrvi't'uiiJs.  wel-iicr  iiu  Siliin>  ilc.i  §  2, 
l'unkt  c  der  .M<iJ»liuteu  >lcr  Ui:i>ertiiihine  und  FQbruug  des 
Betriebe«  der  Erzherzog  Albrecht-Bahu  durah  den  8(Mt  ein 
freies  liUgejiibum  der  UeselUcbaft  bildet,  wir<1  der  k.  k. 
priT.  Erzherzog  Albrccht-ßahn  um  der  fcin- 
guhriinknng  zu  r  freien  Diiiposition  belassen,  dass 
dieselbe  ansdrtteklich  darauf  vertiehtet,  das  Capital  diee«  i 
Fonds  zur  Aufbeasenng  der  Aelienrenta  in  einem  hdhiren  I 
Masü^''  lH-raniiizii-iioii,  uts  ev.iitnfll  nothweiiilig  ist,  um  ein 
Autieuerträgutob  ytu  Jahr,  und  zwar  pro  1890  und  1891  , 

*)  Sieb«  Nr.  2. 


von  fl.  2  östorr.  Währ.  Silber  und  TOB  JakN  1808  an  tob 
A,  8  «starr.  Wihr.  SUbor  s«  «dielen. 

Aanderangon  hu  dar  PhtetUeimng  diesea  Fooda  dBrlen 

fortan  nur  im  EinvemehmeD  und  mit  /utitimmuDg  d<<r  k.  k 
Genemldiieetion  der  österreiobisoheii  Staatsbahnen  vorge- 


Der  a1t?em?it)«  Beservefonds  bleibt  in  der  Verwaltung 
der  k.  k.  Geuc-nilJirection  der  üsterreiehischen  Staaisbabnen, 
und  haben  bezüglich  der  Verwendung  desselben  und  seiner 
£rMigniase  die  diet£tUa  in  Kraft  atohendeo  BeetimmMcen 
a«oh  hnicrUB  AnwiBdimg  n  ladn. 

Die  k.  k.  priy.  Erzherzog  Aibreoht^Boha  bleibt  im  1 
(humiblatte  der  bei  dem  k.  k.  Landesgeriohto  in 
eröffneten  Eiseabahnbucbeinlage  einverleibt. 

Sie  bl  ei  bt  auch  nach  erfolgter  Ueberuabme  des  Betriebes 
der  Bahn  dnrah  den  Staat  ftr  Baohnang  des  ietitaran  Bo< 
■ItzorlB  dar  Eiaonbahn  ood  das  wm  Bvirieb«  deraeltioB 
gt-liiiritren  festen  und  beweglichen  Msteriales,  insoweit  dati- 
selbe  ais  Bestandtheil  der  bQoheriiohen  Einheit  den  Priori- 
litsgÜBbigern  n  haften  bat,  wie  aocb  in  dem  vwtraga- 
mässig  und  gesetzlich  begründeten  rmf»nge  Selbst-  und 
Allein«ohuldn«rin  für  dre  ub  der  Eiseubtibn  büeh»?rlieh  haf- 
tenden PrioritätBanlehen.  and  zwar  für  das  SilberprioritlUa- 
aaieban  tob  Jahre  1071  und  für  daa  Qoldpriorititnnlohea 
Tom  Jahr«  1877,  tn  dann  reehtKahen  Terhiltnlaaen  fcalaeriei 
Afriiferiiiifr  herbeigeführt  wird,  sowie  für  ihn  inm  /wecke 
der  freiwilligen  Convertimag  der  beiden  fröberen  Anleben 
und  sd  lüTettitiHimMfcoo  Mbunhaiand«  SilbMfiriolilili« 
antehi>n  im  Nominalhotnga  T«B  90  ynH*»—  fiddan  ditan. 
Wahr,  in  Silber. 

Dsgegtrii  iib<  rpiebtdiek.lLpriT.  Erzherzog  Albrecht-Bahn 
unanigeitiieb  ins  besebriskta  Eigantliaa  dar  Staatararwaltani 
ihren  nieht  in  das  Eisanbahnbaeh  frOanden  Qmadbeiili. 

Vinn  1.  Januar  1^91  aii^'i'fuii^'en  f^llt  dem  Staate  der 
geianunte,  aus  dem  Betriebe  der  im  §  1  bezeiehneten  Bahn» 
liolan  «rsialla  Oairinn  •nnohliaadiah  ra. 

Dfi^egen  übernimmt  der  Staat  mit  Auauabmc  der 
auf  die  Prioritätsaalehen  und  das  freie  Vermögen  der  Gesell» 
sobaft  and  ftmar  mit  AmnahBO  etwaiger  tob  diHlm  Par* 
sonen  iiachtTäRlich  prpitrail  zn  machender  For-lf^rn^'^en, 
welche  skIj  auf  diu  «st*  Herstellung  und  Auünictung  der 
Bahnen  beziehen,  alle  derzeit  besteheuden  und  von  da  ab 
«ntatcheoden  f  aaitrafi,  Taipfliahtwugan,  Anzlagan  und  Laaten, 
sowtf  t  dieaelfaan  sieh  anf  den  Bno  «nd  Betrieb  der  in  S  1 
genannten  Bahuliiiifii  Ix  tiehen,  zur  Selbst,  und  Allfin2i»hlun?, 
und  tritt  der  Staat  mit  «higer  iSinsohnuiknng  in  alle  aus 
dem  Bano  und  Betrioht  oMgcv  Unian  hsrrtthnnAiii  Baahta- 
Verpflichtungen  und  Rechtsstreiti^ailen  dar  OeaaUlohaft  »nf 
seine  eigene  Beebuoug  ein. 

InabOBoodeN  trigl  die  k  k.  Staatavonraltang  be» 

zflgliob  der  im  §  I  ;;en»nnten  Bahnliincn: 

1.  die  ordaatliehen  Erhaltunga-  und  Betriebskesten; 
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2-  all«  au«gerordeutIiohen  AuslriReii,  iiislj*'suridf k  für 
ErweiteruDgtbMtan  and  MtMOMbaffungaii,  Mweit  dies« 
Auilagen  nioht  sni  d«m  im  9&  I*Mm  AHum,  angdllltrteii 
tUgemeioen  Retervefond«  zu  b«*treiten  sind: 

5.  dea  atw»  «ui  dem  Betrieb«  der  B»ha  erwMlueudea 
Verintt,  eevle  ille  Ga&lirai  und  «De  sadeiai  ehaMrefdeBt- 
lioben  Unglttckifälle ; 

4.  aUe  infolge  dee  fieaiiies  uid  Betriebet  der  Beb»  u 
«Btriflklttidea  Stoneronid  (Mhndiehai  AlifilMn  mit  Efnaolilvee 
des  GebfihrenfiqaiT^entas; 

6.  <1ie  StiuitRaufak-hfsireViiihr. 

Fnr  die  Bösurguiij;  aller  deiu  Vcrwaltungsrathe  obUegen- 
den  Agenden  stellt  die  k.  k.  Staat« Verwaltung  ihre  Organe 
und  die  «rfofderlielMa  liOesUtiten  nnentgeltUoli  znr  Ver- 
fügung. 

Falls  der  Veriraltungsrath  ea  Torsidien  aellle,  einzelne 
Agenden  der  geaellKihaftüeben  Gebarong  aielU  daroli 
Organe  der  k.  k.  Stwlmrwaltang,  loudeni  dnrcb  eigene 
Organe  hesurgeii  /a  lassen,  so  liat  für  die  hieran«  «>rwacb- 
seudeo  Kotten  aostcbliesaliob  die  GeeaUsobaft  aufzukoumeu. 

IHe  Koetan  der  Terwaltang  daa  im  Beaitae  der  Geaell« 
(«bafi  Terbleitientleii  FouJs  2),  sowie  «iit-  Kugltn  iler 
Enttohnuog  det  Verwaltnugtntliet,  der  Verfattang  det  Ge- 
aaMftabeilehiet.  dann  dar  Tarltertitanf  md  AbhiJluns  der 
GeDeralTersammhinsr.  die  Kosten  der  Ginlösaii^  lisr  Odipon« 
der  geselUebafthctien  Priontauobligationun  und  Autieu, 
aowie  jene  der  Verlosung  und  der  Rückzahlung  der  gesell- 
aekafyieheii  Titiaa  «nd  die  JCoaian  der  Notirung  der  letzteren 
aa  den  Sifonäiaben  Btfiaen,  die  Gonpontteuipeigebilhrvn, 
sowi^  öberbanpt  alle  jene  Aaslagen,  den-n  Kinstellung  in 
die  Betriebe-,  reapective  Uarantiereohuung  bisher  von  der 
k.  k.  ataalaferwmltang  idflkt  CHtnttat  werden  iat.  sind  andi 
ktnfligbiu  auBschliesasUoh  Ton  der  Gesellschaft  zu  bestreiten 

Dia  »Bt  der  BeeorBung  der  GouponeinUiewig  and  der 
RlefeMbtnng  rerleeter  Titn«  entatelwndaB  ZInaenertrignisse 
frllen  der  Gesellschaft  zu. 

In  gleiober  Weise  verfallen  die  nielit  reeiitteitig  inr 
Bekebang  gelangenden  Beträge  fir  die  verlotten  Priori tits- 

obligationeti  und  Aetien,  sowie  ffir  laMi;:i-!  rijtjj,.;iiis  nach 
Eintritt  der  Verjährung  zu  Gunsten  der  Gesellschaft. 

Ans  dem  im  g  2,  vorletzte»  Alinea,  genaunten  SjMcial- 
reaarralimda  nnd  nna  daa  eenalifen  in  fiamKaahdt  dieaes 

r'ebereiükommen?  der  Gesellschaft  verbleibenden  Aotivan 
und  Einnahnieu  bind  alle  jene  geseUaobaftüolian  Ausixen, 
mlehe  nn«h  §  S  diiMi  UtbartlnkaBflMiii  Bleibt  von  der 
StanUveinnttnQg  dbaraoMaeB  narden,  aandani  naab  wie 
TOT  Toa  der  Qeeelltekaft  tn  tragen  elnd,  demnneib  in«be> 
F'jiniere  die  iiac))  §  6,  letzter  Absatz,  die  Q«a«Usohaft 
trejOTenden  Couponstempelgebühren  zu  b^treiten. 

§  5- 

Die  naob  Maaesgabe  dieses  Uebereiukommens  eintre- 
tende Einschränkung  der  Befugnisse  des  Verwältungs- 

riitlies  tiiid  der  (i  e  n e r a  I  v  c r s a  Iii  aj  I  II  Ii  i:  vsird 


register  angemerkt,  beziehungsweise  die  daselbsteutbaltene,  auf 
die  DebamahnM  dar  Hrabianeg  Albraebt-Bnbn  in  den  Stanla- 
hetneh    beziehe   Asmerknng  «niapraeband  nedilleirt 

werden. 


S  6. 

Als  Entgelt  für  die  Ueberiaeaang  dea  Betriebea  der 
im  §  1  betelobnetea  Babnllnien  an  den  Staat  Ar  Reoinrang 

desselben  wird  die  k.  k.  St;i;ii!)ver\'.:»!tiiri:.'  dfr  fii'sellflehrifi 
gegen  ttempelfreie  Empfaugsbettiiligung  bis  zum  Ablaufe 
der  0»Daaatlanadnner  pro  Jabr  den  Betrag  van  fl.  964.188*91 
fiätc-rr.  Wahr.  Silber,  ond  zwar  in  df-r  Art  atisfolffou,  dass 
die  iliilfte  'Je8  obigen  Iklrages  mu  1.  Mau,  nnd  die 
nndere  Hüfte  am  1.  November  jeden  Jahres  fallig  wird. 

Antaanian  wild  die  k.  k.  BtanttTerwaltung  der  Geseil- 
aebafl  glaiabMla  gegen  atenpelftwe  Bmpfangsbestätigung 
driB  Erforderniss  für  die  4prooentlge  \  .  r/insaus,'  und  für 
die  planmäaeige  Tilgung  jener  Obligationen  des  iw  §  »  ao- 
geflhrtmt  aibarptterltilaanlebena  In  Oeeammtaeminalbe- 
trage  von  20  Millionen  Gulden  österr.  Wshr ,  %vn1r<he  nicht 
zur  Convertirung  der  beiden  früheren  i'riontatsanlehen, 
sondern  zu  Investitionszwecken  begeben  werden,  I«  dem 
jeweUigan  FiUigkattatarminen  anafolgan. 

Ton  der  blemaeh  an  1.  Mal  1801  sa  sablenden  Bäte 

ist  die  »uf  de:i  PieiiRt  lies  \'.>rja!:re.s  eiitt";i!ieii Je  Qiwle 
von  &•  134.000  österr.  W&hr.  iu  Abzug  zu  bringen. 

mi  Rbekatekt  nnf  den  Unntsnd.  dnaa  nneb  $  9B.  Abaatt 

2  und  3  der  Allprhöfhfitnn  Onncessionsiirknndp  vnm  22.  Oc»- 
tober  ItiTi  die  (iettidisohart  diu  vuii  der  Uatuiuebmung  zu 
leistenden  Stenern  in  die  Betriebsrechnung  einzuatelien  be> 
reditigt  iat  nnd  für  die  Slantatntektteae  keine  l-^inkornnmi- 
sIener  t»  xablen  bat,  wird  der  Oeeellfobaft  1>exflglioh  der 
viir.iimefiilirteii,  iSir  von  der  Staatsverwaltung  /.ur  Verfügung 
zu  stellenden  Uctrage  die  Befreiang  von  der  Eulriobtung 
der  Btakommettateaer  nnd  jeder  kflnfKg  etwa  einaubdienden 
StaatFstener  zn^eftanden. 

Dagegen  wird  die  Ver|ifliehtijn^  iIit  Uestllüüljiilt,  lie- 
liehnngsweise  der  Avtlonäre,  zur  Kiifri>  luung  der  Coiii>on* 
etempelgeböbrea  von  den  Aotien  und  Priorititeobligalienen 
dnrob  da«  gegenwfftige  UebereinkemDeo  nfebt  berilbrt. 

ß'</uclioh  des  zu  Investitioos/wecken  bestimmten  Tlieil- 
betrages  dos  Silbeiprioritättanlehent  von  20  Millieuefi  Gulden 
dalarr.  WIbr.  wird  jadoeb  die  fiafrtlnng  von  der  BnMehtug 
der  Oe«|ionaleflq»e^bnhren  zugeetnnden. 

§  7. 

Den  Priorifiteglinbigernderk.  k.  priv.  Krzbmug Al- 
brecht-Bühu,  iuh1;>>gondcre  den  Besitzern  di-r  \tm  der  Bahn- 
geeellsohaft  ausgegebenen  Prioritätsobligationen,  werden 
eSmutiieba  von  danaalbea  erwerbenen  ftaabte  (n  rellea 
U m f a n g e  ausdrücklich  vorbehalten.  Kamentlirh  wir<l  die  zu 
Gunsten  der  Frioriiätsgläubiger  bestehende  pfskiuhclitiiche 
Haftung  der  im  §  1  bezeichneten  Bahnlinien  für  die  Ver- 
zinsung und  TiigQDg  der  ob  denelben  btteberlioh  einge- 
tragenen Prioritfitsanlehen,  sowie  die  bdehniUehe  Rangord- 
nung dieser  Anlehen  untereinander,  durch  das  gOgenwirliga 
Uebeieinkommea  in  keiner  Weise  berührt. 

Die  k.  k.  prir.  Bnbaneg  Albree]if->Rahn  bleibt  in  dem 
vertrac«-  "tid  gesetzm&ssig  hepriindefen  T'mfati^r»  ebenso 
Personal-  als  Kealsobulduerin  für  die  vuti  ihr  aufgenommenen 
Prioriiitannlahen,  und  kann  in  diesem  VerhaltnisMe  eine 
A'^nilArting  nur  mit  Zustiramang  der  Berechtigten,  rupeotive 
rter  j;e.set/,lioheii  Vertretung  detitllien  erfolgen. 

Die  CeHellschaft  ist  verpflichtet,  die  ihr  in  Gemä<isheit 
des  gegenwiurtigen  Uebereinkemaieos  vom  Staate  soge- 
aiebertao  ZaMnnfan  vor  aUem  Anderen  tur  Abatatinng  der 
Zinsen-  und  THgungasebildl^aU  der  Priorltittttnleben  m 
verwenden. 

9* 


üiyitized  by  Google 


m 


Z«itM)hrift  Ar  Euanbakneil  md  Dampfsobiffahrt. 


Nr.  i 


§  8. 

Dia  k.  k.  priv.  £»lien«g  Albre«h(-Baiui  verpOiebtet 
sieh.  d»s  bMtflkttid«  AotUnoapfttl  hs  N«iDimlbafnf*  von 

rt.  7.119  800  österr.  Wäl.r.  S 1'  i  ,  heihuuliehst  aaf  die 
Hälft«,  MOMh  auf  d»a  KomiaalWirug  fon  &  3,55ö.900 
JMur.  Wlhr.  Ailbar,  sa  r»daair«ii  «ad  milt  Q«nehmjguDg 
iler  k.  k.  KeCTcrnns  sofort  einen  Tilfranfsplan  auftuttellen, 
woiuicli  ilie  im  IJmlBufe  beündlicbea  35.599  SMok  Aotico 
voui  <].tUre  1881  sngifM^ii  ionerhtlb  74  Jabr«n  zur  KQok- 
2«Iilaog  gthngn,  woM  oiiit  IproMotigt  VeniMoag  und 
«n  Nominilbatnig  von  iL  100  SillMr  pr»  A«ll«  d«r  SedlD«itg 
tu  Gniii  l-'  /i;  hgen  ist. 

Auf  Grund  d«a  daigestiU  Mi^«itelitea  Tilgungaplaoes 
und  «HB  Ja]in  18B1  Mngtibmga  di*  im  ünilHft  beiad- 
lichfii  Action  im  Weg«  dci  Verlosung,  hezifhutigswels«  go- 
fern  dieselben  tum  Preise  ant«r  &.  100  pro  ätüok  erkilt- 
lioh  ^d,  dsTob  b&TMninigMi  Biokküif  sn  BMaaUiDf 
»I  bringfD. 

§  y. 

Die  k.  k.  jiriv.  Krzlierzog  Aibrevht-B«liu  luuut  der  k.  k 
Itegierung  das  lieobt  •tili  die  im  1  bexeiohiieten 
BuhoUniaa  m  jad«r  Zait  oolir  dan  BMbitabMideo  Badiogungen 
ainsnlStaa. 

Falls  (Iii;  k  k.  .Sta;ti»VHrwaltuDg  von  dieaem  Rfi'lite  Ge- 
brauch uiuabt,  gehen  die  im  §  1  bazaioboatMi  Babulioieu 
mit  Blmahlua«  dat  attm  BaMaba  daraalban  gabSrigaD  faatan 
und  beweglichen  Materiales  f<5  2>.  wie  es  liegt  und  sUAii 
und  ubne  Gewährleistung  »eiteas  der  Gesellsohatt,  lu  das 
Eiiienthum  den  Staate*  über. 

In  dieaem  Falle  iat  ferner  aueh  dar  Specialreaanaluidii 
2),  sowie  der  nfotit  cQr  ConT«rtirQug,  regjteotiTa  Rfiok- 
riihlUDC  der  rri'frit^itsuiilelieii  frstcT  uuii  /.weiter  KinihFioi; 
verweudete  Uestbetiag  des  Prioritätsaalehons  toiu  Jahre 
1890  im  Nomlatlbatraga  v«b  90  lUllioiiaD  Golden  and  tbar- 
haupt  das  geFainmie,  im  Zeitpunkte  der  Einlösang  noeh  er- 
übrigende Vermögen  der  GeselUchaft  in  das  Kigenthum  de* 
Staate  lU  übergobeu. 

Itagagan  bat  der  Staat»  faüa  «r  vob  dam  Baalita,  die 
Baiin  aintnlSsen,  Orinaiiob  maobt,  die  ob  daraalban  bfldier- 
lieh  haftenden  PrioritStsaulehen  zur  !^>'ll>§T^ahlnng  zu  uhev- 
uehmeo,  die  £xliberinuig  der  Gesellschaft  ron  der  ihr  bc- 
xliKlioh  dieaar  Aölabaa  abliegenden  PMnaaaihrerpftiehluog, 
insoKfif  ihfi  gesetzlich  zii!ns«ig  und  erfordern  eh  ist,  zu  pr- 
wirkr-a  uiui  tur  jede  der  ioi  Zeitpunkte  der  Eiulugiinc  icsvHilig 
noeb  im  Umlaufe  betindiichen  Aotien  der  k.  k.  j'iiv  Krz- 
bertog  Albreoht-Bahn  den  Umtanscb  gegen  eine  Kiseu- 
bahnstaatssoholdveraobraibang  im  Nominalbetrage 
von  Ii.  100  üBterr.  Währ,  in  Silber  zu  gewahren.  Diese  Staats* 
seholdveraohreibungen,  walebe  ohne  jeden  Steaer-,  Gebühren- 
oder  aonatigan  Abatog  mit  4  Praeent  Satarr.  Wfbr.  in  Silber 
7.U  verzinseu,  mit  halbjährigen  naehhinein  am  1.  Januar  und 
1.  .luli  fiiiligeu  Zinsenooupons  zn  versehen  und  gleiebfall* 
ohne  jeden  Abzug  mit  dem  Nominalbeträge  innerhalb  der 
Conoessionsdauer  dar  Salin,  daa  ist  bis  31.  December  1904, 
/.uriivkziizahlen  sind,  werden  ob  der  Erzherzog  Albre«bt-Bahn 
sl-'i  •hzeitig  mit  der  EinviTli-jImu;?  des  Eigenthumsreehtes 
für  den  Staat  durob  Eintragung  des  Pfikudreehtaa  aut  dem 
Banga  aiebergeateltl.  daaa  danialben  aar  die  geaellwbalUidien 
Priorittttsaiil'  hcii  T'>niiigeben. 

Die  Aufforderung  zum  Umtausche  der  Actien  nebst  den 
Noab  Dieht  lUligen  Oonpana,  «alehe  niaht  malur  >nr  Ana- 


sablung  gelangaii,  iat  dreimal  in  ZwiaoheniiaiBea  vom  ja 
14  TaK<x>  in  dar  atatotomiaiig  vorgesebriebanan  Walas 

ri;Tei)fIie!i  kuad/,iiitiafheii. 

Zur  Vurnahmo  des  Umtausohes,  bei  welehem  für  etwa 
fehlende  AeHeneaapana  die  denaelben  antapraaihaaden  Zloaan' 
Coupons  der  EisenbabnsehuldTerschreibungen  sorOekbehalteu 
werden,  ist  den  Aotion&reu  eine  Frist  von  seobs  Monaten 
von  der  letzten  Eundmaehnng  an  gereehnet,  zu  geisibren. 

Naob  Ablauf  diaaer  Fiiat  wird  eia  der  AnaaU  der  aiebt 
zam  ÜBtaaaabe  gelaaglen  Acliaa  antapraabaader  Maadaal* 
betrag  in  EiseB''aIjnsuUiildroräc-hr*ilutipi  :i  l-n  Liquid»t<)reii 
der  Geaalisoltafl  ausgefolgt  und  von  duu»elUiu  an  die  Be- 
sitier  4ar  alebt  durob  Umiauoh  aasier  V«keltr  faiatalaB 
Aotien  gagSB  Einlietenng  der  A^iaBlilal  iiaiit  Crapant 
vertbeilL 

Der  auf  jene  Aetientitel,  welohe  ungeachtet  der  in 
atatotaDmiaaiger  Fora  argaogaiian  Anflbrdamng  binnen  einer 
•aebanonadiabaB  Md  aieht  baigabndil  «ardani  astlUlaBJa 

Antheil  des  Liqoidationserldaaa  wird  M  OnBattB  dat  Ba- 

retihtigton  gerichtlich  erlegt 

Inaolange  der  Umtausoh  der  Aotien  gegen  Miteo- 
bahnstaatsaebuidreiaobreibiuigen  nicht  ermdglieht  aaia 
sollte,  werden  die  AcöenoooponK  —  jener,  welcher  der  Ein* 
It'Buun  iinujittolbar  fol^t,  mit  in^pjrritTen  —  ohne  jeden 
Steuer-,  Gabübrea-  o<ier  aonstigea  Abzug  mit  dem  Betrage 
van  fl  S  Marr.  Wlhr.  Gllbar  aUnpaUM  aiagal«at 


I 

Im  Falle  der  Einlösung  der  im  §  1  bezeichneten  BahB» 
I  linien  erfolgt  die  Liqaidation  der  Gesellsohaft  fBr  Kechnaag 
,  und  aaf  Kosten  dea  Staates  und  auf  die  von  demselben  vor* 

j  zuschreibende  Weise. 

!  Bis  die  Liquidation  eintritt,  bleiben  die  Beatimmungea 
i  des  ü  3  dioaaa  Oabarsinbemmani,  ba(r«flbBd  die  Baear» 

I  guiig  der  gesellschaftlich:  :l  A, 'enden,   die  Einlösung  der 
1  Aetieneoupona  and  der  veriost^n  Actieo  unverändert  aaf* 
raobt 

§11- 

Nachdem  die  Ausübung  der  coucesaioni^mägsigen  Beohte 
der  k  k  priv.  Enihenog  Albreeht-Balin  beiügUeh  der  im 
§  1  diaaaa  üebarehikommenB  baialefaiietan  BiabnllniaB  aaeb 

MaasBiiulii-  dieses  Uebereiukciinmens  m\{  den  Stsat  üliergehf, 
wird  demenlgprecbeud  du'  GeseiUvfaaft  der  bezüglioheu  cun- 
cessionsmässigen  Verj  Uiditungen  enthoben. 

Es  wird  anerkannt,  daaa  in  Ansehung  dar  voo  dar 
k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrecht-Bahn  empfangeoan  Staats* 
Mirscliusse  ans  dem  Tilet  der  Staatsgurantie  und  der  B<'- 
deoknng  der  fietriebskeateuabgänge  sammt  dea  von  diesen 
Varadtflaaea  aafsalaafonan  ZfaMan  eisa  BfiekiaUoBgapfllebt 
im  Hinblicke  auf  die  Bestimmungen  der  allerhöchsten  Con- 
oessioB  und  des  gegenwärtigen  Uel>ereinkomBenB  die  Ge* 
aallaeliaft  farian  alalit  faraflSta  kana. 

§  12. 

Die  Einverleibung  des  k.  k.  Aerars  als  Elgeuthümer 
ob  den  nicht  einen  Gegenstand  des  Eisenbahnbuches  bilden- 
den Immobilien  der  Gesellsobafl  soll  sofort  nach  lei^i^lativor 
I  Oaaehmigang  dlaaes  UebereiokomaMna  atattfiuden,  und  wird 
I  die  k.  k.  prir.  Enbenog  Albrecbt-Babn  die  aar  btekar- 
Hi'hen  Eigenthumsübertrazung  an  den  Staat  crforderlielicu 
itechtsarkunden  über  Verlangen  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
i  laalilMitig 
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I-Vrner  wird  vemubart,  dass  dies«*  Uebereiiifcomrann 
uacb  Eintritt  der  tegislktiven  Oenelimigung  in  d«i  für  ili« 
In  I  1  bexeiehneten  Bahnlinien  eröffneten  Eiienlabnbuch- 
•Iuhfe  Mif  im  £ig«iiU>q««bl«tt*  alt  NMhtng  la  dan  da- 
Mlbit  «DtlMltoMB,  M  Ibtannkoraag  wd  dit  gmi«  bMtr- 
linb-  y.\y.i-\t  7.iistch^ad<n  fiMbtta  md dann Budiifiikaiigen 
eingetragen  werde 

DieM  Blatngong  hat  iatbMondere  zur  Entehtltab- 
machung  der  aui  dem  gegen wSrtigcn  1'cl>«ri-inknmmpn  tr- 
waehf  enden  Besoltrünkangen  der  concesiiuosuiäsgigen  Redm- 
im  Geaellsebaft  zu  erfolgen. 

Di»  OflaeltMiiaft  ertheilt  ikre  Eimrilligius,  daaa  die 
k.  k.  Stoatarerwaltanf  aab«wbad«t  d«r  Bt^ta  dkr  PrioriKli- 
glätr  r-r  li  'rechligt  sein  soll,  iie  für  den  Betrieb  ik-r  Kiseii- 
babii  eatbtibriioben  Gronditückc  za  Terauaaern  oder  neue 
Plieban  hienu  s«  tmtbm  and  alla  data  «rftrdariidwn 
bücherlichen  Rccht?:bsndluogen  atatt  und  im  Namen  der 
GeaalUebafi,  jedoch  nicht  auf  der«o  bkoaten  vorinuehtncu. 

818. 

Die  UeaaUiabaft  varpflichiet  aich,  die  in  Dnrchfübiung 
diawi  üaNiairtammmii  «rfotdacUabaa  A«nd«riiiiK«i  dtr  ia 
ibaft  iMtadM  6«aallaehafkiBM«l«n  ahaalaoB  ▼8ts«Bahn«a 

und  hierzu  sofort  nach  erfoI<j;ti'r  /.untiiiiuioiiilt^r  BeAchluas- 
faaaans  der  Aetionire  der  Qeaeiltchaft  17)  die  Oeuebmi- 
gaag  das  k.  k.  NiaialiiiaM  dat  laMco  tiatakoka. 

S14. 

Rsiffe  vcrtriL-'^  ■hli<>«i»?nH«n  Tbei!<>  vpr7ir-ht*»ti  daninf, 
dieaea  Ueberüiukuiufflen  wegen  Verlelznng  über  die  Hikifte 
das  Varthai  ininlMklBB. 

!^  15. 

Daa  gaganwirti^  UebereinJiouiiuea,  auwie  die  durch 
danalba  vmalaailMilBBgabaB,  Bateagaogta,  Aatfanigaagmi 


I  Vertritge  und  aonaUgn  Urkaudia  g«id<H«D  dia  Gabfikno- 

I  und  Stempeltreiheit. 

I       Für  dl*  Aaagaba  aod  baabarliaba  Efartngnag  de«  raa 

I  der  Gesellsohaft  zum  Zwecke  der  Convertirung  der  Prioritäten 
I  erster  uud  zwcit«i'  ii^utialon,  sowie  für  Invealitionazweoke 
I  bestimmten    Prioritätsanlebena    im    Nominalb«traga  700 
j  HO  Mülionea  aoldan  itatazr.  Wihr.,  aom«  für  dia  aaa  dieaaai 
I  Aniwte  M  «nlahtettdah  A«l*  und  ürkanden  wird  die  Ge- 
luhrt'n-    und   Stetnpelbefreiung.    wi«    auch   bezuglioii  der 
I  Coupoua  dieaea  Anlabaaa  dk  Befreiung  von  der  für  dt«- 
atlben  ta  aafridtaadaa  Eiakommatlaatr,  daaa  baidgUab 
des  fiir  Tnrpgtitiouuweoke  bestimmten  Tbeilbetraj?(>s  <i\caw 
Aolehens  die  Befreiung  von  der  CoDpoaaataDpelgebühr  ge- 
«rihrt 

{  Ift. 

Rix  ksicbtlich  allfitUiger  Streitigkeiten  au«  diet«>iii  Ver- 
trage uutsfwarfao  aioh  die  e«ntrahimideii  Tbeüe  der  Ue- 
riabtabarkflit  dea  k.  k.  Haadaligariebtaa  ia  Wiaa  alt  fmm 
coutraotus  und  einigen  stob  diaadbaa  diaabatflgliak  «nf  da* 
aumuaciaehe  Verfahren. 

Das  gegenwärtige  Uebereinkommen,  vvelche»  in  zwei 
Parien  gebühreu-  und  atempelfrei  ausgefertigt  wird,  erlangt 

ilSr  dia  fiakugeaaUaebaft  donsh  dia  Zaattumaag  dtr  Qaaanl- 
▼ananmlniig  dar  AetloaEra,  walaha  deml  «iatnbaraiM  tat, 

dHgs  der  7iiKiitiime[itritt  längstens  bis  Hude  •loii  1890  erfolgt, 
für  die  Kegieruug  aber  durah  dia  todaao  erst  einioholende 
lagiaiatif«  Oaaabaigaog  biadaoda  Kraü 

Siifen»  dia  Ii  tzterc  iiiclu  bis  1.  Afiril  1S91  erfolgen 
!  suUte,  ist  die  Geaellaekaft  an  das  Uebereinkommen  iiieht 
I  weiter  gabaadau. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  k.  k.  Staais- 
bahnen  im  Jahre  1890.  Es  liegt  uns  der  Aua 
weis  Ql>er  die  Transporteinnabraeo  der  k.  k.  Staats- 
bahnen  und  Jer  viiin  St^nUi  betiiebenen  Priv.it- 
bahneD  für  das  JjUir  1890  vor.    Die  Uesamml- 
eiDDabmen,  weiche  sich  auf  ein  Netz  von  6997  Kilo- 
meter «TSbreekeD,  sind  gegeoOber  dem  Vorjahre  von 
fl.  61.2IM^.761  sof  fl.  64,994.8-25  gestiegen,  haben 
demnach  um  fl.  3,739.064  zugonominen,  wobei  die 
defitiiiivo  Kuchung  bis  1.  October  durchgeführt 
üt.    In  dem  angeftlhrten  (iesainintergeboiss  sind 
auch  die  Kin nahmen  einiger  im  Jahre  181K)  er- 
öfifoeter  Lveaiiiatuilinien  inbegriffen,  allein  wie  aus 
dein  un£  vorliegenden  Ausweise  hervorgeht,  hat 
sieh  «neb  die  kUometrisdhe  fiiooabmesiffier  Qämlieh 
voD  fl.  9075  «nf  fl.  9361  erhöht  Von  beionderem 
Interesse  ist  das  Ergebniss  des  letzten  Jahres  im 
Hinblicke  anf  die  Wirkung  des  mit  1.  Juli  zur 
Vinfthnmg  gelangten  KreusenoneiitM'UiM.  Es  geht 


des  Verkehrswesens. 

]  aus  demselben  hervor,  dms  die  einechiitfiidotide 
Ermässigung  der  Personeutarife  einen  Kückgaug 
der  Einnahmen  nicht  zur  Folge  hatte,  im  (.iegen- 
theil  bei  eiaaelnen  wiehtigen  Gmppen  de«  8tiMt«* 
bahnnetees  logir  efne  Erhöhung  der  Brattoein- 
iiiihiiifu  Iierynr^erufen  hat.  Die  nachstehende  Dur- 

I  ätelluüg  veranschaulicht  die  Entwicklung  der  Gin- 

I  nahmen  aus  dem  PenonenTerkehr  im  I.  and 

j  U.  Semeetor. 

I  I.  biüUiester     I.  und  II.  Semester 
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Aus  dieser  Darstellung  geht  liorvor,  dass  die  ' 
brutto«ionabmeD  bei  üut  sftmmtlicheD  Gruppea  I 
8i«h  erhöht  haben.  Nnr  die  westliehen  Staats-  I 

bahnen  Wt^isnn  i'-itip  MiiiiliM-eiiirKifiiiu'  von  fl.  55.450 
aus.  Nachdem  das  erste  heniostor  bei  dieser  Gruppe 
eine  Mehreinnabme  von  fl.  168.S46  ergab,  so 
hätte  das  II.  Semestpr  eiiipn  Gcsariimtausfall  von 
fl.  223.696  ergeben,  wodunh  .sich  die  Einnahme 
aus  dem  Personenverkehr  der  westlichen  Staats- 
baboen  vm  1-7  Proeent  vermiodert  hat.  Das  Et- 
gebuiw  bfitte  rieh  ooeh  riel  gflnstiger  gestaltet, 
wenn  nicht  der  Wiener  Localverkebr,  sowie  der 
Personenverkehr  Oberhaupt  durch  die  ungQnstigen 
Wittemugsverbdtause  des  letzten  8omroers  beein- 
flusst  worden  wRre.  l^esoiiders  beiiiorkcn.swerth 
erscheint  aber  die  Wirkung  des  Kreu/.crzoueutarifeK 
auf  diejenigen  Gruppen  des  Staatsbetriebes,  bei 
welchen  die  Bediogaogen  fQr  die  Entwicklung  dee 
Personenrerkehres  als  weniger  gOnstig  bezeichnet 
werdpii  iiins'^oii  In  dieser  Beziehung  fällt  nament- 
lich die  ansehnliche  Entwicklung  de«  Personen- 
Verkehres  auf  den  gali/ischen  Staatsbahnen  auf, 
die  sich  in  einer  Erbdliiing  der  Einnahmen  um 
fast  12  Pioreut  äussert.  Nucli.steheud  führen  wir 
die  Gesammteinnahmen  der  k.  k.  8taat.sbahuen, 
aowie  der  im  SUatehetriebe  betindlioben  Bahnen 
in^e^^uehj^  Vojabn  an 


1890 
G  VrdTe 


Westliobe  StMlibthnw  .  .  . 
Triest-flerpelje-Iitrianer  StMtab. 
Dalmatiner  Staat  (bahn  .... 
Slaatsbsbnen  in  Qalizieu  .... 
Erzhersog  Albreoht-Bahn  .  ■  . 
Ente  aoc.««!.  ßsenb.  (öiterr.  L.) 
ifM"<>wi  iLiue  lanb.-Ciernowitz 
im" Bi«  I  ••  Ocern.-Suozatvs  . 
EiMnbahii  Lemberg-Betzeo  (Tom.) 
MiiiH.«h.  ISternb.-Grulicb  (gu.  L.) 

|HoiieDat.-Zopiaa(ingiL.) 
Dnx-Bodenbacber  Bahn  .... 

Frag-Duier  Bahn  

Uoiiaritobe  Weetbahn  (öaterr.  I..) 

Asob-Roasbach   

•ok  o.t.u.  I  Czeroowits>Nowo«ie> 
ii^w.  JVemnicte  Unian  . 

Dolina  Wy^^oda   

Fehring-I- üraieafUd  .... 

Gleisdorf-W'eiz  

Kolomencr  Localbahnea .  .  . 
Mährische  W'pstbaho  .  .  . 

Mözel-Hüttenberg  

Bühm.-Häbr.  Linien  .  . 
Hannadorf-Ziegenhalü 
Herzogenburg-Krema  u 
Haderadorf-Sigm.'Hom 
SL  Pölten-Tallu    .  . 


1 


Iii 


Potacherad-Wui'/iuea  .... 
Vöclälabruck-Kanimer 
Wela  (Haidin;: )-A9ei:ach  a/D. 
Wittmamiidoirt-Ebenfurt    .  . 
Mtwag-gohMdorf  .... 


44()ll.r>H7,-, 
491. 4.-)  1  + 
1 14.827  + 
5.897.198  4- 
1,139.714 

5805111  + 
2,a66.996k- 
675.505'  + 
127.556  - 
433.6Ü3[  + 
118  339  r 
2.682.574 
2.968.3331  + 
520.787 1  h 
27.360- 
124.909— 
456  »88  + 
58  970  + 
56  851  -i- 
39.159  -I 
aV646  I 
130.007  I 
21.4ö2h 
564745  + 
282857  + 

252871  + 

619^; 

l,6ti0.77a- 

46.667  + 

22.804  + 
45  775- 
86  487;  ; 
103  .ViS 


1.259.117 
40  038 
24  554 
6'.)S.380 
134  646 
48.964 
62.514 
96  863 
17.407 
38.055 
5  882 
405  163 
255.261 
35.165 
164 
6492 
89.492 
10839 
3  872 
26.891 
799 
92.910 

3  304 
59448 
41.168 

mmi 

144.798 

12.731 
1.344 

5  89'.i 

4  12M 

ti.L'Kl) 
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Verkehrsstörungen.  Die  starken  SchDeeliille 
und  ^phnaevarwehnngen,  welche  im  Januar  in 


grossen  Theilen  der  Monarchie  wiederholt  einge- 
eten  sind,  hatten  eineBaihe  von  Verkahrsstörungen 
namentlieh  atif  den  Sstlich  gelegenen  Bahnen  der 

ö.storreichisflieii  Keiehshälfte.  sowie  auf  dem  ununi- 
risebeo  babunelze  zur  Folge.  Die  allgemein 
wirthsehaftlichen  Naehtheile  dieser  vielfaehen  V«r^ 
kehrsstörungen  machten  sich  nicht  nur  in  der  er- 
schwerten Versorgung  Wiens,  Budapests  und  zahl- 
reicher Provinzst&dte  mit  Kohlen  und  Lebensmitteln, 
aoDdern  auch  in  zahhraiehan  unfraiwiUüan  Betriebs- 
einatelhnig^B  Tenehiedeoer  IndnstrieenbliBMments 
geltend,  welche  Mangel  un  Kohle  und  Rohstoffen 
litten.  Die  ohnehin  erlahmte  Exportthätigkeit  war  in 
vielen  FftUen  gimzlich  abgeschnitten  und  Handel  und 
Verkehr  de.s  Inlandi'S  nntcrlairen  i^leichfalis  mehr- 
lacli  einer  recht  t-iuplindiichen  Stockung.  Weiter- 
hin haben  aber  auch  die  verschiedenen  Verkebrs- 
aoatalten  namhafte  £ntgäQga  in  den  Einnahmen 
ta  verzeichnen,  zn  denen  sieh  in  mehreren  Rillen 
noch  bcdeutendi'  aiiSM  ti irdeiitliche  Ausgaben  zur 
Beseitigung  der  Verkehrhliindernisse  binzugeseliten. 
Die  diesbezQgliche  Verringerung  der  Einnahmen 
und  Steifrerniig  der  Ausgaben  hat  auf  einigen 
Babnuetzet),  uud  zwar  insbesondere  aui  den  Linien 
der  Südbahn,  der  Staatsbahn,  der  Nordbahn  und 
der  UDgarisühen  Staatsbahnen  solche  Dimensionen  in> 

fenommen,  dass  die  Gesammtriffem  des  Monates 
anuar  hierdurch  eine  entschieden  ungünstige  Be- 
einflussung erfuhren  uud  sohin  das  Betriebsjahr 
1691  in  abträglicher  Welse  eingeleitet  wird.  Die 
österreichischen  Staatsbahneu  habeii  auf  den 
insbesondere  in  Betracht  kommenden  liauiilluiicu 
keine  ncnnenswerthen  \'erkohrsstörungen  zu  bo- 
kluen  gehabt,  ebenso  haben  die  böhmischen 
Kohlenbahnen  ihren  Verkehr  nieht  nnterbroehen, 
wenngleich  die  TransporMhiUigkeit  häufig  durch 
die  infolge  der  Klt'iiicnUjroreiguisse  erschwerte 
Zufahrt  gelitten  hat.  Dagegen  hat  die  Südbahn 
ihren  Verkehr  auf  den  Strecken  Wien  -  Wiener- 
Neustadt,  Wiener-N'eu.stadt-Triost,  sowie  auf  den 
Siimmtlichen  ungarixlieu  Linien  vorlll»ergehend 
theils  nir  die  Frachten,  thells  aber  auch  Akr  die 
Personenbef&rdening  gänzlich  einstellen  mOsaeii. 
Bis  14.  .lanuar  betrug  der  entstandene  Ausfall 
Ü.  380.92i(;  in  der  dritten  .lauuarwoche  hat  sieh 
dieaa  Ziffer  abermals  nennenswerth  gesteigert,  und 
wenn  auch  die  nunmehr  tbeilweise  erfolgte  Wieder- 
aufnahme dee  Verkehres  eine  kleine  Compen- 
sation  für  die  Ausl^ille  bilden  dürfte,  su  wird 
das  Gessmmtminus  pro  Januar  dennoch  mit  mehr 
als  einer  halben  Million  Gnlden  Tarameblagt 
Ausserdem  sind  der  SQdbahn  aber  an1tissli<'h  i]er 
iufol^  der  zahlreichen  Gebimsstrecken  doppell 
schwierigen  Beseitigung  der  mkdntbinderoiMe 
ausserordentliche  Mehrauslagen  erwachsan,  deren 
Höhe  auf  circa  fl.  200.000  geschätzt  wird.  Die 
(»storreichisch-ungarischeS  t  a  a  t  s  e  i  se  n  b  a  h  n  ge  s  e  1 1- 
schaft  konnte  vorübergehend  den  Personen- 
verkehr zwischen  Wien  und  Pest  nur  mit  grösster 
Schwierigkeit  aufrecht  erhalten,  wilhrend  der 
Frachten  verkehr  grösstentbeils  sistirt  war;  ausser- 
dem faDden  auf  den  LinieD  der  WmgtiialbshB, 
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aul"  dcu  iStrockoii  Wion-Marchegg,  Wieti-Brüiiii, 
Ohotxen  -  Halbstadl .  M  arcliogg  -  Tcmesvar,  Segen 
GoUes-Qkmko,  BrQuD-VlartpMS  u.  w.  Ver- 
kebrarimteltiiiig«!!  stitL  Der  bis  14.  Januar 
roiehende  Wocnenausweis  ergab  ein  Oesainratminiis 
von  tl.  121.726;  seither  hat  sich  auch  bei  derSiaats- 
bthngesellschafl  eiti  weiterer  iiamhaner  Ausfall 
ergeben,  während  andererseits  die  Betriebsausgaben 
insbesondere  durch  die  Behebung  der  Verkehrs- 
hindernisse auf  den  Strecken  Wien-Bruck  a/d. 
Leitb»  und  Wieii*Mvch«^  erheblich  gestiegeo 
nnd.  —  IMe  Ksiser  PerdtBBDds->Nord6HhD  sah 
sieb  ppnöthigt,  den  Frachtfnvprkehr  nnd  ttieilwpise 
fogar  den  Gesaniintverkebr  «ul  oiutr  Keilie  wicli- 
tiger  Strecken,  n  iriilii  li  Hullein-Krasna.  Wien  — 
llAhnsch-Oslrau,  LumU  nlMirg-BrUnn,  ßrfinn-Prorau, 
Gtoserndorf-Marchecf:  Jagerndorf-Olmütz,  Oder- 
btirg-Knikaii,  ein/iisnHen ;  vorQbergehend  warder 
Koblentraiisport  aus  dem  Osirauer  Reviere  nach 
den  mlhräehen  Statkraen  vnd  KiederSeterreicb 
sehr  redtieirt.  was  mit  der  nothwcndigen  Verrin- 
gerung der  Waggon  an  zahl  der  KobleiizQge,  mit 
den  Verkehrshindernissen  auf  der  Strecke  nnd 
mit  dem  durch  die  Schneeverwehungen  erschwerten 
Zugang  zu  den  Kohlengruben  des  Ostrauer  Beekens 
zusammenhing.  Zuletzt  liat  ^iv.U.  wiewohl  die 
ganze  Strecke  von  Oderberg  bis  Wien  bereits 
wieder  betriebsAbig  gemacht  warde.  eine  neue 
CalamitAt  durch  melitfadie  Strirnngen  in  Ober- 
schlag ergeben ,  itidöm  Jtireb  die  .starken 
Schneeflllle  die  Zugänge  zu  den  KotUeogrubeD 
behindert  wurden  und  die  Arbeiter  vidfaeh  ana 
ihren  Wehoirtlltten  nicht  an  den  Aibeitaort  m 
gelangen  vermochten.  Die  diesbezügliclien  IIin<ler- 
oisee  der  Kohienzufubr  machen  sieh  bereitn  in 
Wien  nnd  Brfinn  dnreh  arge  Verringerung  der 
KohlenvorrStli»!  unangenehm  nihlbar.  Tu  HrGnn 
sind  am  gestrigen  T>ige  tiuuuLl  dm  Kuhienlager 
der  Nordb&bn  fast  völlig  gerftumt  gewesen.  Der 
Answeis  der  ersten  Janourdekada  ergab  bereite  einen 
Ansfall  Ton  fl.  82.068,  wihrend  die  Minderein- 
nahme der  zweiten  Dekade  fl.  236.49.')  In-tru^'.  si» 
dass  sich  bis  20.  Januar  ein  Gcsammtminus  von 
fl.  318.563  ergab.  —  Auf  einer  Reibe  kleiner 
Bahnen,  wie  auf  den  Tanien  der  .■\sj)anghahn,  der 
M&briäcli-scLlüäiäclicu  Oentralbabn,  den  LtDteii 
Königshabn-Schatzlar  und  Czaslau-Zawratetz  der 
LocaleiaenbahngeeaUschafL  auf  der  B4rc8-i:'akraxer 
Bahn,  der  HMb-Oedeobiiif -Ehenfinrther  Bahn 
u.  .s.  w.  musste  der  Verkehr  vorübergehend 
gänzlich  eingestellt  werden.  —  Die  üsterrcichische 
Nordwestbahn  hatte  avf  den  Hauptlinien  ihrer 
beiden  Netze  keine  sehr  nennenswerthen  Verkehrs- 
hindernisse zu  vüi/,»iichnen,  so  dass  lua  eine  Ver- 
kehrserschwerung, uicht  aber  eine  Verkehrsein- 
stelluug  eintrat;  der  Frachtenverkebr  litt  jedoch 
insofeme  empfindlieh,  als  die  Zufahrtstraasen  za 
den  einzelnen  Stationen  dnn  li  die  IineefTdle  und 
SebneestQrme  unwegsam  wareu  uud  die  lietreide- 
trao.<iporte  aus  Ungarn  und  Russland  s:an/Jich 
stockten.  Die  !»is  21.  .laniiar  sieh  ergebenden  Mimler- 
einnahmen  von  tl.  b4.b5b  aut  der  A.-Linie  und  von 


I  Ü.  51.738  auf  dem  li.-Netac  dUrtleu  so  ziemlich 

'  das  Maxinnnn  der  diesem  Verkehrsunternehmeii 
durch  die  Witterungsverhältnisse  erwachsenen  £at- 
gange  darstellen.  —  Die  galizhelie  Carl  Lndwig* 

I  Bahn  hatte  auch  auf  ihren  Linien  keine  eigent- 
lichen Vcrkehrseinsieltungen  vorzunehmen,  litt  aber 
indirect  dureb  die  Verkehrseinstellungeo  der  an- 
M  lilies.^endon  fVstcrreiRhischen  Bahnen  und  durch 
diu  zitinilich  allgemeine  Verkehrsstockung  in 
Congresspolen  und  SQdwestrussland.  Den  relativ  ge- 
ringen Voiiahrsziffern  dankte  es  die  Oarl  Ludwig- 
Bahn,  dn«s  die  erste  Jannardekade  ntit  einem  Plva 
von  fl.  1l».2.^1  schloss,  da.s  sich  in  der  zweiten 
Dekade  auf  ein  (iesaiiiaupius  von  fl.  11.519  redu- 
cirte.  Die  übrigen  galizischen  Bahnen  hatten  vor- 
übergehend Verkehrsstörungen  zu  beldagen,  die 
jedoch  stets  wieder  rasch  behoben  werden 
konnten.  —  .^iif  den  nngurisehen  Statit.'^bahnen 
haben  die  Verkebrseinstellungen  vorübergebend 
sehr  grosse  Dimensionen  anf^nomnen;  es  war  der 
Gesammtverkehr  der  Konto  Pest-Rruek  a'd.  Tvoitha 

I  sistirt  und  konnte  nur  äueceäsive  hergestellt 
werden,  nachdem  insbesondere  die  Beseitigang 
einer  beiläufig  vier  Kilometer  langen  und  zwei 
Meter  hohen  Schneebarricade  zwischen  Moson  und 
H.'/^yeshalom  mit  grossen  Schwierigkeiten  ver- 
bunden ward.  Verkehrseinstellangen  erfolgten  ferner 
anf  den  Linien  der  ehenwligen  ungariseben  West» 
haiin  und  Donao-Drau  Bahn,  auf  den  Routen 
Nvireeyliaza-Mateszelka,  l)obreozin-8t.  Mihaly, 
Agrarn- Karlstadt,  Karlstadt-Fiume  n.  s.  w.  —  Nun- 
mehr sind  die  Verkehrsstörungen  anf  den  rar- 
schiedenen.  in  Mitleidenschaft  gezogenen  Benten 
der  -Monarchie  der  Haupt.->aehe  nach  als  Ober- 
wundeu  zu  betrachten,  insoweit  eben  nicht  neuer- 
liche BebneefUle  die  Ergebnisse  der  letzttikgigen 
An>trentrun£en  zunichte  machen:  immerhin  ist 
aber  im  Auge  zu  bohälitiu,  daäs  der  Verkehr  zum 
Theile  noch  sehr  unregelmässig  und  speciell  der 
Frsehtenverkehr  noeli  vielfaeh  bebindert  ist. 

Wagenbelstellung  in  den  nordwestlichen 
Bergrevleren.  Ha»  eebreibt  uns  aus  Töplitz: 
Na  l:  den  in  der  Zeitschrift  „Der  Kohleninteressent" 
von  Seite  der  betheiligten  B^nen  Hlr  die  Zeit 
vom  16.  bis  31.  Deccmber  1890  TerOffentlichten 
Wagenbestell-  und  Boistellungsansweisen  wurden 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  ebxelnen 
Babneii  gelegenen  Ersunkohlenwerkeu.  und  zwar: 

Wage  n 
bestellt  b«igett«llt 
Vnii  il.^r  Auüsi-  rc|  lit/,*r  Flahn    .  .  19.84»  19.32t» 
.    .1,11  k  k.  -ulerr.  St;iiH«h:ihneii  .  18.207  16.065 
,   der  Bu»cht«hrader  Ei«enb«hn  «  4.458  4«*22 
dahM-  MiamniMi .  .tiili  SKSS» 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  incl. 
31.  Decerober  1890  wurden 

Wagen 
baatdU  bfligNttOt 
\  «a  der  bAmiaebta  Wettbalin  ....  1796  1891 
„  den  k.  k.  östtrr.  Staatabahoen  .  .  1548  1510 
„  den  höhmhchen  Commerciaibahiitn     789  736 

daher  zusammen  .  .  40tj3  4137 
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Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reich o  wird  uns  gc 
schrieben:  Von  den  Rcsclilüsseii  der  in  Berlin 
abgehaltenen  i  ii tern at i  o n  ;ilen  Fabrplaneou- 
ferenz  aber  die  Sommerfahrordnuae  1891  ht 
bemrziibebeii,  dass  betreffs  der  Verlegung  des 
Beginnes  des  Sommerfatiridanes  auf  den  1.  .Mni 
(titatt  wie  Aks'ii  1880  ernt  um  1.  Juni]  zwar  kein 
bindender  Beschluss  gerasst,  aber  der  1.  Msi  als 
geeigneter  Anfaugstermin  enipfoblen  wurde,  so 
aass  die  definitive  Entscheidung  von  den  betref- 
fenden Staats regie runden  zu  tienen  sein  wird.  Die 
NeaeroDg  wQrde  im  Jahre  1892  in  Kraft  treten. 
Auf  der  Torjährigen  Stnttgarter  Conferen«  war 
ein  gleicher  Antrag  mit  StimnH  nnulirln'it  -.ihgc- 
lebnt  worden.  Ferner  wurde  in  Berlin  l>eäcbiubben, 
dies  die  Aushftngefahrpläne  gleichmässig  gestaltet 
werden  und  gleiche  Höhe  erhalten,  sowie  dass  behufs 
schneller  Bekanntgabe  derselben  der  Au8tau.sch 
der  Entwürfe  Ilmnliclibt  rascli  erfolgen  soll.  Die 
zweite  S:>chnellzugs Verbindung  Berlin  Bom  iat  vn 
Stande  gekommen:  Berlin  ab  7  Ubr  99  Minoten 
Vormittags,  Rom  an  12  Uhr  3  Minuten  Nachts. 
Vereinbart  wurde  eine  neue  Verbindung  Herlin- 
Mtlnchen-Triest:  München  ab  11  Uhr  15  Minuten 
Vormittag«,  'iViest  an  9  Ubr  ^£4  Minuten  Vor- 
mittags. Die  Fahrorduung  des  Orientexpresszuges 
soll  in  der  Riehtunu:  Pnris-(\)i)st:tntinoiiel  mn  2 
iStunden  abgekürzt  werden.  Die  Fahrplancooferenz 
fär  die  nflchste  Winterfahrordnung  findet  am  17./18. 
Juni  d.  J.  in  Rtockhotm  statt.  -  Der  deutsche 
Eisenbahnverkehrsrerbaud  hat  Vereinbarungen  über 
die  bei  Bekanntgabe  von  Verkehrsstörungen 
nnd  der  Leitung  Ton  Personen  und  Gntern  Uber 
Hüftlinien  ta  befolgenden  Gmnds&tze  getroffen. 
Die  Meldungen  sollen  mögliehst  (nnfassend  und 
beschleunigt  sein,  durch  außallende  Placate  in 
den  Bahnhöfen,  und  wenn  die  BetriebestArangen 
voraussichtlich  Ittnger  als  12  Stunden  dauern, 
auch  an  Zeitungen,  Telegraphenbureaux  et«,  er- 
stattet werden.  Mit  direc(«n  Fahrkarten  verst^liene 
Beiseode  sollen  ohne  Naebzahlang  Hilfslinien  be- 
nntMa  dQifMi  et«.  —  Di«  bayerischen  Handeli- 


kammorn  insceniren  auf  Anregung  der  Kamuier 
von  Passau  eine  Vorstellung  an  das  Ministerium, 
auf  die  Beseitigung  der  österreichischen  Diffe- 
rentialzölle beim  Eingang  zur  See  über  Triebt 
hinzuwirken:  „tliese  einseiti<:e  Begünstigung  Triests 
solle  bei  den  gegenwürtigen  Vertragsverbaudlungen 
auf  geeignete  Weise  beseitigt  oder  eompensirt 
werden."  —  Die  vom  Stadtmagistrat  Lindiin  ein- 
geleitete Agitation  für  Gründung  einer  eigenen 
deutschen,  beziehungsweise  bayerischen  Donau- 
Dampfsebiffebrtsgeselltjchaft  scheint  nicht 
recht  Torwflrts  7.n  kommen;  jedenfalls  zeigt  die 
bayerisehe  Regierung  keine  sonderliche  Neigung 
für  die  Idee.  —  Die  vom  Stadtmagistrat  Lindau 
eingeleitete  Agitation  flir  OrOndnng  einer  eigenen 
ileutschen  beziehungsweise  bayerischen  Donau- 
Dampf.schiffahrt8gesellschaft  scheint  nicht 
recht  vorwärts  m  kommen;  jedenfalls  zeigt  die 
bayerische  Begiemng  keine  sonderliebe  Neigang 
für  die  Idee. 

Der     Elsenbahnstrike     In  Schottland. 
Der    Strike    der    Schottischen  £isenbahnbe< 
dienatete»  ist  nnnmebr  in  seine  ftnfte  Woebe 
getreten  nnd  ein  Ende  desselben  ist  noch  immer 
nicht  abzusehen.   Am  letzten  Sonnabend  machte 
der  in  der  jOn^ten  V^ersammlung  in  Glasgow  er- 
nannte Barfferansscbuss  den  Directoren  der  Nord* 
britisehen  fiiseobabn  in  Edinburgh  seine  Auf- 
wartung und  beschwor  sie.    Zugestrindnisse  zu 
machen  und  den  Strikenden  aaf  bdbem  We^e  ent- 
gegenzukommen ;  allein  lie  setsten  den  Voreteflnngen 
des  Ausschusses  ein  starres  .oon  possumus"  ent- 
gegen. Es  ist  möglich,  dass  diese  fast  systematische 
Unnachgiebigkeit  der  Direetonn  mm  Ziele  fUnt» 
■  denn  die  Strikenden  kehren  neuerdings  in  immer 
I  grOsawer  Zahl  an  die  Arbeit  zurück.    Die  Notb 
treibt  .sie  zu  diesem  Schritte,  denn  wenn  auch 
j  den  Strikenden  viel  Sympathie  entgegengebracht 
I  wird,  mangelt  es  an  dem  nO^igen  nervna  remra, 
,  vermittels  dessen  Massenausstflnde  noch  aufrecht 
'  erhalten  werden  können.    In  Glasgow  uud  Edin- 
burgh fanden  «grosse  Kundgebungen  zu  Gunsten 
1  der  ausst&odigen  Angestellten  statt,  welche  ohne 
I  Bnheetdntagw  reriMbn. 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 
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IV.  JAHRGANG. 


Der  Ausstand  der  schottischen  Eisenbahnbediensteten. 

Von 

Dr.  K«rl  Hltse  in  Berlin. 

Pjrst  kardich*)  wnrdo  dnrgoistelll,  wie  tief  ein  |  innere  Berechtigung  b&ben,  den  jüngsten  Ansstand 
Aii.s.stund  der  8trKseiibubiibe<]iensteten  in  die  6rt-  |  der  eehottieehen*)  Eii>6nbahnbedieosteten  nacli 

liehen  Vi'rkflusverhfiltni.sse  oiuzugrcif.Mi.  in  wir  nr<,ir  lio.  Verlauf  und  Wirkung  nfiber  zu  beloudilen. 
iDauuigt'altigcr  iliofticbt  er  die  öffeaUiclie  Kubc  uuii  .  um  in  manssgebenden  Kreisen  den  Lebreo,  welcbu 
imgebrachte  Ordnung  zn  stSren,  naeh  wie  vielen  |  aus  ihm  zu  gewinnen  sind,  Beacbtung  zu  versebaffen 
Seiten  «r  die  allgemeine  Aufmerksainkeil  in  An-  |  und  vielleiebt  dort  zu  Oegenmaassregeln  Anregung 

spriicb  7.1!  nehmpn.  die  norirlil.-ln'ifi'  zu  lioscIiilOigfii,    zu  goben. 


die  staatlichen  und  Uemeinde-Vet  walluugübcbürden 
xmn  Eingreifen  zu  bestimmen  geeignet  sei.  Bringt 
ja  doch  die  durch  ihn  gesehafTene  Hchindurung, 
sich  der  Strassfinhahncn  als  AJittol  flir  nötliiire 
Ortsverftnderungen  zu  bedieueu,  deu  BotreScndeii 
den  Naehtbeil,  andere  Beförderungsmittel  zu  gc- 
brMnhtB  oder  selbstthJitig  den  Weg  zuriickzulugt-n, 
so  da-ss  pr  sio  zu  Geldopfern,  Zeitverlust  und  Kraft- 
aufwand bestimmt,  ibneu  damit  aber  die  bereglen 
wirtliBcbaftlicben  Güter  zur  Verwerthung  für  andere 
Angaben  und  Zwecke  entzieht,  (ileiehwohl  sind 
jedoch  die  NurhilicMlr  mhi  Ans^^^ltl.il'll  im  Strasseii- 
babngewerbc  gering  im  Verbältuisä  zu  dieskiu  mivö 
Auastandes  der  Eisenbahnbediensteten,  weil  letzterer 
fiel  weitere  wirtbscbaflHche  Kreise  zu  unifasson, 
weil  tiefpi  liic  Kis\tMh-vthiitigkeit  auf  .scheinbar 
onabbüngigcn  Arbeitsgcbieteu  zu  beeiutluäs«H,  da« 
Abaatigebiet  der  heiraiselien  Erzeugnisse  zu  be- 
aehrftnkcn,  die  Zufuhr  uuentbchrlicber  Waarcn 
nbzuscbneiden.  tnd  ihnlurcli  i-iiit'  in  iliror  Wirkiinf^ 
unabsehbare  Nothlüge  zu  schaffen  vermag.  Aus 
diesem  Oesiobtspunkte  dflrfte  der  Versneh  seine 


In  einer  zu  Glasgow  um  20.  December  IHW 
.staltgehabten  Versammlung  beschlossen  die  zahl< 
reieh  dort  vereinigten  Eisenbabnbediensteten  einen 
allgemeinen  Ausstand  zu  tjunsttMi  7»>tin«fnnf!igen 
Arbeitstages.  Zur  Verwirkliciiung  do&seu  wurden 
Abgesandte  nach  den  grösseren  Punkten  des  Eiaen- 
bahnverkehres  und  Betriebes  abgeschickt,  um  da> 
selbst  die  Werkthätigen  fli-  den  Ausstand  Z'i  cp- 
winneii.  Am  21.  Dccembor  begann  in  Dundee  unter 
Leitung  des  I^oudoner  ArbeiterfUhrer  Ben  Tillet 
und  an  anderen  Orten  bereits  der  Ausstand,  welcher 
am  folgemlcii  Ta<j;f  --vhon  grösseren  Umfang  an- 
nahm,  indem  die  Hubnbüumtea  in  Glasgow  und  iu 
Kdiuburg  üich  den  Au^taodigeu  anschlössen.  Um 
einen  allgemeinen  Ausstand  herbcizuirdireu,  ver- 
suchten die  Wcrkeiiisti'üiT  (lic  verkehrenden  Zügi- 
au  fzu  hui  ton.  um  deren  Ziigtuhrer  und  Maun«idiali  zur 
Arbciisniüdcrlcgung  lü  bestimmuH,  so  dass  «ehr 
bald  die  GfltorzOge  eingestellt  und  die  l'ersonen- 


*)  Au88l»nde  der  EUenbaliubeitausiLun  in  Nnr<l-Irlaiiil 
ood  SUi-WalM,  walobe  glddlfall*  1890  ausgebrochen  wur«ii. 
Iittti^n  für  dift  NVfirkeinsJclIcr  k«in«ii  Krfolg»  indem  ile  iri«l- 
*)  Vgl.  Jkhrgang  Iii,  S.  Hil  lit  853  dieser  ^«itttdirift.  i  inohr  n:«cli  weiiigeu  Tage»  uutcrlogeii. 
IV.  w 
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sflge  bescbrtnkt  werden  miusteD,  welebe  noeh 
duu  (ml  «miftbiDsloe  den  Hostiinmungsort  eri^t 
versjmift  zu  <>rrpifhini  vormochten.  L'Ii'it^inroliI 
tlie  erwartete  Nnchgiebigkeit  der  Verwaltungen 
ausblieb,  firndeo  z«hlreiohe  weitere  TerMnunlungen 
.statt,  in  denen  au  der  Forderung  des  zebRBtlli(ligen 
.\rbeit.stage.s  fe.stgolialteTt.  und  bei  fernerem  Verzug 
iu  der  Naebgiebigkuii  mit  der  Forderung  des  aeht- 
etOndigen  Arbeitstages  gedroht  wurde.  Jetzt  be- 
ganoou  auch  die  Uewaltthfitlg^eiten  der  Aus- 
stfindigen.  In  Motherwell.  dem  KnoteniJiiukte  der 
Eiseubahuliuieu  von  Glasgow,  gebcbali  der  Anfang, 
indem  mit  Steinen  nanh  den  fahrenden  Zogen  ge 
Worten,  wodurch  zwei  Masohi nisten  erheblich  vor- 
letzt wurden.  Am  fiiiir  fii*»  l-age  sich  bereits 
etwas  zu  bessern  au,  iudeni  viele  LoeoinotivfQhrer 
lind  Heizer  zur  Arbeit  zurDdcliehrten  nnd  die  Ein* 
Stellung  neuer  Kräfte  gelang.  80  daw  sogar  der 
(mi!^ M  Vt  rkoliriht'ilweise  wieder  aufgenommen  werden 
koitute,  Gleichwohl  blieben  noch  etwa  9000  Be- 
dienetete ansetflndig.  AUmlhlich  griffen  die  Ver» 
waltungen  zu  (iegenmaassregeln.  Sio  wiesen  die 
Werkeiiisd'IIt-r  mi«  den  von  ititien  bewohnten,  der 
Eibenbabn  gehörenden  Häusern,  was  schwere  Buhe- 
atörungen  hervorrief  und  in  Hotherwell  das  Ein* 
Mhreiteo  der  Polizei  und  zu  Hilfe  gerufener  Truppen 
iiölhig  machte.  Urii^vtuhrt  griffen  rlic  .\u.sstündigen 
auf  dem  Baliuhofe  Kippa  bei  Coatbridge  die  Uoter- 
linoftshSuser  der  Weiterarbeitenden  der  Norfb" 
British-EisenbahngeeeUeehaft  an  nnd  Hessen  von 
ihren  Ausschreitungen  erü  ab,  nachdem  die  Polizei 
VOD  der  Feueiwafle  Gebrauch  gemacht  hatte. 
In  der  Naeht  vom  zum  25.  Januar  1891  drang 
in  Greene  ck.  Grafschaft  Kenfrew,  ein  Haufen  Aus- 
ständiger in  ein  Wir!h«h:ius,  in  welchem  sich 
mehrere  an  ihrer  iStutt  eingebtellte  Arbeiter  befauden 
nnd  saehte  einen  derselben  vor  das  Gentralaus» 
Standsamt  zu  führen,  wobei  der  Polizei,  welche 
die  Wegfnhruug  liinderu  wollt»\  tlifitliphrT  Widei- 
alaud  eutgegeiigeäcLzt  uud  mit  isieineu  nach  ilir 
geworfen  wurde.  Am  Sfß.  Januar  wurde  der  Bahn- 
hof von  CaldHrbank  an  der  ('aledonischen  Kiscu- 
bahn  durch  eine  Kr lu  rslnunst  zerstört,  die  hihein- 
bur  Kciteii»  der  Aust^laudigeu  angestiftet  war,  was 
aus  dem  Vorfinden  eines  Gefitssos  mit  Petroleum 
an  der  Brandstätte  geschlossen  wurde.  Während 
auf  der  i  inen  Seite  die  Wcrkf-insleller  die  Unter- 
iitüt/.ung  hervorragender  Personen  fanden,  uud 
beispielsweise  die  i^ilrgermeister  von  Bdinburg 
und  Glasgow  ihren  Vertretern  ihre  Vermittlung 
njit  den  Direclioiieii  d(>r  Norlh-Hriti.sli-Ei--<  iilMliii- 
gesellüchart,  beziehungsweise  der  Ualedonian-Kiseu- 


babn  zusagten,  sebob  Sir  Cbarlee  Düke  in  einer 
VoFsaromlung  zu  Glasgow  den  Aasstand  einer 

unvollkommenen  Organisation  zu  und  sprach  sich 
wegen  seiner  augeontlligeu  Erfolglosigkeit  gegen 
ihn  aus,  der  Oberhaupt  in  der  BOrgersebaft  wenig 
Theilnahme  findet,  zumal  nachdem  eine  /ii  filoucester 
abgeliallfrie  .•\iisstiiiidsversammlung  das  Anerbieten 
der  i)ireflion  der  Great-Westeru-Eiseubahn  füi 
nngenflgend  erkl&rt  bat,  die  geforderte  zehnstOndige 
Dienstzeit  un  den  sechs  Wochentagen  zu  bewilligen. 
\Veiiii;.'leich  iiiieh  nicht  vullstandig  beendet.*) 
darf  er  lo  der  Hauptsache  bereits  als  gescheitert 
bezeichnet  werden,  da  die  Kahl  der  AnsMndigen 
immer  mehr  abnimmt,  die  l^'g<>lm^lssigkeit  des 
Pei"soncnvprkehres'  wicilerfierL'esd  llt  i>t,  und  .selbst 
der  Güterverkehr  auf  einzelnen  Linien  den  frOberen 
Umfang  wieder  erreieht  und  auf  den  Qbrigen  sebon 
erheblich  gebessert  iat^  zumal  wenn  die  Verwaltungen 
nn  der  aiisgeeprochenpii  Weitreiiing  jedes  Zuge- 
ständnisses lestbalten,*'*')  wofern  nicht  die  Eiseubahn- 
bediensteten  vorher  die  Arbeit  wieder  anftiehmeD, 
was  die  Ausst&ndigen  allerdings  vorliulig  noeh 
ublelnien. 

Fast  unmittelbar  nach  dem  Ausstände  machten 
sieh  seine  Folgen  auf  anderen  Arbeitsigebietea 

fühlbar.  Die  nnregolmftssige  }5i  l'ii  Jerung  der 
Arboil.szfiiro  zwischen  Gla.<gow  uii4  killmrii  fülirfe 
zur  zeitweiligen  Schliessung  der  grossen  Singer  sehen 
Nfthmasehinenfabrik,  wodurch  etwa  4000  Arbeiter 
ihr  Brot  verloren.  Vielfach  verursachte  der  Mangel 
an  Kohlen  für  den  häuslielieri  Hedarf  und  für  den 
Gebrauch  iu  den  (iasanstalteu  grot-se  Verlegen- 
Iteiten.  AnderwArts  wnrde  die  Erzflirdenmg  unter' 
brechen.  Die  Mehrzahl  der  gewerblicbea  Betriebs« 
statten,  namentlich  Walz-  und  .Stalihvetke,  mussten 
wegen  Kohlenmangel  ausser  Betrieb  gesetzt  werden, 
so  dass  fast  in  allen  Zweigen  der  eebottiseben 
Gcwerbethätigkoit  Nachlbeile  SO  besorgen  sind» 
.leren  l'oljreu  vielleiclit  nur  schwer  überwunden 
werdou.  uud  leicht  zu  einem  Verluste  des  Absau- 
gebietes  fuhren  können.  Denn  erst  am  S6.  Januar 
wurde  infolge  einer  Erleichterung  des  Verkehres 
di  r  '/u;;e  die  Wieileraiifnalinie  drr  .\r)ieit  in  den 

meisten  derjenigen  Bergwerke  und  Fabriken  mög- 
lieh, die  seit  dem  Beginn  des  Ausstandes  batton 

*)  Bei  der  rulc.loiiiaii  Kiacubaliii    waren  lerttts 
18.  •luuuikr  alle  liiiii-h  «loa  AugsUiid  entstaiideaen  Liiflk«ii 
StMgtfitlU. 

**}  Hiltlenreile  bat  am  28.  Januar  dat  «nglUeh«  Unter- 
bau« atua  Antra«  Chan  als«'«  auf  flailMtsanc  4«r  Aibaib- 
der  BiMnbahnbedieBatelan  nit  Ul  g«g«n  IM  Stimn 

verworfeo. 
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feiern  mOwen.  Digvgflii  Mheint  der  I^rief«  und 

sonstige  Fostverkebr  durch  den  Ausstand  nicht 
gelitton  zu  haben,  so  dass  in  dieser  Richtung  der- 
selbe wirkungslos  geblieben  ist  Ob  in  anderen 
StttteTerwaltungabereioheii,  abgeeehen  Ton  der 
Inanspruchnahme  von  Polizeikrflften  und  gestellten 
Hilfstruppen  behufs  Untcnlrückuncr  der  Aus- 
sehreituogen,  eine  vermehrte  'ihäligkeit  oder  be- 
eondere  Amtreognng  erforderlieh  wurde,  bet  bis- 
her sieh  nicht  ermitteln  lassen.  Nur  droht  den 
(Tcrichten  fiiierspits  durch  Aburteluug  der  wc/jen 
Ausschreitung  verhafteten  Ausständigen,  auderer- 
eeits  dnreh  Eoleeheidaiig  der  Klig»D,  welche 
Sasserem  Vernehmeu  nach  die  Betriebsverwaltungen 
gegen  die  Ausständigen  «ypon  Vcrtrjigsbnich  :ui- 
zustelleu  beabsichtigen,  eiue  gewiss»  Arheilslaül 
denuia. 

Geht  mau  nun  auf  die  Ursachen,  den  Verlauf 
und  die  Wirknnf  des  Ausstandes  unter  Bertick- 
sichtigung  der  Verkehrsverhältnisse,  Einrichtungen, 
Gewerbe-  and  WirÜieehaflslege  anderer  Linder 
ein  und  sucht  festzustellen,  weiche  Lehren  für 
Gesetzgebung  und  Vorwaltun«.'  aus  den  Vorfallen 
zu  ziehen  sind,  so  duritcn  nuchfolgende  Uesichtü- 
punkte  in  den  Vordeigrand  an  treten  haben. 

Der  Ausstand   berührt  drei  Privateiscnbalin- 
unternehraung<»n.    Das  Vorliiiltni.««  zwischen  Ver- 
waltung   und    Bediensteten    wur  ausschliesslich 
prtvatrechUieher  Natur,  «o  dtaa  die  Eigensehafl 
mittelbarer  Staatsbeamten  den  Ausständigen  nicht 
beiwohnt.  Die  Beziehungen  zwischen  Arl)eit.sgcbi'r 
und  -Nehmer  schienen  friedliche  und  befriedigende 
an  8MD,  da  weuigetena  Klagen  wegen  fibergroswr 
Anstrengung  und  Kriifteansbeutiiiig  bisher  nicht 
in  die  Oofienilichkeit  nfflan^t  wuren.  Darnach  scheint 
überwiegend  äusserer  £influsä  in  Form  der  Aut- 
wiegelnng  dareb  gewerbs-  und  gewobnheitsmtesige 
Arbeiterftihrer  die  Unzufriedenlioit  künstlich  ge- 
weckt und  damit  zur  Erreichung  geplanter  Sondor- 
zwecke den  Ausstand  ins  Leben  gerufen  zu  haben. 
DnfDr  spricht  einerseits  die  Wahl  der  Ansbruehs- 
Mit,   unmittelbar  vor   dem   Weilinuchtsfest  und 
Jahrossrhlns.'ie.  wo  allerwärt.s  i  ine  Verkehrszunahmc 
zu  erwuiLuti  steht  und  deshalb  mit  einem  höheren 
Wabrseheinliehkeifa^rade  anf  Naebgiebigkeit  glsnbte 
gerechnet  werden  zu  können,  um  die  Verkehrs- 
ttinstellung  und  die  daraus  unerlüsslichen  Unzu- 
träglicbkeiteo  zu  vermeiden.  Andererseits  Itisst  sein 
Soheitem  an  einselnen  Orlen,  die  Niehtbetbeiligaag 
eine»  so  grossen  Bruchtheiles  der  Bedieni<teten, 
dass  dar   Pf^rsoncn-,   Brief-  und  Postverkehr  int 
VVe«eDtiicheu  aufrecht  erhalten  blieb,  diu  Uuckkchr 


einer  groesen  Anssbl  Aiusf&ndiger  sor  Arbeit  unter 

den  alten  Bedingungen,  die  bestandene  MögUeh» 
keil  für  dip  AuMtflndig^en  iieiip  Krftfte  7m  «gewinnen, 
die  dadurch  gestärkte  Erwartung  der  Betriebs- 
rerwaltoiig,  dsae  die  Werkeinateller  wflrden  nseh« 
geben  müssen,  die  sie  znm  Festhalten  an  der 
Forderung  bestimmte,  erst  nach  Wiederaufnahme 
der  Arbeit  in  Verhandlung  über  die  Arbeiter- 
forderangen  au  treten  —  znr  GenQge  erkennen,  daas 
die  wirthscbaftlicbe  Lage  der  Eisenbahnbediensteten 
und  ihre  tägliche  InnnHpruchnahnie  eine  so  gQnstige 
gewesen,  um  einem  grossen  Bruchtbeil  den  Ver- 
bleib im  Arbtitsverhtitnies  nnd  einer  Menge 
Aussonstehendor  den  Eintritt  in  ein  solehes 
wönschonswf rth  erscheinen  zu  lassen. 

Unwillkürlich  fragt  mau  sich.  Würden  gleiche 
VoigllDge  im  Bereiche  ron  Staatsbetrieben  Tor^ 
kommen  können,  und  welche  Wirkung  wtlrde  ihr 
Eintritt  sowohl  ü'ir  die  Bediensteten,  fnwir»  fUr 
die  staatlichen  Betriebsleiter  seiuV  Denn  dass 
bei  PriTateisenbahnonternehnrangen  zwischen  Ar« 
beitsgeber  und  -Nehmer  nur  ein  gewerbliches 
.\rlioil.'^\orhriltni8.s  besteht  und  den  Bediensteten 
nicht  abgesciiuitteo  ist,  zwecks  Verbeäserung  ihrer 
wtrthsehslkKeben  I^age  sieh  zn  verbinden,  tftsst 
.sich  nicht  bestreiten.  iMrnach  würde  sowohl  itt 
Oesterreich-Ungarn  wio  in  l)pnt»;fhl;inrl  durch  die 
gitlige  Gesetzgebung  kein  Hinderuiss  von  Werk- 
einstellnngen  Im  Eisenbahnbetriebe  gesehaffen  sein. 
Vielmehr  würden  auch  hier  die  Privateisenbahn- 
verwaltungen  jedes  besonderen  Rechtsschutzes 
gegen  Bedienstete  entbehren,  welche  die  Arbeit 
einstellen,  und  nn^kebrt  die  aussUndigen  Bisen- 
Ituhnbedien.steten  keine  weiteren  Rochtsnnclitheile 
zu  befürchten  brauchen,  als  sie  den  Ansstnndigen 
jedeü  auderweiteu  tiewerbebetriobes  unter  gleichen 
Umstunden  drehen.  Nun  besteht  awisehen  Staats- 
i'isenbahnhetriebon  und  privaten  Untcrnchinungon 
.streng  genommen  zwar  nur  der  Unterschied,  dass  die 
Betriebsleitung  für  Rechnung  des  Staates  und  durch 
dessen  dafbr  bestellte  VermAgensverwsltungsbehörde 
geschieht,  in  Wirklichkeit  hat  man  jedoch  überall, 
wo  man  das  Eisenbahnwesen  irnnzlirh  oder  tlieilweiso 
lür  den  Staat  übernommen  hat  und  also  Staatsbetriebe 
bestehen,  einem  grossen  Bruehtheile  der  darin 
Werklhätigeu  dergestalt  Beamteneigenschaft  ziier- 
theilt,  dass  sie  den  Staatsbeamtengesetzen  unter- 
stehen, während  bei  dem  anderen  Theil  solches 
ttiefat  der  Fell  ist.  Darnach  sind  in  den  Staats» 
eisenbaliiilx  l rieben  die  Beamten  von  den  Bedien- 
stftPn  7.11  uiilurscheiden.  Das  Vcrlinltriiss  der  Letz- 
teren zur  Arbeitsgeberiu  bcstiniml  sich  auch  hier 
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ii«ch  dem  geltendeD  tiewerberecht.  so  dasü  Aus- 

sliiiidt'  in  ;rl('iclier  Weise  iiud  mit  der  iwinliclu-ii 
Wirkung,  wie  in  tiunstigeu  Udtriebeii,  kein«sweg.s 
aui^escbluäütiu  »iod.  Besteht  soiebes  gleiulifuilt>  be- 
sOglieh  der  Bahnbeamten  ?  Weoo  iboen  swar  die 
verlasbungsgemiLssen  Reclito  der  freien  Meiniings- 
HUäserung  und  zu  Versamniinngon  nicht  abgeheu, 
so  ist  ibuen  gleicbwobl  oirgeudt»  diu>  ii^cbt  ge- 
aelsHch  eiDgerfltimt»  sum  Zwecke  der  BrlsogiiDg 
günstigerer  Ri'amtPiiverhf^ItniÄ?-'  sii  li  /.n  vorfinoti. 
Wo  derartige  Befugnisse  ausgesprochen  sind,  geschah 
solcbes  zu  Gunsten  der  gewerblicben  Arbeiter, 
wie  X.  B.  durch  die  deutscbe  Beicbsgeverbeord- 
nnnt.'  f  ?r§  152,  IS^V  we!i"he  ilann  die  Natur  piin  ^ 
i^oudergeseizes  bat,  das  als  solches  keine  Aawendung 
auf  Sbnliehe  Yerbiltnisse  finden  darf.  Desbatb 
entbehren  die  Eieenbabubeamten  eines  gesctZ' 
lichon  Vciliiinl'infr^rochtos,  Dun'h  ihr  Zusammen- 
treten und  gemeinstune  liCisluugüeiustellaiig  ver- 
etocseu  »ie  gegen  schuldigen  Beamtenpflichten,  ver- 
fallen den  Disoiplinargesetzon  der  bezQglicben 
Staaten,  welche  ganz  ausnahmslos  für  willkQrliehe 
i>ieusteinstellung  oder  fQr  Ungehorsam  gegen 
ordnaugsgemSsM  Anordnungen  der  Vorgesetzten, 
das  Verwirken  der  Stellung  und  den  Verlust  aller 
bisher  rrworhr-nen  Rf^cbfc  droben.  Atisscrriem 
treffen  sie.  soweit  ihre  Handlung  die  Thatbestaads- 
merkmale  einer  gesetzlicbon  Straflbat  anthslt,  die 
sehwerercn  Strafen  der  Beamtenrerbrechen.  Dar- 
an.s  fiiii-'t,  dass  alli*r.lings  \ih  zu  einem  gewissen 
nicht  -iü  uulerschützeudcu  Urade  ein  Ausstand  der 
VTerkthRtigen  in  Btaatsbetrieben  minder  zu  be- 
fbrchten  und  minder  verhangnis.svüll  sein  Wflrde, 
als  in  Pij\ ;i(li(-trtebf>ii,  Itenn  die  Beamteneigen- 
6chatl  ptlegt  der  Zugführuugs-  und  begleitmaun- 
Schaft  beisuvohnen  und  nur  den  trecken-.  Lade* 
und  Werkstnltenarbeitern  abzugeben,  die  tbeil.s 
k'ii  lit  'i  i  tiLhebrlieh,  theil^  si  lin.  ili  i  wieder  durch 
andere  ersetzbar  sind.  Durch  Ausdehnung  der  iie- 
amteneigenscbaft  auf  weitere  Gattungen  von  Werk« 
thikiigen  würde  die  Zeh)  Derer,  welche  gefühllos 
einen  Aus^tLiiul  \va?en  können.  nei>h  nn'lir  abnebnu'ii 
und  die  Aus.standswahrscbeinlit  lik<  it  weiter  schwin- 
den. In  dem  Uebergangc  zum  Hvsteni  der  Staate- 
betriebe,  in  dessen  Ausdehnung  und  weiteren  Aus- 
l-iMiiui:  wird  mithin  ein  uirk-ainrs  Miilel  gegen 
Ausstände  der  Eiseubahnbedieusteleu  schwerlich 
zu  verkennen  sein. 

Umgekehrt  ist  es  indes  nicht  Obcnill  thunlich,  die 
Eisenbabnunteriiebmnnt''en  zu  ver^taatli^■^l('n.  und 
sind  bekanntlich  die  Meinungen  getheilt,  ob  die 
Ausdehnung  seiner  Wirkmmkeit  anf  dl«  Gewerbe- 


I  betriebe  im  Wesen  des  Staates  liegt  «id  wnrth- 

s>'b;iniii'h  /ti  rorhtffrtifri-n  ist.    Man  wird  fs  des- 
'  halb  auch  in  der  Zukiniti  noch  vielfach  mit  Frivat- 
etsenbabnunternehmuugeti  zu  ihun  behalten.  Des- 
I  halb  ist  die  weitere  Frage  am  Plati«,  ob  bei  dem 
j  Wesen    des    Eisenhahnvprkehrfis    dem  tiefein- 
schneideudeu  £iutiuss  seiner  Störung  auf  Gewerbe 
und  Handel  der  wirtbscbaAlieben  Tragweite  für 
die  weitesten  Kreise  die  Staatsgewalt  nicht  viellMohl 
verfiflielitef  oder  doch  wenip'-tens  beieebtigt  sei 
droheudcu  Ausständeu  vorzubeugen   und  Eiseu- 
I  babnuotemdimniigeii  mit  einem  beeonderen  Beebts- 
.  sel)ntze  auszustatten.  Keineswegs  wQrd«  aoleber 
dl  m   Natur-   und    Vernunf^srf»pbte  widersfreitetT. 
.  vielmehr  mit    dem  Freiheitsgedanken   und  der 
I  griindsltzlichen  Gewerbefreibeit  sefar  wohl  ver- 
I  träglich  sein.  Denn,  wenn  einerseits  zwar  die  Frei- 
lioit   ein   angeborene?;  IJeebt   der  Menschen  isf 
welches  die  heutige  Uesellschallsorduuug  nach 
den  verschiedenaten  Bichtnngen  Ibunlichst  unbe- 
rOhrt  zu  lassen  bestrebt  ist.  So  liest  sieh  anderer- 
I  s.  its  diM'ii  auch  nicht  ableugnen,  dass  im  fieself- 
schallsteben  eine  völlig  zügellose  Freiheit  des  Ein- 
zelnen geradezu  ein  Unding  ist,  dass  durch  sie 
vielmehr  Eingriffe  in  die  Unverletzlichkeit  Anderer 
'■  7.11  besorgen  wnren,  nnd  d.iss  deshalb  der  Sonder- 
freiheit des  Einzelnen  soweit  Beschränkung  uod 
;  Zügel  anzulegen  gerechtfertigt  sein  mnse,  als  sonst 
j  die  Freibeitsäusserungen  des  Einen  in  Verietsnng 
der  Freiheit  des  Anden  n  auf  Bestand  und  Ver- 
.  w'crtitung  i^eincr  Kräfte  ausai'teu    würden.  Die 
Nothwendigkeit.  im  Gebiete  der  Freiheit  gewisse 
'  Schranken  zu  setzen,  den  Einzelwillen  dem  Allge- 
'  ineinwillen,  die  ?s,iiiderViestn!innL'on   dem  öffent- 
1  lieben  Wohle  unterzuordnen,  ist  das  Recht  und 
I  macht  dessen  WIrkoogafeld  aus.  Demgemites  bleibt 
!  nur  zu  untersuchen,  ob  die  Verbesserung  der  Lage 
I  der  Eisenbahnbedienstelen  im  Wc^i-  der  Arbelts- 
einstüUuug  für  das  üenieinwohl  uiindestous  gleieh- 
wertbig  mit  den  Nsebtheilen  sein  wird,  welche  diese 
Arbeitaeinstellnng  auf  andere  Erwerbsgebietc  zu  üben 
vermn^.    Denn  flbersteini'n  diese  Niuditlieiii?  Jene 

IVorlheile  und  ist  die  Vcrschlimraerung  der  wirth- 
sebaftliehei)  Lage  der  in  Hitleideneehafl  gezogenen 
Wirthsehaflskreise  für  das  Nationalvermögen  ver- 
haiiLMii.ssvoller,  als  das  A  lisldeiben  der  erstrebten  Ver- 
j  besöcruug  der  VV  urkeiuslcUor.  so  gestallet  sich 
I  dasVerbesserungsbestreben  in  der  Art  seiner  Dureh- 
I  fahrung  zu  einem  widerrechtlichen  Eingriff  des  Soii- 
de^'.\illen^  in  das  (lemeiuwidil.  und  darf  dureb  die 
Gesetzgebung,  welche  den  (ieineinwillen  zum  Aus- 
[  dmck  m  bringen  hat.  rorbcugetid  nntordrO^  werdm. 


uiyui^ed  by  Google 
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Z«itschriü  inr  tliteubaliuen  und  DampfsobifTülirt 


K«8tg«8telltermMin6D  ist  es  iutulgu  des  Aus- 

Btandi's  der  Kisonbabobcdieiisteten  zur  Hdriobs- 
elnstellniiir  in  vielen  gewprhücliLMi  UiiioniotimiincrPii 
gekommen,  Ibeils  wegen  FebU-ns  von  Arbeitbkritlten, 
indeoi  die  Arbeitezfige  ausblißben,  Ibeik  aus 
Koblenmaogel,  indem  dio  Zufuhr  uiiterliliub.  Hier» 
durch  wurde  eine  i  iliebiich  grö.^soro  Arboitermenge 
erwerbslos,  als  bei  welcher  es  sieb  utu  Krlanguug 
günstigerer  Arbeitsbedtogungen  durch  KOrzuiig  der 
Arbeitszeit  handelte.  Die  erwerblos  GewordcpOD, 
welche  mit  ihrer  Lage  zuCrii  'IiMi  Wiir»>ii  und  keinen 
(irund  zum  Uuheu  baitau,  wurden  in  dem  Hechte 
anf  Vnnrertbnng  ihrer  Arbeitskrall  dureh  Eolrielieu 
der  BescbaftigungKmfiglichkeit  widerwillig  beein- 
(rftchtigt.  Mit  ihnen  hatten  ihre  Fuiiiilieiiungehörigen 
au  leiden,  welche  mit  dem  Ausfall  des  £rwerbs- 
iohDos  ihrer  BmAhrer  zu  EotbehrangeD  eelmldloe 
gezwiinij:«'!)  wnrou.  L'ebordios  wurden  die  Unter- 
nehmer der  iinHcliKU  zur  Ii«tri(4i'finsU'!lMii<r  go- 
zwungcaeu  AuKtaiten  in  Erlliliung  vertragsgeuiiisser 
Liefeningsveipfliehtungen  und  «o  der  Heretelinng 
d«r  erforderlichon  Waaredu^gel,  tut  Umarbeitung 
der  Holi'-tdfTp  in  .\I  >;it/W!mro,  an  Vorwcrthung  ihrer 
Maiichinon,  Aibeit.!>siHtteu  und  8ou»ligen  Eiu- 
riebtoDgen  >d  beslimmiiDgBgemSsser  Weise  he» 
biodvrtt  wodurch  nicht  allein  AosnUle  ent.stundon. 
sondern  iiiich  (»pfer  in  Form  vfn  Vertragsstrafen 
und  anderweitcu  Xachtbeilen  aus  dem  erzwungenen 
Lieferangsverauge  vnausbleiblieb  waren.  Niebt 
niiuder  wurde  die  Abfuhr  bereits  at)gesetzter  oder 
abgangsffllitfrer  Waaren  an  dtii  Bestimmungsort 
vielfach  vereitelt  und  dadurch  deu  Abnehmern 
Terlegeabeiten  bereitet,  bexiehnngsireise  das  Recht 
zum  Bücktritle  vom  GeschSil  oder  zu  Dim  kungg- 
aukiiufen  geschaffen,  was  wiederum  df  n  Litii  i 
pÜichtigeu  Verluste  und  Schndensverbiuditchiieileii 
braehte.  Damit  oieht  genug.  Iiat  die  RehioderoDg 
der  Waareoheistellung  die  weitere  Folge,  diiss 
der  Bf'darf,  welcher  früher  durch  schnMiscljc 
Cnternuhmer  gedeckt  wurde,  tlicilweiac  ander- 
wlrtsher  Deelriiog  Miellen  mussle.  För  die  echotti- 
sclien  Gewerbeerzeugnisso  muss  der  «uswürtige 
Mitbewerb  gesucht  werden.  Erfalirunpsgoninss 
bleiben  einmal  aulgesuchle  und  benutzte  liozugü- 
qvelUin  am  Platze  tbfttig,  wenn  vielleicht  auch 
8plt<sr  diejenigen  wieder  leistungstahisr  werdet», 
deren  vorfit.n^rgehende  Lei?^tiini:stinf;tliic'k>'it  zu 
ersetzen  ur.sprÜDglich  nur  bestimnii  waren,  i^enu 
gerade  der  Umstand,  dass  die  erste  (Quelle  vor- 
übergehend leistuogsanfilbig  und  maii  ftlr  >i>' 
Krsatz  7»  stichi'n  2ezwun£ren  gewesen  war.  wird 
den  vorsichtigen  tre.'ichaftsmann  bestimmen  mü.'^seii. 


sobald  er  mit  der  ueiien  Verfalndnbg  ttosufriedeo 

7U  sein  keinen  Grund  hat,  sie  neben  der  alten 
I  ci/tiisi  Iialti  ii,  riiti  siel!  dadurch  bei  einer  etwaigen 
\\  ledcrkehr  gleicher  \  erhiUluisse  vor  Verlegeu- 
Iteiten  wirksamer  su  sebOtzen.  Dazn  tritt,  dass  die 
durch  den  Zwaiig^i.sl iiistund  bctri  tT*  neu  Betriebs- 
Unternehmer  und  Werkthiitigen,  um  keine  bleiben- 
den Schäden  zu  erleiden,  versucht  sein  werden, 
den  Ausfall  an  Grwerbslohn,  UntemehmergeWliin, 
Verwaltungsbeitntg  u.  s.  w.  dureh  Aufschlag  aaf 
die  .später  abzugebenden  Wiiaren  wieder  oinzu- 
bringen,  so  dass  eine  iVeissteigerung  uusuaiebr 
ZU  besorgen  sein  dOrfte,  je  weniger  man  den  Mii- 
bewerb  des  ausländischen  Marktes  bt'förchten  m 
müssen  meint,  rnausbleiblicli  wird  also  das  Absatz- 
gebiet für  die  Oowerbe-  und  Laudeserzeugnissfi 
derjenigen  lilnder  eine  gewisse  Verftnderung  er- 
fuhren, in  denen  der  Verkehr  unvermuthet  auf 
längere  oder  kürzere  Zeitdauer  und  in  grösserem 
('Oifaugc  unterbrochen  wird.  Das  Absatzgebiet 
kann  verloren  und  damit  die  AbsatzfHbigkeit  der 
El•zellgni.>^^e  verringert,  die  bisherige  Stellung  auf  dem 
Wellmarkte  eiiigobfls.st,  in  der  nutflrlichen  Wechsel- 
wirkung damit  die  beimische  GQtererzeuguüg, 
Gewerbe-  und  HandoktliSügkeit  gesehm&lerf ,  damit 
der  Erwerb  den  auf  ihn  Angewiesenen  erschwert» 
der  \  (tlkswohlstand  al.>^o  herabgedrückt  weiden 
Sind  jedoch  derartige  Folgen  aus  der  Unterbrochung 
des  Eisenbflhnbetriebos  denkbar,  so  geetiltot  eteh 
eine  solche  Unterbrechung  zu  einer  SehAdigung 
des  Gemeinwohles.  dit>  rlor  Staat  zufolge  seiner 
Schutzverpüictituug  Niemandem  geätalleu  und  des- 
halb gegen  Jedermann  unterdrQcken  darf,  eeibel 
wenn  sie  deren  Anstifter  Nutzen  lMin;:<'ti  und 
IJnausfiihrbarkeit  diesem  nHcliihcilif^  sein 
soiJte,  weil  sie  in  einer  M<>glichkeit  zur  Verbesse- 
rung seiner  Lage  ihn  vielleieht  beraubt.  Die  sitt- 
liche (irundli)ge  zu  gesetzlichen  Alaassregetn  gegen 
15;ihnVn'lriel>suuterbrechungen  ist  darnach  unver- 
kennbar. Uaäti  der  L'nistaud  sie  sollte  aufzuheben 
vermAgen,  dass  der  Betrieb  nicht  f&r  Beebnuag 
des  Staates,  sondern  filr  Privatunternehmer  ge- 
schieht. dalOr  lassen  sich  ausreichende  Vernunfts- 
gründe  nicht  erbringen.  Uandelt  es  sieb  ja  doch 
nicht  um  Schulz  des  Unternehmers,  sondern  um 
diesen  des  (iemeinwohles.  (Jebergrifle  jeues  zu 
verhindern,  der  .'ipihstsüchligou  Ausbeutung  der 
Arbeitäkräfle  und  hartherzigen  Ueberla^tung  vor- 
zubeugen, wird  die  Gesetzgebung  zwar  ebenso 
verpflichtet  sein,  wie  zur  linteidrückung  selltsl- 
süchtiger  und  dabei  gemeiuschiuilicher  Hestrebungen 
der  HedienMetou.    Sie  wird  fiber  soldie«  in  dem 
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oAmlicheu  Gesetze  za  thun  rermögen,  welches 
gleiches  Licht  und  gleichen  Schatten  auf  bflide  zu 
trßfieoda  Seit«u  fertbeileo  kano. 

Ob  die  sebottiteheii  BwenbilitibadieiMtotMi 
tbatsäcblieh  Qb^rliiatet  sind,  ub  ein  Uinftosgebeo 
tlbt>r  dio  angestrebte  zehnstfliidiß'e*")  Arhpifü7eit 
eioen  so  scbnelleo  Krü(tererbrau<>b  und  damit  einen 
Sebad«n  Ar  die  Werktbätigen  uacb  Art  des  Be- 
lehftftigungsrerbältnissra  abgeben  wOrd«,  ob  io- 
sonderlioit  dyr  Notlistand  oln  so  ?rof!<?(»r  imd  dio 
Abhilfe  eine  so  dringende  war,  dass  sie  gerade 
»1  BO  •imsergAWÖhnlieber  Zeit  und  mit  so  starken 
Mitteln  vurgenommen  werden  mosste,  ob  die 
friedlichen  Wop«'  lioreits  vr-rsiirlit  itnd  orsfhöpft 
waren,  ein  etwaiger  Widerstand  der  Verwaliungeii 
nicht  rielleiobt  durcb  Anrofen  der  Staatsgewalt 
oder  des  Parlamentes**)  zu  breeben  gomnen  soid 
würde.  (l;iriiher  gehen  die  beiderseitigen  Hörichte 
auseinander.  Dagegeo  dürAe  der  Umstand,  dass 
auf  ehnefnen  Streakao,  s.  B.  Aberdeen,  der  Ao- 
fl«Ua8s  zur  l^ewegong  abgelehnt  wurde,  ein  er- 
heblicher Bruchlheil  der  Bedion>(fj(en  sich  vom 
Ausstände  fernhielt,  ein  zweiter  noch  er- 
heblicherer Brucbtheil,  erst  durch  äusseren  Zwang 
sur  fiethetligui^  gabraoht,  sehr  bald  lar  Arbeit 
wieder  zurQckkphrtp  und  die  Zahl***)  der  noch  Aus- 
sUUidigcn  im  Verbältniss  zu  den  bereits  wieder 
Werkthütigen  die  Minderheit  bildet,  allerdings  zum 
Schlüsse  berechtigen,  dass  die  Untttfriedenheit 
keine  alltrempinc  und  jLMlf-iif:iI[s  koiin'  grosse 
gewesen,  um  den  eingeschiagenen  Wr>g  7.»  recht- 
fertigen. Tieloiehr  war  es  das  Werk  von  Arbeiter- 
fllhrero,  weiche  die  Macht  fibersebMsten  nnd  denen 
es  mehr  daratif  nntrekommen  ist,  durch  die  zn 
sobaffende  allgemeine  Verlegenheit  in  weiteren 
Kniaen  Erwerbdose,  und  als  solche  Unzufriedene 
m  aehaSian,  welche  dann  leicht  in  das  Lager  der 
Kämpfer  gt'gcn  die  heulijro  Oesellschaftsordnung 
herübergezogen  werden  könnten.  £rwigt  mau  aber-  j 

•)  Die  deutsch*'  l'ei''Ii*(nf.'soüiiiini'(sii:ni    /nr  Berathung  ' 
dQS  ArbeiterichutzgeseucB  bat  sich   mit  überwältigender 
Mehrheit  fftr  d«o  «IfttflDdii^B  ArbeHstag  aoagwiproohen. 

Nnoii  dc-i-  Vfrliiiiiilluiiv'  im  •/iiglischcn  Uiiterliiiiu  i 
vom  23.  Januar  18ül  war  sulubes  nicht  d<r  Fall.  I>ort  fand 
dtt  PrialdMit  i«t  Ran^dMinlct  Blek>-B«ash  den  Aatrag 
aar  prüptzlinh.^  F.  stä<>()!Utig  der  Arbeits«lniiden  für  iweck-  1 
widrig  und  Jiiclt  Liiiic  Unt<;r8iioliung  geboten,  ob  und  in  I 
weltiheoi  Umfange  im  Kiseubahabclricbe  übcrmiüi«ig<!  AibeiU-  1 
Btuaden  bealftodeo,  die  dann  ailardingi  >li  ganeiDgef&liriioli  ! 
beatitigt  werden  uifiitten. 

♦••)  Gegenwärtig  wird  »ie  nur  noch  auf  4.'V(Kt  Rppoli.i(/,t. 
vom  doxa  di«  Heiatcn  diireh  ffenaiageitellte  entbehrlieli  1 
fewerden  nud  | 


dies,  dass  bekanntlich  die  Errungenscbaflen  der 
amerikanischen  Eisenbahubedienst^'ten  ntif  KOrznng 
der  Arbeitszeit  nur  kurze  Zeit  angebalten  haben, 
nro  biüd  wieder  verlor«!  zu  gehen,  so  daaa  am 
ftbuilches  Sebiekaal  in  Schottland  jadenlUla  nieht 
'  atisgi'schlossen  gewesen  wäre,  so  wird  das  Ver- 
'  st&uduiss  und  Mitgeflkhl  für  die  Ausständigen  und 
,  ihre  Bewegung  schweriich  gewinnen,  zumal  unter 
I  den  noch  Arbeitslosen  sich  recht  viele  Arbeits- 
>(  )iiMii'  Iji'fiiuit  n,  und  doch  eigentlich  kein  Grund 
I  vorliegt,  der  Arbeitecbeu  Vorschub  zu  ieisleu.  liass 
mr  Arbeitslastige  die  Jetzige  ArbdtaiMt  nicht  noeiv 
triiglich  ist,  boweisen  die  im  Dienst  Verbliebenen 
oder  in  denselben  Ziirflekgckebrfpn. 

Uebrigens  bat  der  Ausstand  in  seineu  Ver- 
laufe noch  nach  Tcrsehiedenen  anderen  Richtungen 
beachtenswortho  Lehren  gegeben,  und  zu  richtiger 
ßeurflH-'iliiiif;  iiiniicliiM  Maassregeln  schritzpiiswortlie 
I  Unterlagen  geliefert,   deren  vornehmlichste  £r- 
I  wahnnng  und  hm»  KrUrterungon  noch  finden 
I  sollen. 

Hei  ilcn  ?clio[iiMhi'n  EiM'i)l>alin<:ii  hesirlif  M-it 
iiiugcrer  Zeit  die  Einrichtung,  Wuhnhäuser  zu  er- 
richten nnd  den  Bediensteten  darin  Unterkunft  zu 
I  geben,  um  sie  nicht  tmter  der  Ungunst  der  sohwan- 
kcndeM  MietbsverhAltnisse  und  den  stetig  steigen 
den  Mietbspreiseo  leiden  zu  lassen.  Die  Bedien» 
steten  machen  von  den  beregten  Vortheilen  gern 
Gebnittcb.  Umgckrlut  hat  die  Verwaltung  sach- 
j  genirisserwoise  "S'üi  kohninfj;  ^'i'tr<itT(<ii,  da-^s  niil  tietii 
!  Aufhören  der  Dicustverrichtungen  und  Ausscheiden 
aus  dem  ArbeitSTcrbSltnisse  gleichseitig  das 
WohnnogbenQtzaugsrecht  endet,  nnd  Wobnung8> 
riluiniinnf  verlangt  werilen  daif  Gpf^eu  eine  solche 
Abmachung  lässt  sich  weder  vom  Sittlicbkeite«  noch 
vom  Vernnnftsstandpunkte  etwas  Hdtbares  vor- 
bringen. Denn  Fürsorge  und  Wohlthat  branoht 
sieh  iiiclil  übiM'  ili'ii  Zoitpiiiikt  zu  erstrecken,  bis 
zu  welchem  die  beiderseitigen  Beziehungen  reichen, 
so  dass  Ober  den  wirklichen  Bedarf  der  regelmae- 
!<igon  Arbeiterzahl  hinaus  Wohnungen  herzustellen 
kein  Gnuid  \orIiegt.  Itri  Octrentheil  kann  der  Auf- 
enUialt  Fremder  in  derartigen  Dienstgebäuden  6og&c 
stSrend  wirimi,  indon  die  dem  üntemehmongs- 
zweck  entsprechende  Hausordnung  zu  deren  Lebens- 
wt'i-5('  tiidif  pnsst.  Geradezu  gefährlich  ist  der 
Verbleib  Unzutriedentu*  nach  dem  Austritt  in 
Dienstgobäudeu,  weil  diese  leicht  Unfrieden  stilleD. 
Kommt  dazn,  dass  etwaige  von  ihnen  beliau]itirte 
Wofinnnp^ri  f(lr  ihre  Ersr\t7m!lnnf'rgebraucht  werden, 
»0  liegt  sogar  ein  Zwang  für  die  Verwaltung  vor, 
die  Bäaniung  m  fordern.  Dass  diu  Ausübung  deü 
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bebördlioheraeite    als  reditobeettndig  erfatonten 

Auswwsutigs rechtes  in  Hotherwell  (iewaltthiuig- 
keiton  der  Ausgewieseueu  und  durch  die  Untor- 
ittatzuDg  voB  völlig  uabdlbdligtdu  Ikrgarbeitdro 
so  groben  WidsnUmd  gegen  die  Obrigkeit  ber?or- 
geirnfen  babcn,  um  oiu  Ilandgemengo  zu  reran- 
ISMen,  liefert  den  Beweis,  daf<?  die  KinriclUuug 
von  DieBstwobnuiigea  unter  Umständen  zur  i^iöruog 
der  dUentliehen  Bube  und  Ordnung  in  fahren  ver- 
mag. Umgekehrt  zeigt  der  in  Kippa  vorgefallene 
Angriff  der  Ausdtündigen  gegen  die  r'iiti'rkmif(s- 
Imubdr,  in  denen  die  Arbeitenden  wohnten,  bebuts 
deren  gewsltwnen  Gewinnung  för  den  Ausstand, 
dass  es  sogar  nicht  ciumal  der  Verwaltungsmaass- 
regeln  bedarf,  um  dm  System  des  Wobnungs- 
gewährens  in  unruhigen  Zeiten  fttr  die  Weiter- 
arbeitslttstigen  Terbftogntssroll  werden  zu  lassen. 
Damit  rind  die  Vorgänge  in  Hotherwell  und 
Kippa  dazu  angcthan,  dem  TVhprcifer  derjenigen 
Kebörden  eine  gewisse  Abkiiiilung  zu  verur- 
saeben,  welebe  den  aus  allerböehstsin*)  Hunde 
kommenden  Gedankon.  ilurch  Schaffen  von  Ar- 
beiterwohnungen die  I.Hsnng  der  socialen  Krage 
za  beschleunigen,  zu  verwirklichen  sich  beüeissigen. 
Tielmebr  sollten  sie  bedenken,  ob  niehl  Tielleiebt 
omgekehrt  dadurch  die  (iegensiitze  zwischen  den 
ver«!ehiedenen  Gescilschaflsciassen  geschürft  werden 
und  mit  dem  durch  Schaffen  von  Arbeiterwoh- 
nnngen  gegebenen  Anfinge  sie  zu  oocb  grosseren 
Zngnstind Dissen  gedrängt  werden,  bis  mau  schliess- 
lich zur  Verwirklichimg  der  socialdemokratischen 
Gnindit&tze  gelangt  oder  umgekehrt  ein  Abhängig- 
keitsrerhUtniss  des  Arbeitsnehmers  von  Arbeits- 
geber geschaffen  wird,  welches  der  Leibeigenschaft 
und  Erbuntertbiinigkeit  des  Mittelalters  nahesteht 
Die  Angriffe  gegen  fahrende  £isenbahuzUge 
dnrdi  Bteinwflrfe,  um  eineneifcs  deren  Weiterfahrt 
znhindafn  und  anderarieitB  die  Maschinist«  n  dit  tist 
unfiibig  7.11  machen,  wflrden  nach  dem  deutschen 
und  dem  in  der  Ueichsrsthsberalhuug  stehenden 
^teterreiehiseheu  Strafgesetz  die  Tbatbeetandsmerk- 
male  des  Gafiihrdens  vi<ii  Eisenbabn/.flgen  henu- 
stellen  vermögen,**)  und  desfaelb  den  ThAlem  em- 

Nämlich  des  .im^tsoli  mi  Kiiitcn,  feltfcollieli  der 
Arbeit£rMhaUcoaferei)2en  in  Ueiliii 

**}  K.  flili  e,  fiolitttibeiUtrfiilaa  der  Pferdebabaen  im  Straf- 
reehtigebiet»  &.  Anfluf«).  $  9^  S.  BS  ff. 


pfinditebe  StrafoD  zuziehen,  wSlirend  In  8ehott> 

land  eine  entsprechende  Strafbestimmung  fobU 
und  deshalb  bloss  poii7.i'irpehHieh  vorgegangen 
werden  kann.  Hieraus  ergiobt  sich  jedoch  die 
Zweektnftssigkeit  der  bestehenden  oder  geplanten 
:  Strafsatzungen,  weil  sieh  annehmen  l&sst,  dass  dit 
angedrohte  schwere  Ziichthaiisstrafc  Manchen  von 
der  That  abhalten  wird,  der  bei  Straflosigkeit  oder 
geringerem  Strafllbet  sieh  zu  ibrsm  Begehen  ver- 
leiten lassen  könnte. 

Die  vermögensrechtlich»  Kluge  wegen  Vertrags- 
bruch, welche  nach  schottiachem  Hechte  anslell- 
bar  ist  nnd  veriiegend  in  frossa»  Ümfange  «us- 
zuQben  beabsiehtigt  wird,  bat  sich  als  wirksames 
Mittel,  Arhcitppiiistellungen  vorzubeugen,  nicht  be- 
währt Solciies  ist  auch  nstQrlich.  Der  Arbeiter 
pflegt  in  seiner  Arbeitskraft  nnd  deren  Verwerthung 
das  einzige  Gut  zu  sitzen,  durch  dessen  Gebrauch 
er  seine  HedQrfnisse  befriedigen  kann.  Pobald  mm 
die  Beschlagnahme  seines  Arbeitsverdienstes  nur 
besobrftnkt  statlhalt  und  namentlich  zun  Ersalze 
von  ScbAden  aus  schuldhaftem  Verhallen  ausge- 
schlossen ist,  fehlt  die  Möglichkeit  zu  Zwangs- 
vollstreckung und  Verwirklichung  des  Schaden- 
ersatzes. Hangeis  der  Beitreibberkeit  der  Urtelssnmme 
ist  das  Anrufen  des  Richters  zwecklos  nnd  sein 
Ausspruch  gegenstandslos,  (ileicbe  Erfahrungen 
sind  Qbrigens  bereits  unter  Ähnlichen  Verhältnissen 
sehen  iRngst  in  Dentsehland  und  Oesterreieh  ge- 
macht und  halten  aus  dem  Kreist'  der  Arbeits- 
geber zu  dem  Wunsche  geftihrt.  d;iss  der  Vertrags- 
bruch strafrechtlich  verfolgt  werden  möge.  Ihn  zu 
verwirklichen,  wOrde  indess  ohne  Terletzung  der 
verfassungsgemüssen  Gleiehhereehtigong  Aüt  r  vor 
dem  (iesetze  nur  HiisfQhrbar  sein,  wenn  auch  der 
Arbeitsgeber  seinen  etwaigen  Vertragsbruch  straf« 
reebtlieh  zu  bOssen  bitte  und  nieht  bloss  beim 
Arbeitsvertrage  stehen  geblieben  würde.  Dnui 
würde  jedoch  fast  jedos  hilrgi^rlicbe  Rechtsver- 
hällniss  der  sti-afgericbtliciien  Aburtelung  zu  ver- 
fallen vermögen  und  damit  die  Grenze  zwischen 
öffentlicher  Rechtsverletzung  nnd  rermögeusrecbt- 
lichera  Vertrauensbruch  verwischt,  das  Strafrecht 
auf  das  Uebiet  des  bOrgerlicheu  hinübcrgespielt 
werden.  Einer  stnifroditliebeo  Verfolgung  des 
Vertragsbruches  das  Wort  zu  reden,  ist  darnacJi 
höchst  gewagt. 
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Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  1SS9. 

V.  Ungariseb-gallzlsche  Bahn  und  Ungarische  Westbahn. 


Die  Verkehrsverliltitnisse  die^iC^  bcidon  Itahnea 
baben  es  mit  sicli  gebracht,  da.ss  die  Hcchniings- 
absuhlQsse  derselben  aiieb  uoeb  zur  Zeit  des  ge- 
sellschaftlieben Betriebes  nur  ein  untergeordnetes 
Interesse  erweckten ;  mit  dem  am  1.  Jaonar  18öi) 
in  Wirksdmkeit  getretenen  Betriebe  der  betreffen» 
den  r,inien  durch  dif  iistcncii  hisi  hiMi.  respectivc 
ungarischen  Stuatsbuhnen  Im  !><  i  hniuig  der  beiden 
Staatsverwaltungen  haben  iii>'  genannten  Hahnen 
aber  überhaupt  aufgehört,  als  scibsläudige  Verkehrs- 
wege zu  functiüiiireii,  so  da«»  der  Zweck  der  bei- 
den Actiengesellsrhaflen  nur  mehr  in  der  Walirung 
aller  jener  Rechte  und  Interessen  besteht,  welche 
den  AetieDbestfxem  im  Sinne  der  betreffs  der 
staatlichen  Hetrjt-'lisfuhi  itiig,  ropeclive  Einlösung  der 
l.inien  mit  den  beiden  Staatsverwaltungen  abge- 
schlossenen Verträge  /.ukomiDSn  Die  vom  Stand- 
punkte dos  Oommunicationswesens  bereits  mit  dem 
1.  Januar  1889  erfolgte  Verstaatlichung  der  beiden 
Bahnen  liiiih'!  luu-li  liarin  ihren  Ausdruck,  dass  für 
das  J&br  1889  Qber  die  betriebsergebuisse  der 
ungsrtscben  iJnien  beider  Netze  keine  gesonderten 
Pnlilii^jitinnnn  mdir  crfnlr^ti^n  und  dass  die  un- 
garischen Strecken  aucii  den  Verkehrsresultaten 
nach  in  allerdings  etwas  anticipirter  Weise  oor 
mehr  als  ein  integrirender  Bestaudtheil  der  nn- 
garischen  Staatsbabnen  erschienen.  Da  die  dies- 
bezüglichen Detailziffern  nicht  zugängig  gemacht 
wurden,  so  ist  auch  eine  V^ei:gleiehuog  mit  den 
Betriebsergebnissen  de»  Jahres  1988,  des  letzten 
Jahres  des  gesellschafilicben  Betriel)es,  unmöglich. 
Hingegen  liegen  die  Betriebsergebnisse  der  öster- 
reieoisebeo  Linien  beider  Oesellschaften  vor,  da 
dieselben  von  der  k.  k.  (ieueraldirectiuu  der  öster- 
reichischen Staatsbabnen  in  strieter  Würdigung 
der  noch  bestehtiultii  rfchtlichen  Verh.lltnisse  ge- 
sondert als  „Betriebsergebnisse  der  vom  Staate  fur 
eigene  Beebnung  betriebenen  Ptifstbabnen"  publi> 
cirt  worden  sind. 

Die  in  der  o.stcrreicbischen  Reichsbälfle  gelegenen 
Linien  der  Ungariscb-galizischen  Hahn  hatten 
im  Jahre  1889  fiionabmeii  für  die  Belbrderang  von 
Civilpersonen  per  fl  i2<iA43-m  (—fl.  15.139).  Illr 
die  Befördeniii'r  von  Militiirpersonen  pro  fl.  15.7."V.)-73 
(—  fl.  1 6.41^3),  für  Ciepiicki>bel'ürderuugprotl.ö041l  14 
(— fl.727).  nir  EilgOter  per  fl,  7502-92  (—0.8358) 
und  für  Krachten  pro  Ii.  374.791  (—  fl.  n.-j.S.'iJ ). 
ferner  als  Vergütung  für  l'üstbelörderung  tl.  3300 
(unverändert)  und  an  sonstigen  verschiedenen  Ein- 
nahmen (darunter  Vergütung  respective  Ergebniss 
ans  der  MitbenOtsong  von  Babnbfifen  oder  Bahn- 
stn-rk.Mi  n.  lf<i;  r-ns  58)  fl.  231  104  90  (-  fl,  14.Ö93), 
mithin  zu-sammeu  tl.  76f).951  G4  (—tl.  85.909)  zu 
verzeichnen. 

Dir  .\n«;gaben  belicfen  sidi  diigegen  fVir  die 
Ceiilrallcitung  auf  tl.  7924  00  (     Ii.  21.082),  für 


I  die  Hubnaufsicht  und  Babuerhaliung  auf  11. 202.414*89 
I  (— fl.  117.092),  für  den  Verkehrs-  und  commer- 
ciellen  Dienst  auf  II.  1.Ö4.926  10  (— fl.  53.780),  Oir 
den  Zuglorderungs-  und  Werkstiitteudienst  aul 
tt.  102.157-59  (-  tl.  26.367),  filr  die  Auslagen  für 
die  Postbef&rdernng  anf  Ii.  6600  (nnverSndert).  und 
fürsi.iistip' Aii>I.ii.'.Mi  aiiftl.  110  10r!R.'j(-h  fl.  .'i^.Ofi«^). 
Mithin  stellte  sieii  der  Hclriebsei  tin^r  der  galiziscben 
Linien  der  Ungariscb-galizischen  Kist  ubahnen  auf 
tl.  131  824  75  (+  fl.  74.789);  nachdem  das  Renten- 
erlorderni.ss  fl.  817.5.'>0'10  betrug,  so  ergab  sich 
pro  IS89  ein  Ausfall  pro  fl.  08."». 725  41.  Ih" 

I.  Januar  1889  fällige  Hente  von  tl.  446.929  49. 
dann  aus  der  pro  1.  Mftrz  1889  iMligen  Etente  ein 
Theilbetrag  von  fl.  lHr>.4()(>  2H.  mithin  '/iis.wniin  n 
fl.  0.32  389- 14,  gelangten  ui>ch  garantiemasÄig  pro 

1888  zur  Ausgleichung. 

Die  Einnahmen  der  steierischen  Linie  der 
l'ngarischen   Westbahn    betrugen    im  Jahre 

1889  aus  der  MelTirderung  der  Civilpersonen 
fl.  183.660  77  (-1-  fl.  9674),  aus  jeuer  der 
MilitArpersonen  fl.  1448  M  (--fl  3397).  aus. 
der  nepucksht^fi  nlerung  fl.  020O  28  (-j-  fl.  104S  . 
aus  der  EilguthetV.rderungfl.  11.237-37  f+tl  1084) 
und  aus  der  Krachtenbeförderung  fl.  JS  i  UTfvOÄ, 
(-  fl  12.292  ),  aus  der  Vergütung f^PostbefÖrderung 

II.  2.300  (Unverändert)  und  aus  Verschiedenem 
fl.  41jl  ,)3  (—  fl.  6948),  mithin  zusainmen 
tl.  492.046  57  (—11.  10  228).  Die  Ausgaben  be- 
liefen sieb  fbr  die  Oentnlleitung  auf  fl.  8938'37 
(— fl.  13.471),  für  die  Babnaufsicht  und  Bahner- 
haltung  auf  fl.  115.349'72  (—  fl.  15  9.55),  für  .U  n 
Verkehrs-  und  commercielleuDienstauffl.  113  234  38 
(—  fl.  7354),  für  den  Zugförderungs-  und  Werk- 
stiitteudienst auf  fl.  63.19448  (—fl. 28.888).  für  die 
Postbeförderung  fl.  4600  funvenliiilfrf  n  1  tir 
sonstige  Auslagen  fl  04.580*92  (-j-  fl.  4ü(X>),  mithiu 
zusammen  fl.  354.887*87  (— fl.  44.867).  Der  Ertrag 
der  stpin  ischen  Linie  der  üngari-scbcn  Westbahn  be- 
lief sieb  im  Jalire  1889  auf  fl.  137. 1.58  70(-|-  fl.  84.711) : 
nachdem  das  Rentenerfordcrniss  tt  2U>  -.M(':i2 
betrug,  so  ergab  sieh  ein  Ausfall  von  fl.  79.081*83. 
Die  pro  1.  Januar  18f»9  liillige  Rente  pro  fl.  68.511-93. 
dann  aus  der  pro  1.  A|Jiil  Kfiite  ein  Tbeilbe- 
Uug  von  tl  46.258*80,  mithin  zusanimcu  fl.  114.770  TS 
gelangten  noch  garantiemilssig  pro  1888  zur  Aas- 
gleichung. 

Das  gesainmte  Anlagecapital  der  Uugarisch- 
gali/.iscben  Bahn  bestand  Endi'  1H89  aus:  61.6()0 
AcLien  ä  fl.  200  Silber  fl.  12,320.000.  sus  94.71»4 
5procentigen  Prioiitiltsobligationen  I.  Emission  a 
fl.200Silber(biei  \  oM  vorlost2552  m<-k)  11. 1S,9.'8.800. 
aus  15.651  5proceDtigeD  Piioritätsobligationen 
II.  Emission  (hiervon  verlost  103  StQck)  a  fl.  2<10 
Silber  fl.  3.130.200.  au«  2101  fiprncpnti^'on  Priori- 
tiUsöbligationeii   <^lnve.<tinnsaul<>ili('j    iii.  Kmissioa 
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;'\  fl.  200  Gold  (hiervon  amorlisirl  fl.  30.340-32) 
fl.  420  2(K»  Ciohl  aus  68.000  Iprocentigen  l'rioritiits- 
oblitriitioncn,  Emission  vom  Jahre  1887.  ä  fl.  200 
S;!l)Pr  (hiervon  v.  i  lost  309  Strick)  fl.  13.6(X).000  und 
aus  Mark  ü,230.8ü<J  -1' .^pi'oceiitige  Ung&risebe 
GoldiomtiottBuleiho  (liiervon  miost  53  8tOek) 
fl.  3.115.400  Gold. 

Das  gesammte  Anlageoapital  der  Ungarisobeo 
Westbfthu  b«9tand  Ende  1689  an«  75.000  Aetien 

i  n  200  Silber,  fl.  15.000.000.  aus  103  933  5pro- 
miügen  Prioritäteobligationen  ü  fl.  200  Silber. 
11.  20.786.600,  aus  16.382  öprocentigen  Prioritflts- 
obligationen  (Emission  1874)  ä  fl.  200  Silber, 
fl.  3.276.4fK).  und  aii.s  2671  öprJiecntigen  Prioritäts- 
obligutioiipn  (Goldinveslioiisiiiilcilh'  vinn  .Jahre  1876i 
k  iL  200  (iold,  11.  534.200.  Hierzu  trat  im  Jabre 
1890  die  im  Sinne  des  UebereiDkommens  mit  der 
osterr(>ichi5!fhpn  Rpgieriing  aiirgcnomitiene  4pro- 
veulige  Prioritiitbauleihe  pro  fl.  1,500.000  (1500 
Stück  II  fl.  1000),  f&r  deren  Verzinsung  und  Tilgung 
die  österreichische  Staatsverwaltung  .separat  auf- 
kommt. An  dem  Stuhl  weissenbure- Raab -Grazer 
Prriiiiien;\nlehpii  ist  die  I  iit^;irische  Westbahn  und 
iosoferne  indirect  bethciligt,  als  18  Millionen 
Golden  Ungarischer  Weetba^nprioritKten  I.  Bniis- 
sioD  als  Sifh(>rsfelliin*r  für  da«;  von  dem  Adinini- 
strationscoiupioir  für  t^urttpai^che  £it>eobahDwi>rthe 
eontr&birte  Losanieheu  in  Amsterdam  deponirt 
lind.  Die  SinlOsung  des  Actieneoapone  der  Ud> 
gMieeh-galiziscben  Eisenbahnaetien  fand  1889 
ü  114,97  2  pro  Halhjalir  stütt.  mithin  belicf  sidi  t];\> 
froher  durch  die  Staatsgaraotie  und  nunmehr  auch 
oeeh  dnrdi  das  Uebereinkonmen  mit  den  beiden 
Staatsverwaltungen  verbürgte  .Jahre.sertragni.ss  der 
Actie  auf  fl.  9.94*4  (gleich  5  Procent  abzüglich 
ActiencoupoDstempel).  Die  Einlösung  des  Aetion- 
eoupons  der  Ungarieeben  Weatbabn  fand  1889 
•  fl.  4.93*8  pro  Hatbjabr  statt,  mithin  belief  sich 
das  wio  obig  garaiitirte  .I;iIirosfriiri^iiiss  ilfr  .\ctie 
aut  fl.  9.85  0  gleich  5  Procent  abzOglich  Actieii- 
eonponstempel. 

Die  beiden  Staatsverwaltungen  haben  den  Be- 
trieb der  österreichischen.  respeeiiTe  ungarischen 
Linien  beider  Bahngesellschaflen  mit  I.Januar  1889 
Öir  fi««bnung  des  Staates  übernommen  und  «iob 
gleiflhzeitig  die  EintAsung  der  gesetlsehaftlicben 
Linien  vorhelmltfri  Mit  den  Bahnen  ging  am  h  ilas 
gesamnite  zum  Betriebe  dienende  feste  und  be- 
wegliche Material  mit  KiiiKCthluss  des  Fahrparkes 
nebst  IJ<?serTpstri(  keii,  ilerTnvenlarstücko.  Verbrauchs- 
luaterialiei)  uud  Vuiiutlie  aller  Art  in  <len  Besitz 
der  beiden  Staatsverwal  tu  ngoii  über.  Das  Gleiche 

Sit  b«sfU[:)inh  des  sonstigen  beweglichen  und  un- 
nregtiofien  VermSgens  der  Gesellschaften  unter 
Eiiiflu.ss  der  den  letzteren  gehörigen  oder  von  don- 
seibeu  verwalteten  Fonds,  iiiHbesdnderc  au<-h  der 
Inveslioosronds  (mit  Ausnahiue  des  .später  ein- 
gehender erwähnten  Fonds  bei  der  ^üngariseb- 
galizistilieii  Bahn). 

Die  StaaUiTerwaUungen  tragen  dagegen  ausser 
allen  mit  dem  Hetriclie.  iler  li.iiiiierhalfunEr  ti,  s.  w. 
zusammenh&ugenden  Au.sgabeu  die  uothvveudigen 
IV. 


laufeuden  gescilschat'dichen  Au^liigen  und  zahlen 
den  Gesp||sclt;itteii  die  £»arantirten  Kcinerlrage  zu 
den  Tenuineu  und  iu  dem  Ausmaas.se,  wie  dies 
fflr  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  ueMnumteti 
gesellschaftlichen  AnlagecapitAlien  erforderlich  ist. 

Die  die  beiden  ungarischen  [nveHtion.sanlehon 
von  den  Jahren  1876  und  1888  betreftenden  Er- 
fordernisse bei  der  Ungjrisoh-galixiscben  Bahn, 
und  die  die  erstere  Anleine  betreffenden  Erforder- 
nisse bei  der  rnf;:irisehen  Westbuhn  werden  wie 
bisher  seitens  der  ktmigl.  ungarischen  Kegierung 
durch  directe  Eiiilösuog  der  Coupons  und  der  ge« 
zogenen  Titres  gedeckt. 

Die  beiden  Staatsverwaltungen  leisteten  Ver- 
zicht auf  alle  Ansprüche  auf  Rückzahlung  jener 
Vorsebttsse  und  Zinsen,  weiche  den  beiden  Ge- 
sellschaften ans  dem  Titel  der  Staatsgarantie  aus- 
gefolgt winden,  respective  noch  auszufolgen  sind. 
Die  beiden  Staatsverwaltungen  übernahmen  auch, 
mit  Ausnalime  der  aus  den  Prioritiitsschuldeu  ent- 
springenden Verbindlichkeiten,  alle  aus  dem  Be- 
triebe der  Linien  stammenden,  was  immer  für 
Namen  habenden  leelitsgiltigon  Vertrüge,  Rechl-s- 
gescbafle.  Schulden  und  Verbindlicbkeiteu  der 
beiden  Gesellschaften. 

Bei  der  ungarisch-galiztschen  Bahn  reicht  der 
der  Acticngcse!l«ehaO  verbliebene  Fonds  B  v(tu 
circa  fl.  80.0»  )'i  >iei  .'j|nt)centiger  Verzinsaug  hin 
1909  zur  iSabiuttg  der  Uouponstempel  der  Priori» 
taten  hin.  Pro  1889  hatte  die  üngarisch-galizisebß 
EiMTiliahn  für  die  VerziiKviiui:  und  Tilgung  'ler 
Prioritäten  und  für  die  Verzinsung  der  Aetien  von 
der  flsterreiehisehen  Staateverwaltnng  fl.  1.449.939 
und  von  der  unfrarisi  heii  Stnatsverwalluug  fl.  873.890 
erhalten,  während  die  ungarische  Weslltahn  von 
der  österretehiaeben  Regierung  fl.  331.011  und 
von  der  ungarischen  Regierung  fl.  1,480.77b  und 
fl.  146.399  empflng. 

Diese  Betrfige  laufen  mit  den  dorn  Tilgunf'*ei  fi>r- 
dernisse  entsprechenden  Moditieatiooen  bi.s  zum 
Ende  der  Conce.ssionsdaaer  fort 

Die  beiden  Staatsverwaltungen  haben  sidi  das 
Recht  vorbehalten,  die  gesellschaftlichen  Pnoi  italjs- 
anlehen  beider  Bahnen  jederzeit  im  Namen  der 
(iesellsehaften.  denen  aus  diesem  Anlasse  weder 
ein  Schaden  erwachsen  darf,  noch  ein  Nutzen  zn- 
zukonmien  li;it.  /urückzuzahlon  oder  gegen  ;indere 
neu  aui<zugebende  PrioritiiLsobligationen  oder 
Staatsschuldverschreibungen  zu  conrerfiren.  Die 
t  ii'sellschaAen  haben  Ncllistredend  dann  mir  auf 
jene  Jahreszahlungun  .\ii>jprucii.  welche  deu  künf- 
tigen anthcilmii.ssigen  Erfordernissen  für  die  \'er- 
zinsung  und  planmäesige  Tilung  der  neu  auszu- 
hebenden Prioritfltsobligationen  gleiebkommen. 

Ki-üls  die  I'noritiitsanlehen  von  den  beiden  Staafs- 
verwaltungoD  übernommen  oder  von  denselben 
eingelAst  werden,  so  rednciren  sich  die  an  die 
Gesellschaften  /u  leisteiid-  ii  Z:ihlungen  auf  die 
fllr  die  Wirzinsung  und  iilgung  der  Aeiion  er- 
forderlichen Annuitilten:  au  Stelle  iie-i  i  An- 
nuitäten kann  auch  der  Capitidswerth  derselben, 
das  ist  der  Nominalwerth  der  Actieu  iu  Baurem, 
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und    speciell    rflcksicbtlich    der    ösifei  KirliiMluii 
Autbeilo  uucb  iu  Staatspnpierea  gezahlt  werden,  i 
Auf  dt«  dieefftlls  bei   dett  Abmftebungen  mit 

lu=iden  Staatsv(M  wHliiuii,'!'!!  beslehemie  Diver-  ' 
i;euz  soll  täogli'irli  /iiriickgekonimen  werden. 
Die  Vertrlgo  tiiMil<>t  Haim^eselK^ichaAeii  mit  der 
iingarisclien  Regierung  genen  nämlich  dahin, 
dass  die  vereinbarte  IJebernahme  der  Bahnen 
und  >li  s  Kt'iril  lif's  derselben  gegen  Zahlung 
der  gai'ftolirteo  Beute  der  UD^ariseoeD  Conees- 
sionsnrkimde  gemBss  als  ftUathebe  Einlitenng  be- 
Uacbtet  wird,  wilhrsnd  luicti  (\i-m  T'cbereiiilconiraen 
der  beiden  Batiüeu  mit  der  osterreichiscben  Staats- 
verwultung  das  erwähnte  VerllftItDilS  »W  als  die  : 
Verstaatlichung  dr^  Hetriebes  anges«h«D  und  die 
«tantliche  Erwerbutiir  den  vollen  Etf^nthnms  »n 
doli  l)f'ii]on  lialint'i).  welche  jederzeit  orfol^'^fii  Ivunu,  i 
davon  abhängig  wird,  duss  die  Prioritätsanlehen  vuni 
Strukte  zur  Selbstnhinng  ftbernommen  worden  sind. 

Pift  Abmachungfii  h'-idor  Bahngesells.'hnnen 
mit  der  ungarischen  Utgienmg  geben  dahiu.  dass 
sich  der  ungarische  Staat  das  Recht  bedingt,  den  , 
auf  die  uDgarisobda  Uaieii  beider  UeaelUobanen 
eoUiillenden  Tbeil  der  AotieDespitalien  entweder  ' 
auf  einmal  oder  auch  nach  einem  dnn  li  die  Rr- 
gierong  frei  festzustellenden  Aroortisationsplane 
g«^gen  Ansbezahlung  des  Tollen  NomiDtlwnrtbeB 
der  auf  diese  Weise  eingelöstoD  Aetien  amortisiren 
7M  können. 

In  den  Verträgen  mit  rler  österreichischen 
Staatsve-rwalfung  wird  diTsfHji-n  seitens  beider 
Eisenball  n^^osfllscbafleo  das  Recht  eingeräumt, 
nach  UclKMiiaiiiiie  der  Prioritätsobligationen  zur 
SelbslzahluDg  die  OsterreiobisebeD  Strecken  beider 
Babneo  in  das  lÜgeotbrnn  des  Staates  xn  Ober- 
nehmen ijtnl  an  die  (Icsellschafteii  die  /.ur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  dtir  auf  die  österreichischen 
Linien  entfallenden  Actiencapitalieo  al^ftbrlieb  In 
halVijiilirigen  Raten  anszuhf zaiileii. 

Die  österreichische  StaaU>vorvvaitung  behielt  sieb 
jedoch  sowohl  bei  der  Ungarisch-galizischen  Bahn, 
wie  bei  der  Ungarischen  Westbaiiii  das  Ri»cht  vor. 
an  Stelle  der  vorgedachteu  AnuuituteLzulilungen 
die  einmalige  Zahlung  des  zu  5  Frocent  pro  Jahr, 
Zins  auf  Zins  gerechnet,  discontirten  Gapitals- 
werthrft  der  obigen  im  Zeitpunkte  der  Einlösung 
nocli  nif-^il,  fällig-'n  AiimiitaitT)  ciiiuiuUT  im  Haaren 
od«i  in  St«al.s.schuldverschrcibungeD  an  die  Ge- 
sellscboftcn,  bexiebvogswelse  di«  Liqaidatoren  zn 
leisten. 

Wiewohl  die  Au.sübung  des  Rechtes  betreffs 
d«M-  Rii<k7.aliiiin<j  der  auf  die  ungari.schen  Linien 
eatfallenden  Aciieocapitalieo  zwar  io  den  uoga- 
riscben  Verträgen  im  Gegensätze  zu  den  beiden 
Uebereinkommen  mit  der  österreichischen  Slaats- 
verwaltang  nicht  ausdräcklicb  von  der  vorherigen 
Tilgung,  oeziebnngsweise  Selbstzahlung  der  auf 
die  ungarischen  Strockon  entfallenden  Prioritäts- 
obligationen abhäugig  gemacht  wird,  wohnt  dieser 
Abweichung  in  den  Texten  der  Verträge  docb 
keine  prsktiKche,  sonderu  vielmehr  nur  eine  rein 
fornelle  Bmleiitiiiig  ioDe. 


Die  theilweise  RQckz;i!iIiiug  dos  .Votieiicapilalos 
un4l  die  sieh  hieraus  ergebende  Reductiou  der 
Siaatsgarantie  wQrde  nftinlicb  einer  GeObrdimf 

der  Rechte  dor  Prinritätoiibesitier  gleichkommen, 
und  die  Verwaluiugea  beider  ßahngesellscbaften 
werden  wohl  auf  dem  Standpunkte  beharren.  da.ss 
eine  RQckzahlung  der  Actien  nur  im  Fislle  der 
Einlösung,  beziehungsweise  unter  der  Voraua«' 
Setzung,  (lass  dio  Staatsv orwaltutigoti  die  Prioritäts- 
aolebeu  als  Selbstschulducr  übernehmen,  praktisch 
durebflibrbar  iet  Dieser  Standpunkt  dorne  wobl 
auch  m)thigenfall!=:  auf  dio  wirksame  Unterstützung 
der  den  Eisenbahn-  und  Staat.<credit  der  Monarchie 
in  jH'inliciiKter  Weise  fteehuimg  tragenden  Aster- 
reichischen  Staatsverwaltung  zählen  können. 

Es  unterliegt  unler  diesen  Umsi.liideu  über- 
haupt ki'inem  Zweifel,  dass  ebt^nsu  wie  bei  der 
Verstaatlichung  des  Betriebes  der  beiden  Babnen, 
so  aneh  bei  der  beabsichtigten  Einlösung  der 
Linien  und  diT  hiorduioli  wonigsfons  nach  öster- 
reichischen Kegritien  bedingten  Im  Wandlung  der 
in  den  Netzen  investirten  Priratbahnoapitalien  In 
Staatseisenbabncapitalien  auf  den  bisher  in  finan- 
zieller Richtung  noch  gemeinsamua  Charakter  der 
beiden  Hubngruppeu  gebührend«  BQelnielit  ge- 
nommen werden  inuss. 

W:is  die  (Jonversion  dor  l'riortlulen  der  beiden 
Hahnen  anbelangt,  .so  ist  hierbei  der  Umstand  zu 
berücksichtigen,  dass  der  Lsge,  dem  fraheren 
Oentrslsitee  und  der  Oraeeesioosurkniiden  oaeh  «£• 
l'ngarisrti-gali/ische  Bahn  als  vorwiegend  öster- 
reichische, die  Ungarische  Westbahn  dagegen  als 
vorwiegend  ungarische  Gesellschaft  zu  betrachten 
ist.  Währond  li<«i  dorn  [»»Izteren  Unternehmen  daher 
nach  de»  in  Traui>lt;itljanien  herrschenden  Btccbts- 
prundsätzen  einer  zwangweisen  Conversion  der 
Prioritäten  oicbts  im  Wege  stehen  dürfte,  wQrde  bei 
der  üngariseh-griiziseben  Eisenbahn  unter  BerQek- 
sichtigurg  dos  Textos  der  fünfprooentigen  Prioritfitü- 
obligatioiieu  nur  der  W  eg  eiuer  Irei willigen  Con- 
version  zu  betreten  sein. 

Bei  den  4proccnti£;en  Prioritäten  dor  Un- 
garisch-galizischeu  Dabu,  woIlIio.  nebstboi  ijomorkt. 
auch  zwangsweise  convortirlmr  sind,  liat  diosor 
Umstand  angesichts  der  ZiosfussverhftltQisse  und 
des  Goursstaode«  keine  praktische  Bedeutung,  diese 
Anleihe  kiuinto  dagegen  mit  der  nenon  4pro(oii- 
tigen  GoMversionsanleibe  unificirt  werden.  Das 
Gleiche  gilt  hinsichtlich  dor  4proeeDtig«o  Priori- 
täten der  rngarischen  Westbahn 

Der  Erfül<(  der  Conversion  der  öprocentigen 
Prioritäten  der  Ungarisch-galizischen  Bahn  kann 
indesseu  ungeachtet  des  freiwilligen  Charakters  der 
Urowaodlimg  als  gesichert  betraehtet  werden,  d» 
die  staatlichen  Garantiebetrfige  selbst  bei  einer 
ziemlichen  Conversionsprämie  eine  fTir  die  Staats- 
verwaltungen noch  convenable  Umwandlung  er« 
mögliehen.  Wenn  beispielsweise  den  Prioritäten - 
besitzern  fllr  fl.  100  öprocentige  (Obligation  fl.  115 
4i'roreii(ig>-.  vom  Staate  zur  Zahluntr  nliöroommene 
Obligatiou  angeboten  würde,  so  würden  die  Mehr- 
Tersebraibnng  an  Capital  und .  die  GewinDchMee 
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iici  der  i  liisiiiiy  im  t.iegensutze  zu  liem  jetzt 
resultirenden  Verlust«  den  müssigen  EntgaDg  in  dcr 
Veninsoii^  ftr  den  Ospitalttton  wohl  auTwiegen, 
während  r)tp  StaatsTorwultangen  bierbiä  oocb  imiaer 
ihre  Bccbouog  fänden. 

Die  Gooversion  der  PrioritHten  milsste  derert 
erfolgen,  dase  im  eoUprechenden  Theilverhältnisso 
eine  nene  Osterreiebischo  4pro<;ontige  und  eine 
neue  un^iirlsflii^  tproi-iTitige  Obligation  d'w 
Steile  der  fiproceotigen  Titres  treten  wOrdeu.  Da 
bei  den  derzeit  eirenlirendeD  PriorilMeD  der  ein- 
zelne Titte  auf  der  geroeliisainen  Garantieleistung 
beider  Staatsverwaltungen  fuudirl  ist,  ro  dürfle  sich 
nur  der  Modus  dor  rorbwigui  Auslosung  der  in 
österreichische,  respeetive  ungarische  Obligationen 
umzutauschenden  Prioritäten  der  lingarisch-galizi- 
ßclu'ii  Bahn  1111(1  (liT  ("ngarißfheii  \\'i>stli.ihn  .lU 
möglichst  ungarischer  Ausweg  der  Trennung  eiu- 
pfeblen. 

Unter  Ilmstilnden  könnte  den  neuen  ostcr* 
reichiscben,  respeetive  ungarischen  Obligationen 
auch  eine  snf  die  beiden  österreichischen  Rahn- 
lioiea,  respeetive  die  beiden  ungar.  Bahnlinien  ge- 
meinsam intabnlirte  Sieherstellnng  gegeben  worden. 
Insoweit  sii'h  die  hetrofToiul»  n  Finanzki  äfle  hierzu 
bereit  linden  dOrflen  und  der  Thoil  der  hierzu  bc- 
fttfjton  Prioritfttonbesitaer  keinen  Anspruch  erheben 
würde,  könnten  die  neuen  Oliliu'nfioiii'ti  mit  dem 
Charakter  vüu  Eisonbahnstaatsvcr.sclircibuugtjn  und 
in  dem  Ausmaas^e  croirl  werden,  unt  aus  dem  Kr- 
lOso  gleich  die  Actien  beider  Ikbnen  tilgen,  re- 
speetive eonvertiren  sn  kAnnen. 

Siilltc  dieser  Modus  irdodi  infolge  berechtigter 
Einsprache  undurchföhrbju-  oder  sich  wenigstens 
aus  banktechnischen  und  sonstigen  (irOnden  als 
nicht  empfehlenswerth  erweisen,  so  blieben  die  an 
die  Stelle  der  jetzigen  Prioritäten  tretenden  öster- 
reichischen, respeetive  ungarischen  Obligationen 
?om  österreichiseheBt  respeetive  ungarischen  Staate 
cur  SsHMtuhluDg  IboraoimDoira  Priorititoii,  wfthrend 


fiir  ilii-  Actie  bi-iiier  H.iliui  u  in  Uesl<;rreich  der 
Nominal  Werth  in  einer  coursiuüesig  berechneten 
4procentigen  Staatssebuldversehreibang  und  in 
Ungarn  der  Baarbetrug  i:  :  Icn  werden  würde 
inbuweit  der  Besitzer  iiiriit  von  dem  Bezüge  des 
seitens  des  ungarischen  Staates  fQr  die  Actieu- 
tilgung  aoszogebenden  Cäsenbabnaolehens  Gebnuieh 
machen  will. 

binsic'litlii  li  der  Actienumwandlung.  ru- 
spective  Tilgung  wird  sich  vorher  die  Notbwendig- 
koit  der  Treannng  d«r  Titres  in  Ssterreichisebe  nnd 
ungarische  Actien  durch  den  Verln^nngswpfr  er- 
geben. Wahrend  der  Besitzer  ungarischer  Actien 
den  Anspruch  auf  volle  Baarrüukzahlung  hat,  ist  der 
Besitzer  der  österreichiscbon  Actien  daxu  vorhalten, 
statt  der  Baarzahl ungen  Eisenbabnstsatsscbnld- 
vi'rbchroibung«'n  zu  jenem  t'ourso  an  Zalilungs- 
statt  zu  nehmen,  der  sieh  für  dieselben  aus  dem 
Darobscbnitte  der  an  der  Wiener  BOrw  wShrend 
des  unmittelbar  vorangegangoni^ii  Siniiostcrs  anit- 
lieh  uütirten  Oeldcourse  ihn-  Kisüuh.ihmUuü.-,i>i:hu\(\- 
verschreibungen  gleicher  Art  ergicbt. 

In  beiden  F&iion  hat  der  Actiooiir  direot  oder 
indfrect  den  vollen  Nominalwerth  der  Actien  rOok- 
zuempfangeii,  wogi'piMi  allerdiivirs  die  Verzinsungs- 
chanco  eine  minder  günstige  wird.  Während 
der  Besitzer  der  als  ungarisch  festgestellten  Actien 
für  sein  Baargold  eine  von  den  (ieldverliältnisgen 
abhängige  neue  V'erzinsung  suchen  oder  dia  ihm 
vom  betretfeiiden  Finanzeonsortium  gemachte 
Offerte  auf  eine  neue  ungarisebe  Eisoubah^- 
anleibo  acceptiren  muss.  bleibt  dem  EigenthQmer 
der  als  österreichisch  festgestellten  Actie.  im  Kalle 
er  die  neuen  4procet)tigen  Staatsschuldverscbrei- 
bungen  nicht  bör^ietiinüssig  begeben  und  dafOr  den 
dem  Noniiiiahvertlie  der  Aclicn  iingi>fiihr  ent- 
sprocbendcii  Baarbctrag  erlösen  will,  eine  voraus- 
sichtlich fast  IVxproeontig«  Venioeung  Mines 
üapitales  gesichert. 

Frans  Per). 


Die  Ausnahmstarife  im  Frachtenverkehr  der  ungarischen 

Staatsbahnen. 


In  den  mit  1.  Januar  auf  den  ungarischen 
ijtaatsbahnen  in  Wirksamkeit  getreteneu  neuen 
Fraehlentarif  sind  Ar  eine  Ansahl  von  Artikeln 
Ausnabmstarife  zu  Gunsten  der  ungarischen  Pro- 
venipnz  aufgenommen  worden.  Dieser  Umstand 
hat  in  den  letzten  Tagen  zu  Diebrfacheu  Kund- 
gebuDgoD  Veraolasnng  grtoten,  deren  Zweok  es  ist, 
die  IU8|{alit&t  der  erwUhoten  Ansnabmstarife  dar- 
suthun. 

In  der  Pleuurvcisaniniluug  des  nicdiM  nslor- 
reichiseben  (ie werbevereiues  vom  2ci.  Januar 
gelangte  Baohstehonder  Antrag  rar  Verhandlung: 


•Der  neue  ungariaclte  l'raciiteuturif,  wet«h«r  aoi  1.  «laaunr 
d.  J.  für  ■iiDnK«h«  Linien  der  UnftariHiira  StiatabsliiMn 

lind  ciii.1  Reilie  von  biiher  iioeh  iiirlit  Turjlrüi'.lichleii.  jedoch 
dft  £Ua:lieli«ii  Iiigt'rcii/,  i)iit<>rliegei)ii«>ii  iiaiti«;)!  in  KraK  ne- 
treten  ist  und  eine  HhUc  van  iilteroii  und  neueren  tarirsri- 
■clieo  fiagiiiutigDDgsn  der  aagsrisclien  (lewerlieerzeugnine 
•ytteiDttiieh  zntaaimnifasit,  iit  ebenso  freeignet,  Kestur/nng 
in  de;i  Kn'is.  n  der  Industi ;>'  im  i  di-s  ll  iniiclH  liervorjurnfen, 
wie  er  audererssita  das  l«blian«8te  Befrciuden  —  wenn  wir 
iieinao  anderen  Aesdniolc  gelnaaoiien  wollen  —  ennwkea 
;  inu8«.  Naoh   dem  Wortlaute   des  7 .  ü     und  Handels- 
hundnisKeg  xfvi8<-linn  lieideii  Iteii-'nli  iltt.  n  «t.'ht  keinem  der 
I  beiden  Theile  wäiirend  der  Um,t  iuM  S  l!nii  liiiii»es  das  Hecht 
I  SU,  Verkehngageuitind«,  weluh«  »ui  dem  Lündecgebielo  des 
I  einen  Theilee  lo  dai  Lindergebiet  des  aaderen  Tlieiliie  ük.  . 
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ci'ln  ij.  11, it  Kin-,  Aus-  oil«r  Dur^•ll^llll ><i1vl,mIii  n  tvclpher  Art 
iuiuier  tu  belMt«n  und  ta  dicsc-in  Zwecltä  eiue  Zwiseben- 
»iJlliiii«  cu  erriebton.  Dm  KbII*  und  HaoMtMndDin  bMigt 
wpit.  rp;  Mi^  Alvjn*  i  n.  welcher  Art  inimpr  und  fiir  wen 
iiuiiitr  dieiKibeu  tnugoliolieo  werde»,  »iiirf  dar  eine  Tlieil  die 
»UR  den  Lftndergebietc  do»  anderen  Theil*^  einffeführteii 
Artikel  Dur  in  lolob«!!!  Maas«»  beluten,  in  w«i«b«D  detutbe 
di«  Iholielien  Gam!rb«»r7.eugni8s<>  od«r  Prodoet«  lein«* 
eigenen  lÄndergoMc-ir-  Iiflaetn.  W.r  l-iMihn  ,i,ü  Wnrtlaut 
dieser  leUtea  Beatiiumung  inabesondcrc  and  luacliea  darauf 
«afnetkmm,  dui  mit  «laar  J«d«i  ZwiiJU  UHAIitnaiden 
Klarheit  izosa^t  wird,  da»g  Abirabco  welcher  Art  iuimer  und 
fiir  wt'U  iuimor  für  die  au«  eiuem  der  beiden  Lündergebiete 
in  das  andt-r-;?  überführten  Vcritehrgpesenstände  um  iiiBn  ,',  lit 
eiDtl«liobea  werden  köaaeo,  als  daroh  dieBeibeo  ahnliche 
GawvrboenrngoiuB  od«r  Prodnete  d«8  eigenen  Ländergebietea 
l'flastft  Mii  l  Der  ungsriS'  ';.' II;iiiiI.'lsii)iiii^ir:  iiiii  imii  einen 
Franditeutarif  aufj^esteilt,  welcher  zwischen  ueterreitihi- 
•  oh*n  und  unfftritoheii  GAwerbaenen^nlMen  «inen 
fundamentalen  Untersotiini  macht,  weicher  di« 
>>»terr*iehi»oheu  (jewerbe«r/iMii;iii»se  bei  dyr  Kiufahr  in  die 
iinia^riivhe  HeichshiilUi'  mit  Abjiabeu  für  den  Traniporl  be- 
Ultet,  wehdw  weilaaa  das  Mum  dauen  über»l«igen,  wm 
fiir  die  angiriachen  GawarbecrzangDina  dar  i^eioheii  Art 
ilt'furdt'rt  wird.  Na«h  diesem  neuen  Frachtentarif  wird  hin 
fort  beim  V«rk«lire  naob  Ungarn  ui«bt  mebr  gefragt 
werden,  welohar  ClmiAoatioB  An  Artikel  «nterlleigt,  eonderii 
«»■Ifher  l'rovcnitini  derselbe  entslnniint  iin  l  j«  naeh  der 
l'roveniiinz  werden  die  Gebühren  für  Jtu  I  ruiisj  art  desselben 
benii'ü^iea  werden.  Wäre  die  ungarische  Regierung,  sie 
xweifello«  oiebt  ist,  bere«btigt.  Traneporte  mu  der  dies- 
rsettigen  Beiobtbllfte  differentioll  in  bebanddn,  dann  «flrde 
<lie  giinx  l»'iii|<iellose  Aip>>ii:t!i>'  «n'-'W'lgun,  das«  Transpurte 
a<i*  bttaUeblaud  kraft  de»  llaadel$v«rtrag«e  gleieb  den 
vngnriseben  behandelt  werden  nflsalen,  wibraed  Terkebre» 
KegeustHii'i''  nns  Ocsterreioii  anstatt  der  natürlichen  Meist- 
begünstigung eine  Aiunahiusbelastung  erfahren  würdäo. 

Die  «Nene  Freie  Presse"  bat  in  ihrer  Nummer  2t.  d. 

eine  Üeihe  vjn  schlagenden  Beispielen  angefiüul  "lIlIi  ■  nm'b- 
weiseii,  iu  welob  uuerbörter  Weine  der  ungarische  llaudels- 
minialer  die  Zofnbr  Kslerreicbiseher  OewerheetMngniese 
nach  I  nsarn  zu  auierdrüeken  bestrebt  ist.  Diese  letzte 
Maa^sregel  18t  ein  Endglied  in  jener  Kette  von  Begünstigungen 
der  nngariaolien  Industrie,  welche  in  den  letzten  zwei 
Vec^nnieii  tm  dem  Zwecke  gew&]irt  wurden,  um  die  Con< 
onrrenz  von  aussen  —  und  darunter  versteht  nan  in  der 
anderen  Keiclishalfl»?  in  erster  l,inie  di''  ,;.,Mirri  r.z  an« 
der  österreicbiKcbeu  t{«ichsbälft«  —  zu  erschweren  und  un- 
Bögtieh  zn  maoben.  Die  Gefertigten  gtanben,  dnea  die 
difsgeitige  Bei  ch  =:  h  ri  1  f  t  p  ein  solcheg  Vnrp''heu 
niohl  ertragen  kann  uiid  darf,  und  sie  gprtiijiien  die 
Krwartuiig  ans,  das»  die  oeten'eichieche  Begierung,  sieb 
ibrer  Pdicbteu  roU  bewusst,  (ttr  den.Sobnts  unserer  legitimen 
Interesaen  mit  gleicher  Energie  Antreten  wird,  welche  von 
fieitdi  de»  ungarischen  If  uiit-l-ii^inisters  §o  unaus:;'^i  t/t  !  i - 
wieeeu  wird.  Die  üefertigteu  machen  darauf  auluietksaiii, 
dass  nach  Artikel  8  des  3Soll>  und  HandelibBndnisMa  Tom 
.Fahre  1878  —  wekdier  Artikel  auch  in  dem  letzten  Aus- 
gii'ii-hc  aufrecht  eriialten  wurde  —  die  bestehenden  Kinen- 
bahnen  iu  beiden  Liindergebieten  nach  gleicharti<;en  Grund- 
sittteii  verwaltet  werden  sollen  und  glauben  deshalb,  troti 
ibrar  |>r  inclpieilan  AbnelRung  geged  Repreiaalian, 


dftüs  i-rilw<'(li>r  der  nn^.'ari^chr'  llaiidulsiuiiiUtcr  zur  liüukuahiiK^ 
1  dea  neuen  Tarife«  bewogen  vrerden  muas,  oder  dass  auch 
I  die  gieieheo  Ornndaili«  fBr  den  Bipott  ongariiebaB  On- 
,  treidei  und   uogariicher  Rohstoffe  durch    die  diesseitige 
I  lieiohshälfte  in  Anneudung  gebracht  werden  muaseu.  Iu 
Erwägung  des  Uinstandes,  dass  die  hier  vorgeführten  Thvt* 
Sachen  die  Intereasen  der  dieiseitigeu  Keiobsblift«  i%  m- 
glaublidinr  Waise  an  sohldigen  gceigntt  nnd.  stallen  din 
Oelaitigten  den  Drisgiiehknitsnstrng: 

„Die  hnntfcre  Plenarversammlnn^  he.schlipsse, 
der  Verw;iltuiii:siallj  werde  aufgelorderl.  iu  Piner 
Miliiitifjfii  Hingabe  an  Se.  E.\celleDz  den 
Herrn  Handelsminister  auf  die  Gefahren  auf- 
merksam zu  machen,  welche  der  öster- 
reichisch  eil  In  dustri«'  uuil  dem  österreichi- 
schen Handel  aus  dem  neuen  ungarischen 
Praebtentsrife  «rwtehften.  und  dea  Herrn 
HandelsmiDister  um  den  Schate  unaerer  IntereMeg 
zu  bitten; 

and  tveiter«  besebliiMse  die  bentig«  Plenatrer« 

sammliinf:.  diiss  vini  dif  --«r  Etn^ulje  im  den  Herrn 
Uandel:>iiiiui»ttir  luit  thuulicht^ter  iiescbleuoiguog 
(Ammtlichü  verwandten  KSrperschaAen  verständig 
werden,  damit  in  der  ganzen  dieseeitigeo  Beiehs- 
hiilfie  die  Gefahr  ^um  vollen  Bewusstsein  bomme, 
wi'lciie  d;irin  Ii«'L'ei)  wQn^'.  wenn  iiuel)  der  letzte 
Schritt  des  ungarischen  UaDdelsiuiuititeri»  ohne- 
j  weiten  hingenommen  wOrde."  (Folgen  di«  IJnter- 
scliriflen  von  17  "NTifirliedern  der  Abtheilung  flJr 
Ifandfl,  Volkswirilisi  lnid  iiüd  Cüiiiimujicalionen." 

'      Iiiesei  AiiUii^  wurde  eriK^stötis  angenommen. 

IHo  VViouer  liandel»»-  und  Gewerbelcammer 
besebftftigte  sieh  in  ihrer  Plennnitinng  vom 

j  28.  Januar  mit  derselben  Angoldgonheit. 
'       Die  dritte  S'ertiou  der  Kaminer  erstattete  nach- 
stehenden   Bericht  Uber   die  KQckwirkuug  des 
I  neuen  «ngarischen  Fraohtentarifee  auf  Oesterreieb: 

.Ui*  Qnudsiti«,  veo  welelwfl  sieb  die  nngariiohe 

Regierung  nnd  speciell  der  gegenwärtige  Handelsoiinister 
V.  Baroüs  neuerer  Zeit  bei  der  ludustrialpolitik  und  ins- 
besondere rücksichtlieh  der  eisenbahnpolitischen  Maa««- 
nahmeD  leiten  liest,  haben  infolge  ihrer  oflen  gegen 
die  osterreiebisehfl  tnduatria  gerichtetaD  Tendens 
der  Ansgchliessung  oder  Bosohränkung  fthoc  .'!f(<>rs 
die  Aufmerksamkeit  und  niobt  selten  das  lebbatte  Befrem- 
den der  Kammer  erragt,  und  glaubt«  dieeelbe  ab  nnd  s« 
steh  bestimmt  finden  su  mOssen,  aef  gewisse  Caiitelen  gegen 
die  Fortsetzung  solcher  enslnsiren  Bestrebungen  hinzuwirken. 
Es  sei  unter  Anderem  nur  daran  erinnert,  dass  die  Kammer 
anlisslioh  der  Berat  bungen  Aber  den  üeseiaentwurf,  be- 
treifend die  Ferlingerung  des  Zoll-  und  Handttsbündaissea 
Ulli  der  jenseitigen  ßeichshalfte,  im  Jahre  1886  beantragte. 
da«8  wegen  Mangels  präeiaer  Bestimmungen  über  die  Eisea- 
babntarifo  im  Zdl-  und  Bandelsbündnisee  eine  Norm  in 
dasselbe  aufgenommen  warde,  wonaeh  sieh  beide  Tbeile  die 
gleiche  Behandinng  in  allen  auf  den  Klsenbahnrerkebr  be- 
I  täglichen  Bedingungen  zusichere.  Diese  Fnrsi'rsit'  unterblieb 
I  jadoeb,  und  so  steht  die  Handalawelt  der  diesseitigen  Keiehs« 
i  hlUle  heata  troti  der  dereb  das  9So!l-  und  Haodtleblbidain 
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fKOCliwirteo   Kinheitliolikuit    «leg   WirtbicliAftgfre-  ' 
biet''«  der  Monaroliit  ab«nMls  vor  miar  Verkehrbeschrän-  ' 
kuog  iu  Ung»rD,  di«  la  ihrer  Tragweite  im  ZuumiuiiubaDKc 
mit  anderen  äbniiohen  Vorkehrungen  tut  völligen  W.- 
driagoBg  das  oaUrreiehitobea  Uaadslarerkebres 
fon  ■BgariiehAn  Boden  fibran  M«at.  Dami  dia  Bin- 
ftbruDg  2iihlrelohei'  AiiRnahmütarife  doroli  di'n  um  1  Jikiiiiar 
i,  i.  io  Kraft  getretenen  ucueji  ongaritoben  Kridit^uUnl 
fir  simiBÜiaht  LiBton  dar  «DgftriaahaD  Stella»  ood  ver- 
itaatliobten  Bahnen  zu  Qunsleu  von  Trani})«rten  gewiiter 
Materialien   and    Waarenarlikel,    welche    für  ungarische 
Fabriken  beetitnna  ^\\\<\,  beziehungiweise  au«  Mlohen  «tammeu, 
BBu  dia  0«aourr«DsfiUiigkait  dar  öttarraiohitehan  Indsstria 
aaf  d«tt  oogMiaelwn  Harkta  bal  dar  «ngleiab  bSharao 
TariHrung  ihrer  Güter  «eiteus  der  ungu-iiichen  Kisenbahneii 
au(S«rord*>ntliob  beein(räohtig<>n.  Diu  kammcr  enthält  sieh 
weiterer  Reeriniiuatujiwii  iiii>l  liLHL-|ji:4iik(  sii-k  im  gegebenen  | 
Falle  nar  auf  ihre  Pniuht,  die  Aufmerksamkeit  de»  k.  k. 
RandeltiBinitteriuajs  eindringliebst  darauf  m  lenken,  dass  | 
Ungiini  uii^^crfii  IhiiiileUvcrkclir  bal.  liiT  Art  auf  «einem  Oe-  i 
biete  ungtiBstiger  wie  den  des  AoslaBdes,  bcciebaoge-  i 
wciaa  Daatiebland  babaadeln  wttrd«,  ind«n  dar  Artikel  15  ' 
•ies  Hatiifelsvortra^ps  zwisehen  Oosterreieb-Un^nm  tinii  j 
dem  lieutüübea  KuiuliL'  som  2H.  Mai  ItjSl  bestioiuii,  lUss 
aof  Biaenbabneu  hinaii  litliLh  der  Itefördorungspreise  k«iii 
Unterschied  awiaoheu  den  BewohBero  der  Gebiete  der  ver- 
tragsoblieiteadeD  Theile,  d.   i.  OeutaebUnd  lad  BD»^re 
Monarchie,  gemacht  werde    Namentlich  sollun  die  aus  den 
tiebieten  dee  eiaea  'fhetleeiadaeOetMet  des  anderen  Xbeiles 
Uwvabeoden  oder  daa  letstere  Iranailirendan  Tiansporte 
weder  in  \\c?.i\^  auf  die  AtjrL'riit;u[i;.'.  iiocli  rüclcsii-htlicSi  i!<>r 
Llef«rd«ruitg«pi'«i)»ti   II ug utiäiig«  1    Lbbaudelt  werden, 
als  dl-'  SOS  dem  Gebiete  des  betreffenden  Theil«8  abgehenden 
oder  dann  verbleibanden  Transporte.  Die  JCaeuier  will  die 
Thateaeh«  dieser  Ter^garerletzan^:  niebt  niher  vnteraaehen, 
»l<-r  eine  doppelti'  Unlulliizkcit  oi iiht-ki  ne  lien:.  dui-h  darin, 
das«  gerade  jener  Faetor,  welcher  gegeimartig;  bei  den 
VerlMadliBgen  iber  den  denteeh-Mamiebisehen  Handels- 
fertrag  die  nif-istr-;,  <»pfer  r.n  bringen  tiostimmt  ist.  um  das 
Ae<)Divaleui  für  kiie  Concessionon  des  DeuUcüt:u  iittiuiiei  itu 
(tonsten  der  Einfuhr  ungarisebcr  Bodenproducte  zu  bieten,  \ 
daas  dieser  Fnetar,  iiinilieb  dia  öaterniidiiBeba  ladqstrie.  ! 
gerade  auf  nDgirisebeni  Tnrain  utiterdriefct  werden  seil.  , 
Die  Haltung    l'n/arns    tritt    tioidi    iirii   so  ^i'lürlVr   hervor,  I 
wenn  man  bedenkt,  dasi  bei  den  weittragenden  Beformen,  ' 
welehe  in  Oeelerreieb  seit  der  BinAhning  des  Staats- 
bahnsyttems  «ribrend  der  letxten  Jiihre  r-fni^  nicht  unbe- 
deutende Krm&FSiguDg  der  Eisenbahntarife  mt  i-olge  hatten,  j 
Ton    einer   ungünstigen    Behandlung    der  unga- 
rischen Production  keine  Bede  iat  Da  dia  von  der 
ungarischen  Regierung  eingeschlagene  Riehtnng  den  Geiste  ' 
de>^  /ul!-   und  Ua;idel*t  iuidriit-seK  iiiciit  kaitsjTictit   niid  ein 
längeres  Stillsehwelgeu  Oesterreichs  zu  verderblichen  Couse-  , 
^Bensen  ftr  die  «lr<bsok«fUl«be  Enlwidtlsng  ^eser  Belebe-  | 
bilfte  führen  muxsle,  beantragt  die  ^^ecticn:  | 

«Die  Kammer  wolle  die  Kegierung  orHuclien,  \ 

dahin  zu  wirken,  dees  entweder  mit  Ungarn  ein  i 

üt'^  ri  inliomintjn    gotrofTfii    wf'rd»',    wonach   das  ' 

Tarilrtt-nen   in    licitleii  HiMcliübiilueu   nach  eiuheit-  i 

lichfn  (iruinlMii/en  gert'iitilt  werde  oder,  falls  ein  j 
solches  nicht  zu  erreichen  wftre.  selbstverständlich 

mit    oiuer   TurilVeform    vorzugehen,    welche  die  i 


volle  tiewiihr  für  die  Coucurreuzfthigkoit  der  In- 
dustrie und  des  Handels  Oesterreichs  iu  Becilg 
auf  die  GQterbeßrderung  gegenüber  Uogaro 
bietet" 

Dieser  Antrag  wurde  nach  längerer  Debatt«, 
an  welcher  sich  die  Kammerrflthe  Hardt,  Lind- 
heim  uud  Mauthner  betheiligten,  aDgeoommeu. 

Die  Kundgebungen  österreichischer  Corpora- 
tionen  ^aben  in  der  Sitzung  des  nn^arisehon  Ab- 
geordnoteohau&es  vom  27.  Januar  Anlu«:^  zu  nach- 
stehender Interpellation  seitens  des  Abgeordneten 
J.  Kaas: 

DerNiüderätitorrcicliischeGawerbe  verein  hat  den  Besebluss 
gcfjisst,  iu  Angelegenheit  des  am  1.  Januar  aaf  den  bKnig- 
lieh  ungariscbeu  Slaat8b.ihncn  ins  Leben  getrett  iji.'ii  nniien 
lioealfraebtenlarifes  an  das  k.  k,  österrsiobisebe  ilandels- 
winiatarino  eine  Petition  in  riohten  und  behofe  der  ünter- 

stül/.Uhs  dersfUiciii  fituiiitlioln'  Ifiui'ielB-  und  fipwfrhe- 
corpoiaüuiiw  Ue&lüiibicli»  auf^urardeia  Nachdem  dieser 
gegen  da»  freie  Se  Ibst  vcrfügungsreebtSDdgegeadie 
Verkehrs-  and  Handelspolitik  Ungarns  gerichtete 
Augriff  eine  gefibrliohe  Bedn>hung  unseier  Interessen 
involviren  und  auf  das  Verbültniss  zivisuben  den  beiden 
verbändetifi  ätaaten  störend  einwirken  kttnnte.  hatte  ieb  ee 
fär  notbweBdir,  daes  dae  AbgaecdneteNkaiit  voa  Seite  des 
verantwortUebe»  Miniateriana  Iber  Mgead«  Pngeu  infwoiirt 
wurde : 

1.  Der  §  58  Oesetzartikel  XII :  1B67  hat  für  lJugarn  die 
SeibstsUndigkeit  der  llandelsaiigelegcubeitca  vorbekaltea  and 
.von  Zeit  CO  Zeit  die  Abschliessung  von  Zoll*  nnd  Randelt- 
bilndiiirsen"  angeordnet.  I  nparn  vi-rfiif:t  sraiu  i!rialiliati(;i:c 
über  alle  Jene  Handelsaugelegenbeiteo,  welche  in  den  mit 
den  fleeetiartikeln  XX :  f878  nnd  XXIV :  1887  inarliealirton 
Zoll-  und  H!Uii!<>ls1ifiii.!iii-.h:r'ii  nicht  besonders  gebunden 
wurden  Na(i|id«*uj  siuii  Lieii(.'!xiiitikel  XX :  1878  lediglich  auf 
die  Abgaben  li«>zioht,  worunter  die  Tarife*  uicbt  zu  versteheo 
sind,  ntjchdes»  «ieb  ferner  der  anf  die  ESniieiitnng  der  Eisen- 
bahnen besdgliebe  %  8  nnr  aaf  die  EüsenbahRreglements 
bezieht  nnd  seit  immer  so  verstanden  wunle.  dasa  sich 
derselbe  auf  die  Feststellung  der  Personen-  nnd  Fraohten- 
tarife  niebt  beliebt:  frage  leb  die  Bagierang,  eb  aio  enfp 
sohlonscn  ist,  das  gesetzliche  Selbstverfügungsreebt  des 
uQgarischen  Staates  auf  die  von  jedem  Einflüsse  eines  anderen 
Staates  unabhängige  Feststellung  der  ungarischen  Eiseabahn- 
tarife  nnforlatat  anfreobtanerballaB  und  die  in  einem  aua- 
breitenden  Sinne  benbeiebti^«  faltehe  bterprethung  dea 
Gesetz«-«  iiieht  /.ii/ulasset;, 

2.  Nachdem  vorausgesciz  werd*>n  kaut),  dass  die  gegen  den 
nenen  Iiecalfraehteatarlf  In  Oesterrrieb  elagrieilete  Bewegaog 

ledislkh  den  Zweck  verfolgt,  den  Erfolg  dpr  mit  nntitimhlsni! 
im  Zuge  befindlichen  Unlertrandlungen  gefährde»  und 
dafür  Ungarn  verantwortlich  zu  machen,  frage  ich,  ob  die 
Begiemng  in. der  Lage  ist,,  uns  Aber  dea  bäiTentliohen  Ab- 
sobluae  de«  toq  uns  grewdniehten  deutseheu  Tertrages  be- 

ruliisltjnde  Mittlii'iliiiiKe'l  /.H  iDH'vilt'li  und  (il>  ^it»  tu'Eihüielitilie, 

den  Vertrag  in  der  Weise  abznsobliessen,  dass  über  die,  die 
Freiheit  dee  internationalen  Waarenrericebres  ganwtirsnden 

Vcrpintiantnif  11  Itinniis  dr(»  den  HinnpnhMdel  der  Länder 
hemtnenden  Eisenbnhn-Waarentarite  -  mit  Preis^bnug  de( 
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FraiMt  luwrar  TuU|mHtik  —  in  aiewn  Zollvrrtraf  Dicht 

»ufgenomiiicn  weril«? 

8-  Naohdciu  es  im  lutWAssc  Uugiriig  liegt,  einen  Masgcii- 
THkalir  n  mImSIw,  ilen  Timsport  umnr  Indastrieiirtikel 

auf  die  inlüri'lischcn  AlsufZj-'cbiff"  tu  verwolilfcileni  uud  den 
üiport  iiiiscrtr  Koli^ioiliieti:  zu  eroiöglichen,  gowie  durch  die 
Keexp«ditio»  du  Aufblühen  unserer  Städtt>,  namentlich  der 
UaapUtMdt,  sa  förd«ra:  kann  Ungani  niobt  tvr  Jänftttmwg 
hebtrer  oder  wdcter  P^htentarife  gnnungcn  w«rd«n;  leb 
frage  lUlii  r  i)ic  Hegieraog.  ob  »ie  et  mit  Beüuf;  »uf  die 
konigl.  ungtritohen  StaatstiaJitteu  für  ibr  Priuoip  ei  achtet, 
daa«  die  Tarif«  deraelben  den  wirthieb»fUi«hen  nnd  fluan- 
zielleu  InteretMn  und  dvu  Marlctoonitellationen  «utaprechcnd 
•(«la  nur  auakcliliesülicb  durch  die  ungariiclic  Regierung  fest- 
xmtallm  aind. 

4.  Nachdem  der '<iti  1  J.i}iiiariiiKl.eb<>iigetreli<u^i]i  ufl.iK  al- 
fraubteotarif  mit  Zustimmung  de*  Miuislerralhes  angenommen 
«afde  md  In  Abgoordnatenhana«  alliemeinar  Zuatimnan^; 
begegnet«",  hishcr  aber  noch  nicht  erprobt  ist  und  lur  Ab- 
änderuug  »owit  keinerlei  Ursache  vorhanden  ist:  frage  ich 
den  Herrn  Mintiterprfiaidenten  und  «eine  Miuistercollegen: 
ab  dia  Ragierang  dieaan  nenan  Fraobtanlartf  un- 
varlndart  stifraabt  t«  arhsKen  wflnaebt  md  ob  9\c 
in  <Jeui  Fallo,  wenn  sie  deneelfton  LcabFU-htiL-cn  R  illte,  üi  ^ 
rorber  dem  Abgeordneteubaui  Bit«ulbeileu  gedenkt,  sctiltess- 
tiab  ob  aia  dia  Solidarilit  nit  dem  Handalaniiiialar  «ad  aaioar 
Banlalapolittk  aarraohtarbtlta? 

Auf  diese  InterpeUatioD  erindeite 

MiDiat^ipnlsiiifiit  Clruf  .lulin.-  S/npArj:  Icli  ttcuko,  (Ins 
geehrte  Haus,  und  wohl  auch  der  Herr  Iuter|)eliaut,  erwarten 
aiobt,  daaa  die  Antworten  auf  alle  Dataila  dar  I«tarpeliaUon 
sogleich  ertheilt  werde;  doch  fühle  ich  mich  verpflichtet,  »uf 
ein^eloi.'  Tbeile  derselben  soboo  jetz,  und  zwar  in  Folgendem 
tn  antworten:  Der  Herr  Abgeordnete  hat  hier  einen  Leit- 
artikel verleteo,  araleban  aia  Wiener  Blatt  über  dieae  Frage 
verCffentlioht  bat.  leb  denket  ea  kann  niebt  die  Aifgabe  der 
»rifj.irifii'lioii  lu-gifTiiii^  sein,  »ich  an  die^iiii;  I'hif/e  auf 
Polemiken  oder  Krwideruogeu  gegen  Zeitungen  einzulnsaeo. 


I       In  dkaer  RaiMaDg  babe  leb  aar  aiae  Bearvrkunir. 

Auf  jenen  Thtil  Her  Fri^e,  w^iv'hi-r  in  jenem  Bh-t  '  .  rAül.in 
wurde,  uud  vvelclier  t^sch  uul'  die  Solidaiititt  liüt  (Jabjiicu 
bezog,  erfolgte  die  Wiederlogung  betreffenden  Ortes  —  al«o 
'  ebenfalls  im  Wege  der  Blitler,  wovon  anob  der  Harr  Ab- 
geordnete, wie  er  eelbat  aagl,  K'enntnia«  hat  Dar  Harr 
j  Abgeordiu-ir'    Iia;  nur         eine  .Icr   Frui;.-  liervor- 

I  gehoben ;  es  wäre  meiner  Ansicht  nach  passend  geweaeu,  wenn 
I  er  auch  die  andere  Seite,  nlüiilieb  düaea  DeaanH  arwttnt 
hätte.  Nachdem  er  dies  verabsäumte,  hielt  ich  es  für  meine 
'  Pflicht,  so  viel  zur  Richtigstellung  hier  zu  erwäbneu.  l'ebrigeus 
liegt  es.  geehrtes  Haus,  in  der  Natur  der  Sache,  dass  eine 
Bo  wiebtige  Angelaganbeit,  wie  ea  die  Eiaeobaba-Tarifpolitik 
iat,  kein  einziger  Faehminiater  auf  aeine  eigene  Verantwort» 

lichkeit  bi'dciln'ri  k;uiij,  viflnifhr  iijiisf  ilriK.  :uif  ilir-siTii 

i  tiebiete  geisuitiuljt,  die  l'uluu  dtiit  güiiücn  Cabinet^  «ein.  Was 
I  nnn  die  Frage  betrifft,  ob  die  Regierung  die  Anliaort  aal 
j  die  ganze  Interpellation  ortheilen  soll,  will  ich  voiläuflg  dem 
Ifcrru  Abgeordneten  nur  so  viel  bemerken,  das»  wir  uns  auf 
jenen  Theil  seiner  Interpellation,  dass  die  Regierung  in  Betreff 
dar  mit  UantaeUand  im  Zuge  beflndliebeo  VerbaodloDgen 
Anraehlme  geben,  oder  daaa  wor  immer  von  nna'wana  immer 
iiuf  ilu'x'  Krage  Antweif  «  rtfioilo:!   wiiiile,  nirlit  einlassen 
werden.  Denn  ee  ist  nicht  ubiiuit,  tiass  mau  ul<er  aooli  im 
Zug«  ballndlidia  yarhaadlnDgen  Aureabiösee  gebe;  und  ea 
I  wira  auch  inoorrect,  wann  dieae  Fragen  jetzt  liier  and  in 
I  anderen  1>etheiligten  Parhunenten  erörtert  würden,  denn  dies 
würde  die  zwekmässige  Lösung  dieser  Krage  nur  erschweren. 
1  Auf  daa  Ueritum  der  Frage  jadoob,  nimliob  in  Betreff  dea  io  Beda 
I  atettenden  Tarifea  und  daraaf,  waa  die  Regierung  In  dicaer 

I'ii/litii;)::  in  Zukunft  zu  iiuui  ^ri^ilink'"    «ii'i  ilir  f;ir-!i;:.'rnÜ5M! 

Fritgti  ^cdt  uulU  ertbeiit  werden,  denn  meiner  Auflassung  nach 
I  ist  in  dies ei  Frage  eine  faobgemieae  AofhlürnngaUerdlngaam 
'  Platze.  Diese  facbgemieae  Aufklärung  wird  also  durch  i-in 
1  Mitglied  der  Regiemng  allerdings  ertheilt  werden,  sei  c» 
j  durch  mich  oder  durch  den  Herrn  H»udclsmioiatar,  aber 

jedeufalli  im  Mamen  der  Ueaammtregiernng 

Baron  hör  Km«  nimmt  die  Antwort  mit  Franda  «nt 

Kt'nntni^Fi.  \\<']\  t-r  aus  derse1S'>'ii  itic-  Kintraehl  den  Cabinela 
I  und  dessen  richtige  AufTaasung  erkennt. 


Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

ikti  BcpmdHMioB  d«v  !■  4twar  Xahrifc 
•■iliilis««B  Ofigiaatnflltetlaaf «n 
wtM  ma  <ln«1l«BRaffiito  «michi. 

Reform  des  Frachtentarlfes  der  öster- 
reichischen SUatsbahncn.  I>io  rJeiieraldireclioii 
der  österroichiscben  StaatbljüLueu  beschiUVigt  sicli  ; 
seit  tüngerer  Zeit  mit  einer  Reform  der  Frachten-  ; 
tu-ife.  Die  dtesbezOgiichen  Berathuncen  «ind  dem  { 
Veroebmen  naeli  so  weit  mdieben,  aus  der  neue  i 
Tarif  norh  im  Lenfe  desSominen  io  Wirkgamkeit 
treten  flürfio. 

Bisenbahnprqlecl  Laua-Leltmerilz-Böb-  i 
mlecb-Leip«.  Die  (Meireidiieohe  Creditonstolt  I 


des  Verkehrswesens. 

bewirbt  sich  um  die  ruiicfssioir  für  die  {iroitv- 
tirte  Eiseababa  Lauu-Kcitracritz-H(^hmiscb>  l.>eipa. 
Ee  beben  in  dieser  Aogelogoiiheit  iu  der  letzten 
Zeit  wiederholt  Coiiferenzen  stattgefunden,  welche 
ein  gflnstiges  Hrgebni^^s  erwarten  lassen,  (tegea- 
wftrtig  steht  noch  der  mit  der  Generaldirectien 
der  Bteatabahnen  abzuaebliessende  Betriebsvertng 
in  Verhandlung.  Der  Ben  der  Linie  Lean^T^i- 
m>'rit7.-l..M[Ki.  fllr  welche  die  Intere-^seiiton  dir 
weitgehendsten  Opfer  gebracht  haben,  wäre  iür 
Böhmen  von  bervorragender  Bedeutung,  nnd  mORste 
das  Zustandekommen  derselben  um  so  freudiger 
Itegrüsst  werden,  als  die  Entwicklung  der  Linie 
Lann-Leipa  den  Impuls  zn  einer  lebhafteren  Be- 
tb&dgung  der  Privatunternehmang  auf  dem  Qebiete 
des  Eisenbehnbenee  in  Babmen  bieten  dttrfte. 


uiym^cu  Uy  VjOOgle 


Nr.  5 


ZgilHihriii  für  XlMObthtMii  uml  DnypAobMMitt 


87 


Mlnisterialrath  Josef  Ritter  v.  Pollanelz. 
Uer  Mioisierialraili  im  HandelümioisUTiuiii  Josef 
Bitter  v.  Polltoetz  hi  am  2S.  Jannar  im  Alter 
von  61  .lahren  gestorbeu.  Pollauetz.  welcher  zuletzt 
an  der  Spitze  des  Departement;»  IX  u  i^tand,  dem 
die  oberste  Leitnng  des  Retriobe:;  der  Privatbalinen 
tostaht,  ist  saiaeraeit  von  d«a  sndliehea  Staal8> 
bahnen  ins  HandalsmiDistorium  nbergetreten  ood 
liütfi'  im  Deceraber  1892  eine  vierzigjilbrige  ver- 
(lieDstvoiie  BeamteDlaufbabn  ztirflckgelegt.  In 
veitaren  Kreisen  ist  der  Name  Pollanetz  durch 
dessen  Mitwirkung  un  ilrs  Herausgabe  der  £iaea- 
batingesetzsammluiig  btk  innt  j^cwordeu. 

Donau- OampfschilTahrtsKeseHsctaaft.  Die 
Verwaltottg  der  Donav-Dampfeelii{rahrt.sgesellschafl 
rtifil  in  einer  demnächst  st.iiftfiniltiiiil.'ii  Sitzung 
ubur  die  neue  Organisation  der  DirecLiuu  Ue-schluss 
fassen.  £s  soll  ein  i)ire<^tionscollegium  eingesetzt 
werden,  welcbem  Herr  t.  UUmann  ala  eommer* 
eieller  Direetor  angeboren  wQrde. 

Eröffnung  der  Elsenbahnlinie  Mori-Arco- 
Riva.  Am  '2B.  .Tan nur  erfolgte  die  Eröffnung  der 
Localbabn  Mitri-Arcu-Uiva  iu  (legenwarl  des  Slatt- 
halters  Grafen  Merveblt.  des  ijandeshauptmanns 
(irafen  Brandis,  des  Uofratlies  Urafeo  tiioTaoelli, 
des  Minteterialratbefl  Baberer  al«  Vertreter  des 
Handelsminist<'riutiis,  dor  Hiv.irksIi;iii|>tiiKiiiiU'r  von 
Hiva  und  Hoveredo  und  verschiedener  zahlreicher 
Honoratioren  d«a  Landes. 

Wag«ninangel  im  mährisch-schlesischen 
Steinkohlenrevier.  Die  ßeneraidirfH-tioti  der  Kaiser 
Ferdloands-Nordbabn  verüfTentlicht  folgende  Er- 
Uaning: 

Die  tiiiclist  unmiusiif^rti  \Vitt*run«gv«'rli;iliiiisKe,  welche 
ii  der  Zeit  vom  8.  bi«  zum  2i.  d.  iL  iu  d«D  voo  der 
Kaliar  FtordinKiidt-Nordbahn  dunlnogviien  Ocgeodto 
berrsetitcD,  inslesonil-rr.^  w;.iii>rliiitfe,  mit  heftigen  Stürmen 
verbundene  it&rke  Schocefitile  bei  hti.r  luederer  Temperatur, 
bftben  der  Anfreelitliiillaaf  des  Verkehres  weit  groRiiere 
SehwierigUittii  totgegensetzt,  ila  in  der  laitgen  Zait  dm 
Bestände!  der  lUhn  je  Torgekomnieii  nnd.  Obgleich  wir  nm 
III  unseren  Kr;tit>ii  j^tclioinl«  aufgeboteti  nnd  keine 
lioetön  gescheut  lieben,  um  deo  Pdiehten  einer  groieen 
TrHiipmtuwIfelt  gertoht  n  «wdw,  ud  «berohl  ee  odi 
durch  die  Aafnahnie  ron  ungefKhr  ll.OCM)  mit  <Ter 
Scbneebeieitigung  beseliäf (igten  Arbeitern,  durch 
die  energische  ThätiglnU  anaeroK  ganzen  l'eriuoales  nnd 
durch  volle  Aoinatxniig  gnimt  i«|«iieB  rollenden  Materials 
gelangen  i«t,  «iamtllehe  yerkeTirseioiteiianfen  tiiniielillieh 
(i>-r  "ifiitinoren  Thr-ik.  mi^ere«  Netze«  nuhe/u  gänzlich  bint- 
aozulialtcD,  war  es  deeb  nieht  »(igiieli,  den  dttterrerkeiir 
aad  laaltMOBden  jenan  dar  ffoUe  Tor  grosKo  6t<(nihgen 
,/u  bewahrpti.  wptche  sich  in  der  Versmi^iiun;  «■iii?.#lner 
."^litJte  uiid  industrieller  £lablis«cm«>nu  uit  da^seui  Hrenn- 
stofTe  «ehr  f&hlbar  naehtan.  Dabei  maseteo  wir  gerade  iu 
latatmr  Baiiahang  maar  ABganaark  hauptaiohjioli  anf 
Wien  tielite«,  da  die  Reidishaaptctadt  binaiehtlieh  des 
(vohlenhexaKeM  v  nn>'huilich  nnl  ni.sj're  Ij'in.ii  luigewi'^-ien 
ist,  and  so  gelsog  es,  selbst  in  den  sebliotaitleu  Tagen, 
nngeflüv  die  RllAe  des  (itgli«ben  Badorfaa  bierbar  m  bringen 


I  nnit  ein  Sinkpii  >1rr  I.njrnrvurriitln:'  »nf  unterem  Wiener  Bahn- 
hofe,  de«*en  anogedebnie  Aiilaxt'ii   die  Ansammlnog  von 
l,.'i(X).0(lO  bi«  I,d000n0  Metercentner  Kohle  ermöglichen, 
miti'r  das  Minlmnat  n»  30O.UX)  Metercentner  zn  TSfbiadefa. 
Die  mangolbafi«  Coti1«nTei««rgung  anderer   grSeaerer,  an 
uri>.'i-'iii  Net/c  tr-'Ieirerii'n  Stji.itf.  die  iilirigeos  nieht  I^'>ii^lich 
I  auf  uns  angewiesen  sind,  sowie  jene  einselner  Fabriken,  die 
I  ea  innMr  noab  natarlMsea,  lioh  darah  AnaaMaMbi  «inea 
raehrwöehentli.  lipn  Vnrr»th!»s  v^n  Verkehrsstörungen  unab- 
hängig za  (uitulieu,  mt  nicht,  wie  von  maoeber  Seite  be- 
hanptet  wurde,  durch  WagaDoangel.  sondtra  bauptsiüohlioh 
'  durcli  die  Anhünfang  gieiter  SciinMmanaB  an  dem  Kin* 
I  mfindnngepankte  der  Oslmaer  Horitanbabn,  be^ehungsweise 
anf  den  neit  auiigedehnteii  ilnrliiT^  n  K:uii;irli»hnhüfen,  welche 
die  Beistellung,  Verttteilaog  und  Abfahr  der  Wagen  labr 
erpfibwarten,  nnd  dareb  ibnileba  Varbfillhiaa*  in  ob«r- 
Hfhl^'gif'i'heu  Kohlenreviere  verorsacht  worden.  NichtsJe^ito- 
weniger  haben  wir  es  ermöglicht,  den  Ostrauer  Graben 
selbst  in  der  ungünstigsten  Zeit  (1&  UafiS.  Jaanar) 
durohiolinittliok  400  leer«  KobUnwagan  pro  Tag 
(gegenüber  dem  aomialen  Bedarf«  von  ftOO  Ms  900)  beisn- 
stslltTi    während  e»  natürlich  den  GHWfikon  und  fTiinilliTn 
überlassen  bleiben  mosste,  den  Versandt  iu  solcher  Weise 
T.a  wibeileh,  daaa  den  jawalllg  driagaadaton  Bedürfiiiaaen 
Ri'fhiiuiii;  SHtrajit'n  werdr    r>itrch   dip  viirstf-hende  offene 
barliguti^;  «1er  .Siwblage.  mit  weicher  wir,  uui  die  ohnehin 
vorbanden«'  lieunrubigung  des  l'ublioum»  nicht  iiuI/Iok  za 
j  steigern,  su  lange  zuraekbaltea  anattaa,  bi*  nna  der  eben 
I  eingetretene  gtii)»tige  ITmsohvang  der  Wittemng  die  baldige 
llt-i^tolhinf,'  ii'.>niialer  Vi.rk-'lirsv.-rhiiltiiissc-  in  Aiiaaiohl  sli^llti', 
j  hoffen  wir  jenen  unrichtigen  Uittheilangen  mit  Erfolg  eot- 
1  gegensatreleB,  «elaii«,  isie  diea  Ja  io  aahwaraa  ZaUan  dar 
F  iil  zu  mn  fßiDgtt  hie  and  da  in  4i«  OafltoflieUntt  ge- 

Dieser  Erklärung  glauben  wir  die  Bemerkung 
hiii/ufilfTfii  zu  sollen,  da.s.s  sich  Mich  für  das 
tnährisch-scblesiscbe  Kobienrerier  eine  regel- 
massige  TerSffentliehang  der  Wagenbeiatellttoga- 

'  ausweise  ähnlich  wie  dies  bezüglich  der  böhroiseheil 
I  Kohlenreviere  der  Fall  ist.  empfehlen  wdrde. 

BeriohtigaDg.  In  dem  Arülitl:  „Die  Bedeutung  der 
Goliathsohiene    ffir    Oesterreichs  Eiacnbahnen" 
(4.  Haft,  Seit«  57  bia  88)  nuaa  aa  heiasan:  Saite  60^  2.  Spalt*. 
1.  nnd  8.  Z*Ue  von  nnten,  Onmobnittadfeba  47  Quadrat* 
i  centimvter  niigtutt  KuliikecntiiBoii'r,  Trii!jliiMlfiii'>mcnl  lOöO 
I  iu  Centimeter  anstatt  lOöO  Centijncter;  Seite  61,  S.  Spalte, 
I  4.  Kail«  von  «baa,  d«a  hirtaren  StaUmattriala  aasbitl  dea 
Stabimaterials ;  Seite  62, 2.  Spalt«, 2. Kail» Toa  ob«n,Seliiaaban- 
.  Hügeln  anstatt  Schranben. 

'  Ausland. 

I  Aua  dem  Deutsclien  Reiche  wird  uos  ee- 
I  setirieben :  In  der  eweiten  Hllfle  des  Jannar  ist  «e 

I  Waupri  noth  sowohlim  rheiniscbwestfalisrhen  wie 
im  schlesischen  Kohleogebiet  zu  eiuer  kuuiu  dage- 
wesenen Höbe  gestiegen.  An  einzelnen  Tagen 
febiten  im  Robrgebiet  bis  ui  5000.  in  Oberscblesien 
bis  zu  2500.  d.  h.  mehr  als  die  HRlfte  Wagen. 
Horvorrageuili'  ( Ii-scIIscluirL.-M.  w'w  ili«  flelsen- 
j  kirchner.  erliesseti  Circulal°«^  wonach  der  Betrieb 
.  «regen   Waggonnangds   und  UeberfüUuDg  der 
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Magazine  theilweiso  eingcsttilll  werden  maeste.  Es 
leidet  also  nicht  bloss  die  Industrie  schwer  unter 
Kohleninangol,  sondern  auch  dio  Bergarbeiter 
werden  iniibetroiTen.  Doss  unter  diesen  Umständen 
die  KI«geo  g^n  die  StaaUbabnverwaltnng,  welche 
OOS  fisealiseDen  ROcksiebten  zn  wenig  Wagen material 
heschafit  habe,  immer  lauter  und  stellenweise  auch 
uoeerechter  würden,  ist  begreiflich.  Wie  die 
„Hoeinisch  -  Wes(f^lll^:<'[le  Zeitung"  behauptete, 
die  preus.si.^che.  seit  labren  stognirende  Eisen- 
bahnverwakung  künuc  nicht  eher  besser  werden, 
ehe  nicht  Minister  v.  Maybach  seinen  Platz,  räume, 
so  schreibt  z.  B.  die  ^Natiooalxeitung'  aus  Sohle* 
sieo:  »Hüten  wir  Doeb  PriratbahneD,  so  wDrde 
der  Staatecomnusair    wabraebeinliob  anj^esiebts 


{  der  zerfahrenen  Verhältnisse  mit  Sequestration 
'  drohfri,  während  jetzt  jcdi»  Hociiwenli^instaiir 
iühlt.'  Dabei  triigl  man  den  aussüfurdentlich  un- 
günstigen Witterungsrerhältnissen,  der  andanerndeu 
Kälte,  den  grossen  Schneemassen  etc.  doch  tu 
wenig  Beebnang.  Was  an  zu  geringer  Fahrmafertal- 
bcschaffung,  hosoinlt^rs  seitens  der  pr^nssi-^i^heti 
St»al»bahncii.  gfföhlt  worden  i.st,  ßlli  iVnliereD 
Jabren  zur  L.ist;  in  den  letzten  beidtn  .lühran 
waren  die  Anschaffungen  sehr  bedeutend.  Uebrigens 
werden  auch  andere  VorwQrfe  erhoben;  t.  B. 
wird  die  schlechte  Bescli:UTt'iilicit  des  gehräuch- 
licheu  Sclimieröls  gerügt,  weiche  die  Hewt^Uch- 
keit  dw  VTageo  bä  strenger  Kllte  bebiiidem, 
o.  A.  ra. 


Vermischte 

BtieiBfealMMn.  Der  heurige  Wltitcr  wkr  dtn  EÜBen- 

b>hnen  diircha'i^  ni.'ht  güii'^lis  mul  >icT  ilifsjiihi  i}j<-  EisenlisiMi - 
ball  Iwtle  aach  eine  besondere  Schwiarigkeit  zu  überwinden 
—  den  Ball  dar  Stadt  Wien.  B>  war  nidttSahnld  dm  Gonii^, 
dnsi  rler  letxtt're  in  letiter  Stuiiiic  ^rrn-fn  ;iuf  .-tiMi  27.  Januar 
vt-rsi  holisn  wurde;  eine  derartige  Concurrenz  t»t  eine  gef»hr- 
li'lie  Klipp«  fQr  einen  Ball,  aber  d«r  Kinenbahnball  hat 
in  Eliren  4«n  Kampf  benandto.  E»  vrnr  di«  altgewohnte 
Prubt  in  der  D«eiinitlon  d«r  8ile,  die  8|>!he«n  all«r  Tran»- 
portontemctllttiuiiRf [1  wariMj  .•inwi>s»'nii,  \vf;;n  sif  aiirli  symt.T 
■rMlucneo,  aber  der  Betuob  war  im  AJlgemeiaen  ein  sohw»- 
«faenr,  wai  wi«der  ailurdiags  die  tamendea  Fnara  nicht 
verdroM,  die  eich  bequem  im  Sartlc  i(r»lien  koonteu.  An 
der  Frontiteite  dei  Saalea  n-ar  eine  Hof  lüge  errichtet,  deren 
neue  Decoration,  von  Professor  Oscar  Bayer  and  Cotnit«- 
prsses  Fiebsa  entworf»,  das  £mbl«m  d«r  £ia«nbalineD, 
ein  Kel)üg«ltct  Bad  T«n  i4atig«r  Di««nai«»,  i«i;te  das  im 
Olan^»  von  600  Ulühhohtern  erstrabltf  Ani-nebmend  reiche 
Gruppen  eiotisolier  Pi^afitca  sa  beiden  Seiten  der  Hofloga, 
naob  Aaerdnungen  dte  INreeton  SanmgSrtaer  mit  Spring* 
braanen  in  Ihnr  Kitte,  fsben  «in  BOd  veo  «ellandttar 


Nachrichteii. 

'  Wirkung.  Der  Protsster  d«e  Ballet,  Handdanrinltlar  Olffier 

Marquis  Bacquebem,  erschien  vom  Ball  der  Stadt  \^i«n 
i  um  lialb  11   Ubr  and  ward»  vom  Präsidium  in  dea 
Saal  8»leil«l,  w«  er  ein*  gnma  AntaU  Tan'p«n6nll«]iiHiit«i 

:  in  ili  ii  Kii  is  il.']-  ('iiti;rhaltuDg  zog.  Unter  )1<>n  Ainvcsenden 
I  bemürkt«  luaii:  deu  Präsidenten  der  k.  k  .Suutsbahnen 
Sectionschef  Freiherr  v.  Czedik,  dann  die  Herren:  Fürst 
j  RadaimU,  Markgraf  Alaiander  PallaTioini,  äraf  BoM-Waldedt« 
I  FZH.  Baron  Beelr,  FRM.  Baron  Oleil,  PHL.  Ktter  ▼.  Merkl. 

FMIi.  Bi.nni  Stf-niprl;.  (iM  v.  GiiULiilif-r?,  G.M.  Rofmeietcr, 
Obertt  Trapiiel  des  £iieubabnregiments  mit  vielen  Offioiereu. 
Die  Widnangen,  ein  Walter,  „Triebfedei^,  von  Bberbard  Oraf 
Württf-Qiliprg,  und  einf»  Selinclifvolka  „Durch  all?  7nn?n'' 
von  KäjjuUmeister  Komzak,  laudiin  freundliche  Äufa^lime. 
Die  Damenspenden  warea  originell  und  vornehmst  ausge- 
j  «tattet.  Sia  ttaUtea  einen  reixead  nnd  ooastmatiTgatra«  ans» 
,  gefliltrian  (Sitamenwageu  en  mlniatare  vor  und  werdea  den 
Damen  als  efhöno  Krinnerung  lilc-ibon  an  den  Eisentiühnball. 
der  trotz  der  Concurrcaz  mit  dem  Balle  der  Stadt  Wien 
das  Laatre  des  vomabmen  Oanwvaliintss  voll  nnd  gana 
gewahrt  hat 


Betrlabsetnnahmen-AuBWelae. 
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6.  HEFT.  &FEBRUAR  1891.  IV.  MHRG  ANG. 


Finanzminister  Dr.  Emil  Sieinbach. 


Mit  dIeilkOdutem  Handsebreiben  vom  8.  Febraar 

int  der  UnanzmiDistor  Julian  Ritter  v.  Diinajewski 
anf  Onind  seines  ans  Gosnndhfiitsrücksichton  sre- 
stellten  Ansuchens  mit  dem  Ausdruck  besonderer 
kaiaerlieber  Hntd  in  den  bleibenden  Rohmtand 
Tersetzt  worden.  Zu  seinem  Nachfolger  wurde  der 
SiAfttnn<;ch<>f  im  JaBtizministarium  Dr.  Emil  Stein- 
bacb  ernannt. 

Ob  nnd  inwiefern  der  ROolctritt  Duniyawski'a  und 
die  Berufung  Steinbacb's  «in  politisches  Ereigniss 
ist,  ob  nmc  PartiMi-oiistellutiiinen  sich  mi  diesen 
Wechsel  knüpfen  und  welcher  Art  dieselben  sind, 
—  das  zo  er&rtern  ist  otebt  Aufgabe  ^eseR  Blattes. 
Unseres  Amtes  ist  es  vielmehr,  abseits  von  dem 
Streite  der  politischen  Meiniing-rn.  din  sudiüclir  und 
fachliche  Bedeutung  zu  würdigen,  welche  dieser  Fer- 
teialweduel  in  a'ner  der  bSebsten  nnd  wichtigsten 
SteUen  im  Staate  besitzt.  Und  diese  Bedeutung  ist  eine 
grosse  und  Tnraiisf^icbtÜfh  folgenreiche.  Mit  der 
neuen  U&nd  ergreift  auch  ein  neuer  Geist  den 
Commaodostab  im  Gebiete  der  Finanawirtbaebaft. 
Rin  Dauer  Geist,  nicht  bloss  in  dem  Sinne  von 
„ein  anderer  Geist',  sondern  in  der  voIK^n 
Bedeutung  des  Wortes  .neu ein  tieist.  der  auf 

der  Höbe  der  modernen  Wiasensebaft  sieht  nnd  |  wirtbsebaftlieben  Organiamua  des  Staates.  Loren« 


gaben,  znr  Veralti^minDerung  der  dasselbe  be- 
herrschenden Ideen.  Ea  war  ein  g.  vMiItfi^jes  Wachfi- 
thnm   t'i'fiii'iicrlii-fi,    nm   nti^   <li'iii   Vorwiiltor  des 
landesherrlichen  Kammergutes  den  Administrator 
des  staatliehen  Vermögens  vod  endlieh  den  obersten 
Leiter  der  gesamniten  Finanzgebarnng  des  Staates 
7.n  niiirhen.  Aber  die  Wisscnschafi,  die  jn  immer 
der  historischen  Entwicklung  als  l'fadwciser  vor- 
aneilt, hat  aneh  anf  dieser  letztgenannten  Stufe 
n<M  Ii  nii  hl  Halt  gcma«fht.  Die  moderne  National- 
(ikoniiiint\  wie  sie  (Iberhaupt  das  Bestreben  hat. 
alle  einzelnen  Zweige  des  ätaatslebens  miteinander 
und  mit  dem  Gesammtoiganismas  in  Beziebnog 
lu  bringen,  sieht  die  Finanzwissenschafl  nur  mehr 
nis  einen  Theil  der  Staats  w  irf  hschaftslehre  an. 
oder  vielmehr  hat  diese    beiden  Gebiete,  das 
icleinere  nnd  größere,  sn  einem  antrennbaren 
Ganzen  verschmolzen.    Aus   dieser  theoretischen 
Anschauung  folirt  fiir  die  IVaxis.  dLuss  heute  eine 
oberste  Finanzverwaliung  nicht  mehr  eine  blosse 
Administration  des  staatlieben  Vermögens  sein  darf, 
sondern  verbunden  sein  muss  mit  einer  obersten 
I.eitniiir  nder  wenigstens  Beobnehtung  sämmtlicher 
Lebensüusseruugen  in  allen  Gebieten  des  gesammten 


eigener,  darcbans  moderner  Ideen  voll  ist. 

Verfolgt  man  den  historischen  Entwicklungs- 
gang, den  die  Stellung  des  Finanzmiuisters  im 
Staate  genomnea,  so  bemerkt  man  eine  fort- 
währende Tendenz  xnr  Vergrös.serung  de.s  Ressorts, 
aar  Comnlirnng  der  in  dasselbe  failendeo  Anf-  |  sfttze  der  Staatswirtbacbaft  zu  vertreten  babo". 
IV.  12 


V.  Stein  hat  diese  AufTassung  der  obersten  Finanz- 
verw;i!ftitr£r  mit  den  Worten  gekennzeichnet  „dass  der 
Fiuanzniinister  in  der  Gesotzgcbungsiuiiiaiive  wie  in 
der  Verordnungsgewalt  der  Ragierungaberbaopt  die 
Grenzen  der  Finanzwirthschafl  und  die  Griind- 
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Und  Eoscher  lübit  diesen  allgemeiueu  Sutz  weiter 
ans,  indem  «r  bezQgltdi  des  FioaDziniDisters  sagt: 

„Er  muss,  tun  nicht  Wilden  zu  gleichen,  welche 
den  P;uim  f^iüon,  dc^srii  Frucht  sii»  [illiu-kfn  \\(illf'n, 
deu  Organismus  der  VoUiSwirtbscball  ebenso  gründ- 
liefa  verstehen,  wie  der  Minister  des  Handels  oder 
der  üfTentliebeu  Arbeiten,  und  mit  der  ökonomi- 
schen Einsicht  in  (loiii  Stii.itsh;iush;ilt  als 
Oanzes  ein  lebendiges  technisches  Verständniss 
aller  Zweige  der  Voikswirthscbaft,  des  BAraen- 
Terkebres  etc.  etc.  verbinden." 

r>r.  Kiiiil  Sti'i  iil>:ich  ist  iHii)  ein  eniiueuter 
Vertreter  dieser  modernen  staatswirtbscbaft- 
liehen  AnßaasuDg  von  ^  Stellung  des  Finanz^ 
naiDiaters.  Und  er  iMsItat  auoli  die  dieser  Auf- 
f:iiisung  oiit<;i>rpchi''ntlo  nmfuss^'ndc  staatswisst'ii- 
scbafllicbe  Bildung  und  Erfahrung,  ihese,  sowie 
aeine  seltene  Begabung  hat  er  ja  bereits  in  seiner 
bidierigeu  Stellung  reichlich  bethiUigt.  Mit  der 
ganzen  socialpoliti>L'Ii('ii  Gesotzgebung,  mit  welcher 
Oesterreich  allen  anderen  Staaken  vurangeeilt  ist, 
bleibt  der  Name  Dr.  Steinbach'a  ßr  alle  Zeiten 
verlinapfl.  Der  starke  Geist  der  neuen  Zeit  spricht 
aus  diesen  Fi^im  n  Schöpfungen.  Und  von  diesem 
Starken  Geist  erfililt,  mit  allen  Erruugeuschatten 
der  .Forschung  reitraut,  mit  einem  tiefen  und 
dnrchd  ringen  den  Verständniss  für  die  Anforderungen 
und  Eisi-lu'intmi't'n  di>s-  ^pfjcn waiiiixi'ii  Lebens  aus- 
gestattet, wird  er  ein  wahrhaft  moderner  Finanz- 
mioister  sein. 

Dr.  Steinbacb  ist  aus  einer  Heamtenlaufbabn 
zur  Leitiiiii^  des  Finanzministeriums  berufen  worden. 
Aber  ein  so  ausgezeichneter  Fiearater  Ür.  Slein- 
baeb  aneh  ist,  ao  ist  er  doch  ganz  gewiss  nicht 
bloss  ein  Beamter.  Er  ist  nie  in  dem  Mechanismus 
des  Aintr-s  aiifgowanfren.  f^niiderr!  für  ihn  ist  dieser 
Meubauismus  immer  nur  das  Mittel  zu  einem 
höheren  Zweck  gewesen.  Auf  der  einen  Seite  ge- 
hört er  zu  jenen  Zierden  des  österreichischen 
Httaniti-ii'liiinis,  dir-  aus  Liclm  7,11111  Sta.iU'  -irh  in 
den  Dienst  des  Staates  stellten.  Auf  der  anderen 
Seite  bat  er,  der  in  einem  der  sogenannten  freien 
Berufe  als  Gelehrter,  als  l'arlameutsredner  etc.  gewis« 
ebenso  raseb  und  etranso  hoeh  gestiegen  wfire. 


die  Beainteulaufbabu  deshalb  gewählt,  weil  ihn 
diese  mitten  in  die  Brseheinungendneht  des 
praktischen  Lebens  hineiofllhrte  nnd  weil  er  dadaroll 
GelegiMihiMt  fand,  seinen  Ideen  dnrch  fortwilhrende 
Berührung  mit  den  Tbatsacbun  immer  neues  Leben 
rnnfttbren  and  sie  a««teta  däseinskr&ftig  zu  erhalten 
und  fortzuentwickeln.  Dr.  Steinbach  ist  also  des- 
halb Beamter  geworden,  weil  er  ein  Gelehrter  war 
und  Praktiker  werden  wollte.  So  ist  er  ein  Be- 
weis fbr  die  AoMhanong  Boaeher's,  da.ss,  wenn 
gegenwärtig  in  Dentaehlaod  und  Oesterreieh  der 
Haupt.silz  der  Finanzwissenscbafl  sich  befindet,  wie 
zu  Anfang  unseres  Jahrhunderts  die  allgemeine 
Tolkswirtbaohaflalebre  ihren  Haupt^itz  in  Gross- 
britannien hatte,  die«  in  der  Deatsehlaod  and 
Oestt  ireith  ei^enthnmlichen  hoben  Ausbildung  des 
Staatsbeumtenthums,  wie  des  Universitätswesena 
und  in  der  engen  Verbindung  zwischen  beiden 
begründet  ael. 

Wenn  also  aaeb  Dr.  Steinbaeb  ein  Beamter 

ist.  so  haftet  ihm  doch  nichts  vom  Actenstaub 
an,  sondern  er  wurzelt  mit  seineu  Gesinnungen 
in  der  Praxis,  welche  das  Gegentheil  der  „grauen 
Theorie"  ist,  nnd  damit  aueh  im  Volke,  da  ja  das, 
was  man  Praxis  nennt,  im  Wesentlichen  nichts 
ist,  als  die  Summe  der  Lebensäuaserungeo  des 
Velkee  auf  einem  bestimmten  Gebiete. 

Er  kennt  die  BedQrfnisee  des  Tolkes,  and  dieses 
wird  Ar  alle  «dne  Wünsche  und  ßesdkwerden 
stets  ein  warmes  Herz  bei  ihm  fmden.  Wenn 
irgend  Einer,  so  bringt  Dr.  Steinbacb  alle  Eigeo- 
scbaften  mit,  um  die  bisher  fQr  uomöglieh  ge- 
haltene Lösung  d«  Problems  vom  «pepal&rep 
Finunzminisler"  zu  verwirklichen. 

Vielfach  sind  die  Beziehungen,  wclcli*^  l>r.  Stein- 
bach mit  dem  üsterreicbischeu  Eisen bahnwesen 
verknüpfen.  WirdOrfen  sagen, das« «rein aufrichtiger 
und  nberzengter  Freund  dessell)en  ist  So  wird  denn 
auch  unser  engeres  Gebiet,  dem  e«:  wahrlirh  an 
lutliative  nicht  fehlt,  in  seiner  Entwicklung  durch 
ihn  gefordert  werden,  eine  Förderung,  welche  der 
geA^stigie  Eisenbahttcredit  wesentlieh  an  begünstigen 
geeignet  ist. 
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Die  Ausnahmstarife  im  FrachtenverkeKr  der  ungarischen 

Siaatsbahnen. 


In   der  PlenarverMflomlang  des  niederOstor- 

rfirliischeii  Geworbevereines  vom  23,  v.  M.  wurde 
Uber  den  Driuglicbkeitsantrog  der  Mitglieder  der 
Abtbeilung  fQr  Handel.  Volkswirtbaebaft  und  Com- 
mnnicfitionen,  betrcfTenii  lioii  imgrarischen 
PrachteDtarir,  der  Be&ctilusägerasät,  tiacii.stula'nde 
EiligaiM  an  deo  Hsadelimiiibtor  za  riebtoD: 

Hochgeborener  Marquiv! 

'  lo  d«r  fiutr  £zceliaitt  am  16  Januar  d  J.  Qbtrreiohten 
Pttitioa  in  Aagelrgrenbeit  der  Banni«NadaDgi-Tarif<  er- 
laubten wir  uns  >hiirüuf  iuiiaioikgatu  zu  muL'licu,  wie  dringend 
nothwendig  eine  einichneidend«  lieform  uos«ret  iSiUeti- 
bahntarifsystamt  «ir»,  «od  wir  ««in  iiubafondare  darauf 
hin.  lass  Mc  tie^ti^imidi^:;  neu  «iiigefübrten  Eisonhahntarif.:'  ' 
Deutschlaniis  uud  Uiiguruä  m  r:)i<cber  und  eoorgiscber  Äutioii 
aneb  M  uns  drangen«  wenn  wir  nicht  (Jeführ  laufen  wollen, 
dlH  daa  ans  äberlageoe  dealaoha  und  daa  uns  kräftig  nach 
•tnbende  vagariMh«  Produetlontgablel  nnsere  ohnehin  sehr 
btfengteu  Ab»at/,gebief''  inuiuT  ru.'br  nnJ  riielir  *jiii8<;iii;»tikeD 
uad  Btetig  för  lioh  occupiren.  Wir  hatten,  einem  fieacblassc 
«naartr  PleaamiHHBialaBS  sufalge,  «mm«  AbthaOug  fSr 
HiiiiiM.  Volkswirths.:»tiaft  im.l  ('ouiiuunicnti'inen  mit  cin- 
Kchi'iiiieii  v«rgieich<!ii4tiu  Stuiiieu  beauftragt,  um  an  der 
Hand  conoreter  Beiipipbt  conorete  Vorschläge  r.n  erttatten. 
DieM  Stadim  battea  kann  «rit  bagooiuD,  ati  wir  gttwungcn 
»ardM,  anflatt  dai  gafaniBten  Oeoptaxet  der  Ttriffragen 
wieder  t'iiM'  luTauh^^ugri-ifi'u  ii;:J  ilic  f^üii\ik'  uii.,1  wuMwoUende 
AatiD«rk»amkeit  Euer  ExcelltJU  auf  dic««lb«  zu  leulien. 

Euer  Bzaallwa  tat  daiali  dia  «übDÜlohan  Blineir  be- 
kannt word*ii,  flasii  wir  mM^f  i^in»"!  in  nnserpr  Pleiuir- 
vemammlaug  lom  23  v.  )L  «.iiiif-braubtän  Dringiicbiteits- 
antrageg  beauftragt  wardta,  den  Schutz  Euer  Rxocilenz 
f&r  di«  doreh  dan  nngariBoliea  FracbUntarif  vaia 
1.  Jannar  1891  badrohtan  jsdaakriallea  and  «ouuar- 
.  iiüeti  Intereggen  zu  erblttan.  Diagan  AiAriigie  kottutu 
wir  im  Folgeodeo  naeh: 

Dar  am  1.  Janoar  1891  jMiblieirta  .Loaaltarif  Ar  dm 
Transport  Ton  Ei!-tindPraohtgüternaufgämmtli<^}T(>n  Liniender  | 
kuQigliuU  uugarigehon  S  tsatseigcnbaliiiäu  '  «iithält, 
wie  eine Pr&fungdeggelbim  ergiobt.nunabrwaoigc Neuerungen; 
«jalnabr  lind  dia  maisteo  BogBaatigvDgan«  welche  dcraelfaa 
«onhan  Zweigen  dea  ongarit^en  Verlielires  zniiohert.  bereits 
älteren  Datuius  Wenn  niehtädeitoweniger  die  PuMiMti  )n 
dieeea  Tarifeg  eine  so  grogge  Aafragaag,  ja  Begtürzung 
harrartemfen  hat.  ea  ilagf  dar  TornabrnHohata  Ornad  hlefiir 
namentlich  i  u  d  e  m  '1'  n  1 1 1  o ;  n  d  r  i:  o  k  c .  welchen  die  systema- 
tische ZasKOinienükUuug  <j;tKir  Bi^'uuütigun^eu  weektc  und 
wecken  mnstte.  In  den  letzten  .lahreu  wurden  einzelnen  uugar. 
indaatrielle&£laUiaMm«flts  nnd  cinaelnea  Verkabiariebtuogen 
naab  und  naeh,  van  Fall  in  Falt,  tariiariaoho  GoneeMionen 
eingeräumt,  all  deren  Wirkung'  oiiio  ilIiiirilniLlio  Einengung 
unseres  AbeiUaes  iu  üngaiu,  ein  Vordringen  des  an- 
gariiohaii  Abaataea  in  der  dianaitiften  ReiahahaUlta  benrar- 
irat.  Der  Wortlaut  der  BcgQiisti^nii^'.  n  jpduch  und  Ihr  gf- 
nauea  Aosmaass  beschäftigte  stets  nur  die  kleineren  Grupi^eu 
der  beifeffimdan  latareaaanten,  weleha  wobl  ana  den  Oranda 


anttltiff  blieben,  weil  nan  bei  nna  sti  Lande  bereite  gawahnt 

ist.  mit  einer  gewissi-n  liofTnnnirsIiKPn  Resignation  Alles 
hinzunehmen,  was  die  ungarische  Handels-  und  Verkehrs- 
politik über  uns  verhlngt.  Qewiaa  bat  zu  diesem  Stillsohweigea 
auch  der  Umstand  mächtig  beigetragen,  dass  bei  uns  daa 
Bestreben  vorhenscht,  das  hoch  entwickelte,  gewiss  nieht 
unberechtigte  Nationalgefühl  unserer  nngariiiohen  Briider  nicht 
zn  Tarletzen  and  Alles  ao  vermeiden,  was  dasu  führen 
kSnnle.  aa«  atnem  Wettlrampfe  aweier  aufeinander  anga- 
wifsenen  Lündergehii  tc  l  iiii  ii  i:i_'oii*!iehen  Kaiiij  f  lii  rvor- 
gehen  zu  lassen,  der  keinem  der  beiden  Theile  gute  Fruchte 
bring<>n  kann.  Die  Fortdaner  aoleber  Geeinanngen  wird 
jedoch  von  der  I'flege  der  Gegenseitigkeit  bedingt,  wfihrend 
dus  Oesamuitbild  des  neuen  ungarischen  Frschtenlarifet 
darüber  belehrt,  dass  ein  Vierteljahrhundert  foitgeMetzter 
Bemühungen  am  die  frenndaohafiUahe  nnd  brttderliohe  Qt- 
»Innung  unserer  Mitbarger  in  der  •adaran  BeiebabllAe  TSlUir 
en'ul^liis  Miulj,  ilas»  vielmeiir  thatsächlioh  der  ^\"l■t^k;ll^l(  f 
in  den  Kampf  üb«rg«gaageu  i6i  nnd  Formen  angeuommtin 
hat»  welaba  elienso  dem  bestebendf^n  Ki-i  iue  wie  dao  Oebatan 
staatswirthschaftlieher  Klugheit  widersprechen. 

Die  in  dem  neuen  ungarischen  Frachleularife  zuKammen- 
gefassten  Ausnahmstarife  normiren  gewisse  Transport- Be- 
gvnstiguiigen  und  knttpfiBU  dieselben  an  die  Bedingung,  das» 
die  begünstigten  Artiiiel  ana  angariaahea  Pabrilian 
gtammen,  und  zwar: 

Aaanahfflstarif     1:  ftr  Kahle  aus  ungarisoheu  Kohlenberg* 
werken,  für  Cemeat-  und  Oypa-Sen- 

dungen  aug  ungarischi^n  Fabrik*'!!: 
a  Xi  für  Senduo^n  von  weissem  Zucker  au±> 

den  Fablikea  Saerencs  und  BotfaUi; 
a  XI:  für  Sendaugeu  von  Asphalt  und  Aüphalt- 

Muslii  aus  zwei  bestiaimten  ungarischen 

Fabriken ; 

a  XU:  fttr  Mineralwasser  aus  bestimmten  unga- 

rieabao  Hinanlwaaaar-QaaUai; 

,        XUI:  für  Spiritus  ana  ttugiriatlMD  Spiritva' 

fabrikeu ; 

,         XV:  für    StralabUlaer   aaa  nagMiachan 

Fabriken ; 

,  XVII:  für  Papier,  Pappendeckel  und  Papier- 
spüne  aus  ungarischen  Fabriken; 

n       XVIII:  fär  Petroieum  aas  ungar.  itaMoerien; 

„  IX:  fBr  ardinire  tilaawaaren.  ülastalelB  and 

leere  QlaH!);i'l -jis,  fiir  ordinäre  Töpfer- 
und Steingntwaareii  und  Ofenkacheln 
ans  nngarisehen  Werken  , 

g  XXI :  für  Eisen  und  Stuhl,  Eisen-  und  Stahl- 

waaren  aus  ungarischen  Eisenwerken; 

,  XXV:  für  die  Beförderung  von  Feuersprilzsii 
und  Feuerli)aob-8e<|uisiteii  ana  onga- 
riaahcn  Fabriken  (uoier  gawiaaan  Ba> 
aahttekwigeBl. 

Diese  direct  der  Industrie  gewährten  Begiinstigungen 
tiodea  eine  Ergänzung  durch  die  «peciellcu  Besiiuiinun»('U 
fllr  dia  Haexpeditian. 

12» 
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Der  königlich  ungarische  Haudclüiuinister  hat  sich 
niinilieh  vorbchaUen,  im  Intermo  lio«  iingarigchwi  Zwiseheii- 
haadels  für  einzelne  volktwirlbMbafUioh  «iohtige  Güter  oder 
für  «olehe  Plltae,  fSr  «elohe  die»  im  latereme  des  Zwliolieii' 
handels  begründet  ersi  lu  in:,  Rcgünstigung  dor  in  d  r 
itegelim  Käfikvergütungswcge  durchzuführenden  und  bloss  auf 
den  Loedverkdir  lioh  erstnelenden  RMipedifion  tu  gewiluen. 
Aus  dem  bureaoltra tisch pn  i>üln  in  vcrstindliche«  Deutsch 
übertragen  hei« st  die«  so  sm',-.  iJa  diii  BegunstiguDgen 
in  der  Nähe  und  dem  Sinflttligebiele  der  ungarigcbcn  Sla»!«- 
bahnen  liegen,  wird  der  nngarinb«  H*ndelimii]ifter  io  ailen 
Fällen,  wo  dw^erktfar  Mf  dlem  LiniendiennKariselieh  Waaren 
nicht  direot  vom  Producenten  in  die  Hände  >  C  iisuin.  utt'» 
bringt,  dafür  Sorg«  tragen,  dae»  der  ungarische  /<ni 
•«heDbaiid«! dirsdf  »ngewUaeB  lei,  nur  angariaeba 
W a  a re  n  a  n  z  u b  i  e  t  e  n  n  n  !  -.v .-  i  t  <■  r  / 11  t  i*  k  a  n  f  0  n ,  nur 
für  diese  worden  im  lv-i-x[ii-  iiiiüj.sweg«.'  J.«  Ausaaouisiiu-ife 
gwihrt;  fremde,  d.  h.  österreiuhiiMihe  Waareo,  haben,  auch 
wenn  aie  bereit«  duroh  Vetkaaf  Eigentban  von  nngwiachen 
ZwiaohenbSndlern  geworira  tind,  unter  dem  Odium  Ihrer 
Provenieni  fortdauernd  /u  li-i^ii-ti  nixi  tn'Iil>')i[,('u  'Wi:  .liriVr^'u- 
tiella  Beiaatung  bis  zum  letzten  Consumeuteu  mit  sich,  damit 
ihn«n  Moh  der  letite  CooNment  in  Ungwa  «Dtftftudet  werde. 

Alle  die  vuriroiuiiinton  tuiifarischen  Begünstigungen 
antenoiMideB  aich  faudameotal  von  den  in  neuerer  Zeit  eo 
TieifiHih  gewlhiten  GonMiriODen  fBr  tatUninte  Tarbebr«- 

]  i  i'-h  ti:  n  c;f- II ;  »Ic  ^ind  gebunden  an  die  Pr-vc-nimr  ar.s 
ungarisohcn  t'ntjritien,  eine  Besobiänkuug,  welche  den  be- 
•tdieodoi  (kMlMa  nad  Tartrig«D  widefiiniaht. 

Wenn  der  Staat  auf  icn  in  feinem  Besitze  befindlichen 
liabnen  für  den  Tittneport  vau  Gutern  bestimmte  I^eis'uugen 
TCVlugt.  so  nehmen  diese  den  gleichen  Charakter  mit  Ab- 
s'shen  an,  «elob«  der  Staat  auf  dem  aonatigan  Tarwaltnnga- 
^kiLiete  für  iMstimmt«  einzelne  «taatliobe  Leiitiiogen  bean- 
sprucht. Nun  !n;s;»f:t  .ias  /.'i  Kruft  bestehende  Zoll-  und 
iiandelibttudnias  ansdrücklicb ;  ,Mit  Abgaben  weleher  Art 
immer  md  ffir  wen  immer  dieeelben  eiDgehobeu 
werden,  darf  der  eine  Thei!  Ii?  nits  ffem  Ländergebiete  des 
anderen  Theilos  eingeiührten  ÄiUi^t:!  nur  in  solchem  Maa^se 
belasten,  in  welchem  derselbe  die  ähnlichen  Gewerbscrieeiig- 
niaae  oder  Prodaete  Minea  «igeoan  Umdergebietes  belastet. " 
tSB  ist  klar,  daat  Siterreiobisehe  Eiseognine  j»iier  Oatiungen, 
welche  in  den  eiiiiion  Aus:.;tlimgtarifen  eingeführt  sind,  be' 
der  Eiufottr  naeh  Ungarn  mit  b(»li«rea  Abgaben  (für  den  Trans- 
port) belattel  werden,  aia  tiBgariaebe  Eneugnisae  gleiefaer 
Art;  eiiK'  liffTentlelle  Behandlung,  welche  unseres  Kraiessens 
dem  Wartlatite  des  Zoll-  und  Uandelsbündnisses,  also  jenes 
Siaalsgrundgesetzes,  welohea  die  reohtliehc  fiasis  der  ganzen 
Monarebie  daratellt,  widerstreitet.  Mehr  jedoch  noch  als  dem 
Wortlaote,  deeien  Sinn  ja  bei  einigem  Willen  immer  ver- 
r-i Iji.  don  :.ii>^'i  l '^-t  werden  kann,  «iilerspriebt  eine  solche 
Behaudtung  dem  Ueisle  and  der  gau;e«u  Aufgabe  des  Zoll- 
and  Handebbttadniaaei.  Oiesee  bezwedlde  di«  Aufreohtfnltiiajr 
eine»  gemeiii>;iini:i  \Viit!i>'.  'i.ift'.::-1ii. niid  die  vollütandi? 
gleiche  B«b,i;:ii;ujii;  ivi  liiiaiiiititigti,  Ei/euguiss«  bei  ihrer 
Einfuhr  in  das  andere  Läudergebiet.  Uinge  ea  an,  die.^e 
Paritit  dureh  eisenbabntarifarisobe  hlaaasnahmen  sa  verletMn 
vnd  die  difl^rentielle  Bebandlnng  damit  jiu  motirlren,  das* 
unter  dem  Worte  «Ahsaben  '  im  i'i  tiMi  Artikel  dns  Zoll- 
nnd  Uandelsb^dflissea  nieht  tiebulireu  für  den  Kisenbaba- 
tranaport  auf  itaat)i«iiia  Uaito  jnaMiot  aelen,  aa  hilte  ja 
daa  gaoaa  BündniH  jeden  Halt  verloieii  und  alle  dia  Opfer, 


welche  wir  seit  18C7  der  Aufrechtbaltuug  des  einheitlichen 
Zollgebietes  gebracht  haben,  alle  N'achtheile,  die  wir  um  dieses 
Zielca  willen  im  ioteniationaleu  Verltebr«  aof  ana  geoomnen 
hab«n.  die  Unterbindung  nneerer  Aetiontfrriheit  und  wirth* 

j  n-li.ifllii-hi':!  S-'l">st j:i',it^'k«'it  iilifü  li.is  wirf  uriisuiist  ;;e- 
weseu.  Denn  daa  ist  doch  waiirbaftig  gleiciigiUig,  ob  eine 
Waar«  bei  der  Einfuhr  in  ein  beatinatas  iiänderg«biet  m 
der  Orenüe  duroh  einen  Zoll  vertheuert  ^lid  u'tr  oh  die 
Vertheuerung  auf  Grund  der  „fremden"  Prove;iieu/,  im  Wege 
der  Kisenbahntarife  herbeigeführt  wird ;  in  beiden  Fallen 
wird  ein  Ziel  verfolgt  ond  aneb  erraiobt:  die  Oonourraoa 
der  .fremden"  Waare  gegenüber  der  ,einh«imla«bea''  an  er- 
schweren, und  !;>T;i.i.'  ilit'srT  Uritersioliiod  zwisolioii  fr-zDiJer 
und  liinheimischer  Waare,  der  nun  in  Ungarn  durch  Eisen- 
bahntarife  gegenüber  den  «itemlahiaabm  finengnltMn  eoa- 
struirt  wird,  sollte  ja  duroh  das  Zoll-  and  BaadellbüIMliiiaa 
unmöglich  gemacht  werden. 

Naeh  den  BeaUmmangaa  daa  baateheadan  Zoll'  ond 

Handelsbündnisses  sind  die  bestehenden  Ei«enh:^h  n<  ii 
in  beiden  Ländergebieteu  nach  gleiche»  Qruadiätz&u 
verwalten.  Die  gleiehmässigo  Beliaixlluii^  sämmtlicher  Vor- 
fräehter;  oder  gewlaaa  Besohr&ikangen  für  gewiiaa  Alten 
von  Transporten;  die  GrnndiOge  der  6iterelaaaifioatl«B;  die 
Gewährung  von  Refactien  für  gewisse  Belationen  oder 
bestimmte  (joautit&ien;  das  Alles  sind  gerade  ebene«  Grund- 
sitae  für  die  Verwaltung  von  Eiaenbahaen.  w!e  die  Anfetellang 
cinr-s  Unterschiedes  zwischen  verschiedenen  l'rm enien/rr, 
uitd  glauben  wir,  da^is  die  ungarische  Itegieruiig,  \\kuu  na 
einen  solchen  Grundsatz  in  die  Verwaltung  Ihrer  Kisenb.'ihneu 
einführen  wollte,  gewiss  verpflichtet  war.  vtoreret  die  Zn» 
Stimmung  der  dsterreiehlaehen  Regierung  eisiaholaa.  waa 
sie  gewiss  >  loMi^t'U'inii:  ^'.>than  hat.  als  die  osterreioUaelM 
li«gierung  sich  damit  einverstanden  erklärt  hatte. 

BndUoh  aber,  und  damit  gelangan  wir  an  einem  A^* 
mente,  welches  auch  vnn  di'tn  IrKt^tcn  Interpreten  niulit 
hinweggedeutet  werden  kaua,  g'Jiiiesst  doch  die  diesseitig«.- 
Rcichshiilftu  al»  ein  Theil  dos  gemeinsamen  Zollgebietes  iu 
der  ungariseben  Reichshiifte  doch  ohne  allen  Zweifel  daa 
Bedit  der  Meietbegünstigung  gegenüber  dem  Devtsehen 
Beiehe. 

Nun  beitimmt  der  Artikel  15  des  Uandelaver traget 
mit  dem  Deutsehen  Beiehe: 

.Auf  Eisenbahnen  soll  sowohl  hiusichtiloh  der  Betör- 
derongtpreis«  als  dsr  Zeit  und  Art  der  Abfortigung  hein 
ITnteraehled  zwisoben  den  Bewohnern  der  äebtete  der  vertrag- 

sehlicssenden  Theil>.'  ^'rui-i  lit  werden.  .Namentlich  sollen  die 
ans  den  Gebieten  des  einen  Theiles  in  daa  Gebiet  de« 
anderen  Theilca  Übergehandan  oder  daa  letstwra  tranattlren- 
den  Tranopnrte  weder  in  Bezug  auf  die  AHfrrtigtincj,  tieu-h 
lücksichtlich  der  Betorderungspreiso  uuj^iiust.^cr  behaudelt 
werden,  als  die  aus  dem  Gebiete  des  betreffenden  ThulUa 
abgehenden  oder  darin  verbleibenden  Irausporte." 

Wir  müssen  olTen  gestehen,  daa  wir  gegenüber  der 
wert-  und  *ir.n'_'>'u;ui.Mi   L'iu-.-iii'L'ilM.tij.'  dioi.jf  Ikstiuimung 
^  absolut  Dicht  begreifen  können,  tvo  der  Rechtitütel  der  un- 
garischen PraehlbegünsMgnngea  für  angariaehe  Praveniaaaen 
tu  suchen  iüt. 

Wir  Werden  die  I^etzteu  stiu,  die  es  billigen  wurden, 
wenn  d*tm  sUtatsgrundgeselzlich  gewährleisteten  ungarischen 
Siaatsfaoheitsreohte  nahe  getreten  wird.  Allein  dieees  Staate* 
bohaitareelit  hat  aiab  aalbat  dureh  einen  Sfaatavartrag  mit 
der  anderen  ReiahehilAe  und  dan  Handelavartiug  mit  dam 
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D«ut»uheu  iSeitilie  gewinse  Itesubtankungeii  auferlegt,  weloli« 
gdcMlioli  «iagebdtcn  «erden  mOMeo,  and  wir  würdeo,  fallt 
dit;  usterreicbicolie  liegieruiig  für  diessoitigo  ProvenieoMil 
eine  differentielle  Behandlung  eintrat«!!  lieage,  d«r*n  B«- 
fMkUgoag  und  Zwevkuiiisigkeit  ebenso  bekämpfen,  wie  wir 
«  DU  geg«oQb«r  in  answisehan  Verfüssogan  thnn. 

Dia  Begflnatignogan  daa  nnganadian  Fnobtaattrifaa  lind 
Lbiiljiii  ungere.'hi:  wMerf |jroe]ien  ViOBtc-iuMnli-n  Gesetzen 
und  Vertragen;  aie  sind  uubiliig:  daua  sie  widerstreiten  dein 
Plli«biantar«iaa  einaa  gemeinsamen  ZoQ-  nnd  HaudeUbünd- 
iiisseti:  «ie  sind  aber  auch  unklng:  denn  sie  Terletzcn  — 
dies  musa  bei  nälierer  l'rüfuug  erkannt  werden  —  die 
wirtilfohaftliehen  Intcresien  beider  Tkeile  der  Monarchie. 

Kaum  jemals  in  der  Staatengeschichte  haben  sich  zwei 
li&ndergebiete  so  glfiüklicb  ergünzt,  wie  Oesterreich  nnd 
Ungarn.  Die  beiden  Staaten  der  Honarohie  sind  wirthsohaft- 
lifib  niiulaMaoa  «baiwoaabr  wia  poli(ia«b  «ufaiaudar  u- 
gawiaaan  Naidloa  baban  vir  Oaaterreiobar  deabalb  biabar 
das  mächtige  wirtliSL-liafdirlu  Aufstrebon  rii^j.irui  v.  tfutet, 
denn  daa  Erstarken  des  Theile«  bewirkt  das  Erstarken  des 
Ganuii. 

Dieses  natSrllche  und  gevund«  Verbältniss  wird  jedovh 
in  neuerer  Zeit  ganz  auf  den  Kopf  gestellt  Während  der 
ästen'eichische  Handel  und  die  österreichiseben  Verkebrs- 
«Mtelten  mit  aller  Anafrengung  baonttht  aind.  daa  angaria^an 
Erwugiilaaan  naita  Abaatsgebiet«  sa  araaUiaaaao,  dia  be- 
fit^i.i'iiilt'ti  zt«  erweitern,  so  dass  srifiaT  in  manelu-n  Vt^rbanils- 
tarifen  ungarischen  Proveoieuen  billigere  Sätze  fiir  den 
Bipait  ingMtanden  werdan  a)a  dan  aigeaan;  wibrand  aieh 
österreinliis.  ti.'  riitcllifrenr  nnrl  '»sterreiubische  Betriebsamkeit 
in  Uri^'arii  uiisi>'deU  uud  /.um  Wohlstände  des  Landes  bei- 
tr:i4.". .  während  im  Interesse  Ungarns  die  werthvollsten  Äb- 
saägebieta  fttr  atuMra  Indaatrie  gaopfart  »urdaa;  «ibnDd 
bei  Jadem  Anglaiah«  daa  mgariaalian  Fordaningan  tbui^ 
liebste  Rechnung  getragen  wurde;  währeihl  ins  liHnti'  be- 
stehende. Quotenverhültuiss  zu  unseren  Ungunsten  duruhaus 
niobt  nebr  im  VerMUtniate  ateht  aar  Kotwiaklnng  der  beiden 
Reichshälften:  wird  unsere  Industrie  in  Ungarn  mit  allen 
zulässigen  und  nnuuiehr  auoh  mit  unzulässigen  Waffen  be- 
kämpft. Ohnehin  wurde  uns  schon  bisher  die  Concarrenz  in 
Uagam  donb  d«m  Qaiata  daa  Zoll«  «od  Uandalabttndniaaaa 
TlaUiwh  wideratrataada  atesflioha  B^gOBaiigaogm  der  anga- 
ris.Nifii  I)n!uüliu'  prsfh« i'rt ;  iiKviii  ts  blieb  die  IL^tTriiiui:, 
dass  die  industf tüllo  Eutwivkluug  Lugarus  uud  im  Ziiittüiuiiiii- 
hange  dwit  die  Zurückdr&ngung  unsarea  Abntzes  in  Ungarn 
»ich  in  so  uatürliohen  Abstufangen  bewegen  werde,  dass  ein 
langsamer  Uebergang  zur  Versorgung  anderer  Absatzjiobietc 
oHiflich  werden  würde. 

Nunmehr  wird  jedoch  in  Ungarn  von  der  bisherigen 
Abwehr  zum  entscheidenden  Angriff,  znr  gewaltsamen  Zurttck- 
dräugung  vorgegangen,  was  schwere  und  plötzliche  Krschütte- 
rugan  in  unaerar  Indnatria  and  anaeraiii  Uaadal  benrorau- 
rnfan  geeignet  iat. 

Or.sli--rri;iLlis  In.hijtrio  iiiiil  0. -it.'nci -bs  Handel  erwarten 
von  der  Einsicht  und  IhMimii  Euer  Excellcnz,  dass  ihre 
badrahlan  Inttiaaacn  eine  kräftige  Vertretung  finden  werden  -, 
sie  erwarten  rvn  der  Eiiiaiebt  und  Klugkeit  des  angarischen 
Haadelsministen  and  des  nngariteheo  BniderTOlkoü, 
<!er  Kampf  eingestellt  w.'i.if.  bevor  er  Opfer  kostet,  die 
beiden  Thailen  webe  thua  würden  —  Etur  ksoellens  werden 
—  dasaen  alBd  wir  gawiaa  —  Alka  Mfbiataa,  üb  dia  oagaf 
riaah«  Eiaenbiluitaii^olitilt  in  Elukluc  m  btiiigea  mü  d«o 


Iksuiumungen  dos  Zoll-  uud  Handelsbüadoisses  uud  werden, 
wenu  dies  nicht  möglieh  sein  aellta,  aa  gawiaa  ao  den  ge- 
eigneten kräftigen  Ihaaapaluiian  in  unaaMü  Sskata«  aiabt 

fehlen  lassen. 

Wir  bitten  Eaer  Exoellenz  in  ertter  Reihe  und  unter 
allen  Umständen,  allen  Verbandstarifen  mit  datar> 
reiohisohen  Verkehisanstaltcn,  weloha  eine  Unter' 
Stützung  der  in  Vorstehendem  geken nxeiohneten 
neueren  Kitenbaiiapolitik  Ungarna  involfiran,  die 
Genehmignng  au  reraagen:  deaa  ea  wira  der  Oipfal 
allc'fi  IIoliiis,  wenn  i^s  niiiij;  L-i>stattet  würde,  das«  iister- 
reicbisohe  EisenbahngesellBcbaften  in  knra'icbtiger  Aasbeutuug 
der  BiobstKaKaidaiiTwdlattBlaiiaaiabtao  diewlohtigaten  wirth« 
Bohaftliöben  Intanaaan  Ibraa  aiganen  Gabielaa  miaaaahtaa 
Würden- 
Endlich  bitten  wir  Euer  Exoellenz  neuerlich  inständigst 
und  «tgabanat,  den  Maatanahmaa  der  ungariaohen  Eiaen- 
bahn-  und  Sebiffialirtapolitilt,  aneh  we  aie  unbaaebrCnMar 
Auüfl;i88  des  Tarifbohoitsn-ehtcs  .»in.l.  lüc  nnausgeselytisi" 
Aufmeriuaaikeit  astuwendeu  und  mit  Entschiedenheit  dahin 
wirken  au  woOen.  dnaa  die  äatemlaUaaha  Eisenbabntadf- 
politik  nicht  hinter  dem  cnerffisohen  Portsehreiten  der  aaga» 
riechen  zurückbleibe,  soudtsru  die  wlrthsohaftlicben  Intereasan 
der  diesseitigen  Reichshfilftc  mit  jener  Oonscijueiu.  mul  Kraft 
in  Aage  babalta,  wie  diaa  jeaaeitt  dar  Leitba  geachieht. 


Im  An8chltis.s  hieran  machte  der  PiTisi.lent 
Herr  Mstseheko  io  der  PleDarversaimulung  vom 
30.  Jannar  nschstohende  Hittbeiluiig: 

Ich  habe  diese  Eingabe  heute  Torgiittaga  tugleleh  0^ 
der  Eingabe  betreffend  den  Donau-Umaeblag  d«D  Harr» 
llandalamiaiatar  peraduUob  tbarreiobi 

8e.  Szeenem  ei«flii«ta  ntr,  daaa  «a  In  dar  Abaiekt  dM 

Ucirifruiif:  Urse,  mit  einer  Reform  Hps  Praohtoutarifea 
der  k.  k.  Staatsbahneu  vorzugehen,  für  welche  die  Vorar- 
beiten aehen  wait  gediehen  seien :  hierbei  soll  den  Bedürfnissen 
der  Industrie  nnd  dn8  Handels  thuiiliohsk  entgegeugekomraen 
und  die  Wahrung  unserer  Exportfähigkeit  in  ausgiebigem 
Uaaaae  bariakaicbtigt  werden 

Ns,  >i  Heser  Erklärung  Sr.  ExcelUn»  dea  Herrn  flandela- 
ujiuister»  durien  wir  der  Zukunft  wohl  mit  Beruhigung 
eiitacgensehen,  in  der  sicheren  Erwartung,  da««  e^  .ior  Fnr- 
soige  dea  öatermebiaehen  UandeUaiaiea  gelingen  werde, 
die  nneere  Intaraaaen  aebidlgenden  Haaaanabman  durah 
gci:mn  ii-  Mittel  unschädlich  /n  maohen. 

Zur  Saehe  telbat  hätte  ich,  oaohdeui  die  Ihnen  zur 
Kenntniaa  gebraebia  Eingabe  «iiaereti  Btandponkt  mit  voll* 

koinmener  k'brhi'it  auseinandersetzt,  nichts  mehr  ZU  be- 
merken. Doch  abiicgi  nur,  auf  einige  Anwirfa  xiclflk- 
zukouimeu.  welche  uiism-  Vorgeben  ia  diaaei*  Angdageohalt 
jen.ieit«  Jcr  Leith;»  ventnlas^t  hat. 

In  der  .^lUuug  de»  «ugaiisohcn  Reichstages  vom  97.  v.  II. 
nahm  Herr  Baron  Ivor  Kaas  den  Bcschluss  luisirtn  I  kn.w 
versüminlung  vem  2S.  t.  M.  um  Anagange  einer  inUr« 
petlaiioa  an  den  ungmiacban  Miolatarpriaidentaa.  In  dv 
Bcirrüiidung  seiner  liitficoliüii'ni  i^a^t  nun  Herr  Baton 
K  aa«,  daaa  die  gegen  den  neuen  Localfrachtentiirif  in 
Oaatarraiab  aincaleitata  Bawagnng  lediglich  den  Zweck  ver- 
faß den  Erfolg  der  int  DautaaUand  in  Zng»  befiudUeben 


94 


CnterbudloDgcn  tn  geflkiirdeo  and  daftti  ÜDgirn  Ycrtnt- 
wortfidi  tn  maoh^n  Wie  ZeitoBi^vntwhriobton  melden. 
äuMerU  sich  der  luterpeliaiit  auch  dthin,  die  usterrcichisL'ben 
Sohutuölbiar  biti«o  üob  mit  den  deuUchen  Agrariern  ver- 
bfladek,  «b  du  Znitandekonneii  d«s  d«tttMh-dtt«n«i«Uieh- 
ungariichen  V(>rtrages  m  vfrliliKirrrt,  imd  das8  zu  diesem 
3ei>ufe  «iu«  Campago«  gegva  di«  Tarirpolitik  UngarnB  er- 
MlMt  wtr<l«b 

foh  muss  gegen  dieae  nnriohtig«  DariUlluDg 
der  Angelegenheit  im  Int«reR*e  de«  Aneelieoa  und  der  Ehre 
Hiaere«  Vereine«  entf cliii'iif'nst  VerwahniDjt  einlegen. 

Unaer  Verein  iat  uioltt  unr  in  den  Jabreo  18S^  und  ISciö 
off«tt  md  frriniflthig  für  die  Tertnigepolittk  eingetreun,  wir 
haben  uoob  in  einer  im  ÜL-tolier  vorigen  Juhre»  dem  Herrn 
Ilandelsminigter  iiberroichteu  Eingabe  eutachieden  Tür 
den  Abscblnsg  eines  Haiidelg-  uiiti  Zollvertragca 
Bit  dem  Üeüla«hen  Kaiabe  ptaidtrt,  uud  wir  sind  auch 
beute  noch  der  An«chauDng,  dui  dw  System  der  Zoll- 
Antonomie  seine  beikl  iilj<;(eu  Wirkungen  nunmehr  erreicht 
babe  und  daaa  mau  mit  iü-iiat  and  Aufriobiifrkeit  aioh  dem 
AbeebliNiB  ym  HindelaTarträgeii  mit  gebundenen  Xolitarifen 
anwenden  solle 

Wenn  stho  in  dieser  Intei}>clhuiuu  \uu  üii^tr  Ut^tuiiriiuiig 
dM  dfluteehen  IlsndeUvertragcs  die  Kede  ist,  «o  kann  die- 
•dbe  inr  jenem  Tbeile  aageiebrieben  werden,  «eleber  eine 
difftnnllrile  fiehmdlnng  von  WaMrenlrAoeporten  auf  eeiuem 
Oeibiele  durchfiihrt  iin  !  fiir  i'u-  '/ukiin^t  unfrcvht  "iliiiltcn  will. 

Uegenttber  den  uauuigfacheu  anderen  AugrilTeii,  weidie 
die  Aclion  in  AiigelqgtalN^  dtr  wtgwitolien  Pnciitentarife 
erfahren  hat,  mMite  i«h  noeh  snedrtdeil^  betonen,  dnee 


untere  <ranae  i'etition  aivki  gegen  die  dr«i  Worte  n*Dt  VR- 
garisoheii  Psbritten"  ia  den  ungaiisohen  FhKbtentViCen 
wendet.  Hatte  der  ungari8L-hc  llundelsmiiiigter  kraft  dea 
Tarifhoheitareohlea  de»  UBgariacben  Stsaiea  aioh  darauf  be- 
aehrinkt,  für  beetiuBte  Odier  In  beatimBten  Verkebri» 
richtungen  Frachtbenün^tiirungen  eintreten  zu  lassen,  Be- 
günaligUDgen.  an  weleiieii  naeh  der  Lage  der  Dinge  die 
fromdlindieche  ebenxo  wie  die  österreichische  Industrie  nur 
mit  groasen  Subwierigkeiten  bitten  th«iiuebmen  können,  ao 
wire  e»  un«,  trottdem  nach  aalebe  Begünstiiniiigen  dea 
Geiste  des  /«II-  und  Handelsln"ii.iirii''!'i  'i  wi.loi  stieiten  würden, 
niobt  eingefallen,  dieBelben  zum  Gegeoatande  von  Kemon- 
•tratioseu  sn  aachen.  Allein  in  den  ungariaolien  Frachten- 
tarifen  heisst  es  ausdrücklich,  da«*  diese  Begünitligancea 
für  Provenienzen  aus  ungarincheu  Kabrikeii  gewährt 
wurden,  und  nur  dagegen  wehren  wir  um«  und  werden  unn, 
«u  lange  da«  Zoll-  und  HandelsbttadBiaa  beeteht,  immer  da- 
gegen ausspreoban,  daaa  In  einem  und  demeelbni  Zoll'  Md 
Handelsgobiet  ein  Lint  r^.'hnMl  zwischen  den  Pruveuienun 
an«  veraehiedenen  Theilen  deMelbeo  gemaeht  werde. 

leb  bedanre  annorordeDllieh,  da*«  die  gante  Angeiefren- 
heit  in  Budadest  al»  Angriff  gegen  das  unttHii^cliP  T^rlf- 
hoheitsreclit,  ja  al»  eine  Feindseligkeit  geguii  Ungarn 
selbst  aufgefasst  wird,  (^na  ist  uicbls  femer  gelegen.  Wir 
wollen  aohoa  im  kanfminniichea  and  indutrieUen  lateiitM 
Friede  und  Freundaobaft  mit  nnaeren  UBgtrltelien  Brtdem. 
verlangen  jedoch  die  Vertragstreue,  die  gleiche  IJfliiiinilim^ 
in  beiden  Zollgebietalbeilen,  lob  gebe  niiob  der  üebencengQDg 
bin,  data  avub  die  fMbften  VeNiadgeROim  diaaa  Aocialit 
thailan  und  meinen  Atuftbrnngen  btipifliohtao. 


Die  RröfiFnung  der  Gardaseebahn. 


Ton 


Arnold  v.  d.  Passer. 


Maran,  29.  Jasnar. 


Der  28.  Januar  d.  .1.  ein  bedeutongsvoller 
Tag  in  der  Entwicklung  de.s  Verkehrswesens  in 
Tirol  und  bezeichnet  eine  wiehlige  Klappe  zu  t  iueiii 
Zit'I.'.  weiches  nicht  mehr  in  so  nebelgrauer  Ferne 
liegt,  alfi  noch  vor  verbältiiiii»inä88ig  kurzer  Zeit.  Die 
Loealbkhn  Mori^Arco-Riva,  welche  am  gestrigen 
Tage  eröffnet  wurde,  erschüf  est  oine  zwar  schon 
längst  bekannte  und  vielfach  besuchte,  aber  doch 
iidch  immer  abseits  voui  grossen  Verkehr  gelegene 
reizvolle  Qegend  eiuem  Kremdenbesuche,  der  ohuc. 
Zweifel  von  diesem  Zeitpunkte  an  ganz  andere 
I)imen»ioDeD  annehmen  wird,  als  es  bisher  der 
Fall  war.  Die  Eröffnung,  welche  bereits  MiUe  : 
dieses  Monatee  hätte  stattfinden  kennen,  mneste  | 
der  alinnrrnrii  WittcrnngsverhäKnissp  wegen  ver- 
stjhubeu  werden,  uud  auch  gestern  war  es,  der 
Hauptsache  oaeh,  ein  eisiges  Wmterbild,  welches 
sich  den  Passagieren  des  JBrAffQungfzuges  darbot.  ; 


Hegen  9  l'hr  Vormittags  zeigte  gestern  die  son.st 
/icniHch  stille  Station  Mori  l  iii  uiisser-st  lebendiges 
Bild.  Mit  den  Zflgen  der  Stidbdiii  waren  zahlreiche 
Gäste  von  nah  und  fern  eingetroffen,  und  auf  dem 
Stntionsplatze  hatte  sich  eine  vielhunderütöpfige 
Menge  eingefunden.  Direet  hinter  dem  Stations- 
gobiiinii  ,  iie>sen  Erweiteruniisbau  sich  noch  in 
recht  unlertigem  Stadium  befindet,  stand  mitten 
auf  der  Strasse  der  aus  sieben  Waggons  und  der 
kleinen,  festlich  geschmückten  .Miiscliine  be.>tehende 
Zug  der  I.ocalbahn,  in  allen  seinen  Theilen  so 
funkelnagelneu  und  sauber,  wie  aus  dein  Ei  gre- 
Hcbält.  Unter  den  eingetroffenen  Uttaten,  welche 
sieb  zunftehat  im  benaebbarten  Hotel  an  einer  reich 
besetzten  Frülisiückstafel  labten,  waren  zu  be- 
merken: der  k.  k.  StatiliaUer  (iraf  .Merveldt.  Landes- 
bauptniiinu  Gnf  Brandis  und  dessen  Stellvertreter 
Dr.  V.  Uepperger;  Uofratb  Graf  UioianeUi,  Leiter 
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der  StaUhaltereiabtboiliiiig  in  Trieui;  tlufrath  Dr.  Ila- 
berer  aus  Wien,  al»  Vertreter  dos  Handelsmini- 
pttTiunis:  oberpostdirector  Bitter  v.  Riederer:  dur 
i'rastdteüi  des  l^andeäcnlturrathos  aus  Trient  Hitler 
T.  Hersi:  der  Präsident  des  Verwaltung.srathes  der 
neoen  Bahn  liankier  üoliwani  aus  Boz«d;  BQi^er- 
metster  Baroo  Mtüfstti  und  Graf  Fedrfgrotti  aus 
Roveredo:  der  Präsiilt'iit  (lt>s  Frcnulinnr'rki'hrs- 
vereines  aus  Trii  in  Tuuibubi;  Böziikähauptmann 
r.  Attlinayr  aus  Ivinen  ilo;  Handelskammerpräsideut 
KofUr  u.  .A  Auch  die  (ieueraldirection  der 
bävtirtäcben  Staatsbabuen  hatte  iu  ihrem  Be- 
amten Herrn  Reisenegger  einen  Vertreter  zur  Feier 
gesendet,  gewiss  ein  iteichen,  welche  Fieachtang 
man  im  Naehbantaate  der  Entwicklung  des  Ver- 
k<  lir-iwosons  in  Tirol  entgegenbriiif^t.  Einige  Mi- 
outeu  vor  10  Uhr  setzte  sich  dtr  Zug  langsam  iu 
Bewegung.  Das  bei  solchen  Aotitssen  übliche  Zu- 
rufen und  Tnchois.  liwenken  der  Menge  kam  hier 
ganz  in  Wegfall,  eiu  Umstund,  der  sich  auch  un 
allen  auderen  Orten  bemerkbar  muchte, 

ätnmm,  Tor  Külte  in  ihren  ärmtidien  Kleidern 
zitternd,  standen  die  Sebaaren  an  allen  Stations- 
I'lritzen.  an  allen  Wegübergiinüron.  uljcr  iiii;.''onri>^ 
ein  fröhlicher  Zuruf,  nirgenfi.s  eine  Frcinli  iiti- /.en- 
gung.  Der  harte  Winter,  der  seine  Decki^  noch 
allenthalben  über  dio.se  reizvolle  Gegend  gebreitet 
hielt,  sah  aus  den  bleichen  Gesiebtem,  den  selt- 
samen Kleiderhüllen  und  den  frostzitternden  Ge- 
stalten. Eine  Wioterlaudscbafi  war  es,  die  sieb  vor 
den  Blieicen  der  Passagiere  auMat.  Tiefer  Sebnee 
lag  allenthalben  in  den  Rebengiirten.  und  lniil  ß-- 
froren  war  die  Strasse,  auf  der  di-r  Zui;  dithm- 
r<dlte.  Zuuitchst  passirt  man,  imnu  rfori  auf  der 
Chaussee  fahrend,  die  Etsch  auf  einer  zierlichen 
Eisenbahiibrücke.  die.  wenn  derZ)ig  vorüber,  wieder 
dem  gewöhnlichen  Verkehr  dient.  liereits  hier  ent- 
rollt sich  ein  gros^rtiges  Panorama  Ober  die 
mfichtigen,  das  Etsebtba)  einfassenden,  jetzt  rom 
Gipfel  bis  tnr  Suhle  in  Schnei^  t:f*liüllten  Berg- 
gestalten. l>iu  Buhn  steigt  langsam  empor  zu  den 
H&nsero  des  Dorfes  Morl,  ein  langgestrecktes  Nest 
Ton  echt  italienischem  Typus  und  voller  höchst 
malerischer  Atigenbüeksbildcr.  Eigentlich  ist  es 
ein  entsetzliches  Iliiii->("ri:frririiiicl.  wiis  sirti  du  nm 
FuKse  der  verkarstetca  Lehne  aufuaut,  und  nur  mit 
Sebaodero  kann  man  sieb  v«ri$regenwftrti|en,  wie 
diese  Menschtti  d'-n  langen,  str.n^pn  Winter  in 
solchen  Höhlen  zubringen  k  utuieu;  aber  einem 
3M«r  muss  das  Herz  vor  Freude  im  Leibe  hripfco, 
wenn  er  diese  minOsen  üalkone  voll  datteruder 
Wasche,  difise  Obereinander  geschaehleltcn,  Ter- 
rä;i<:ht'fteii  Gaici ir-rj,  kurz,  difsi-s  (;,tii/>;'  iinln'^clni'ih • 
bare  (iewirr  von  liaulichkeiten  äberblickl,  aus  dem 
Bo  ein  wftlsehee  Nest  beatebt.  An  der  Station  Hori 
war,  inmitten  dor  stummen  Srhaar  Neugieriger, 
ein  Musikcorp.s  aufgestellt,  wi«  Ma  dt^tartigen  Vur- 
porationcn  im  Trentino  ganz  nach  dem  Muster 
königlich  italienischen  Militärs  uniformirl.  Es  em- 
pfing den  Zug  mit  wohlgemeinten  Klängen,  wäh- 
rend der  Herr  l'farrer  längs  der  Kopf  an  Kopf 
gedrängten  Masse  seiner  Heerde  als  Urdnungsiuuuu- 


Schaft  fungirte.  Von  Mori  ab  verlässt  der  Zug  den 
Strassenkörper,  auf  dem  er  bisber  zum  Entsetzen 
der  unghiiiblicli  ma'.'-iiien  Muli,  die  man  hier  ver- 
wendet, iu  ganz  aiiiielimbarciu  Tempo  dahiufuhr 
und  lenkt  seitwärts  in  die  Weingütor  ein.  Das 
ganz«  ÜetUe,  in  dem  man  sieli  hier  befindet»  ist 
ein  Felsthal,  an  dessen  AbhKngen  kaum  «in  mm» 
fferps  Oc^tnlpp  wucliftf:  nur  die  Tbalsohle  ist 
sorgfältig  mit  Keben  und  äeidenb&umen  bepflanzt 
und  durch  kleine  Canftle  bewflssert.  Es  folgt  die  Station 
Lo|i  p  i  0- Ca^i  I  f  1  bar  PO,  atis  deren  volltönendem 
Naauu  mau  aber  auf  keine,  besüudofeu  Monumental- 
bauten schlies«en  darf.  Hier  hält  der  Zug  mitten 
auf  dem  Dorfplatz.  Links  ist  im  Jückraum  einer 
Strassenachinke  die  Station  eingerichtet;  rechts, 
ilii'lit  neben  dem  Geleise  führen  einige  Stufen  zu 
dem  Gotteshause  empor,  so  dass  Weihrauch  und 
Maschiuendampf,  Lituiai  und  Locomotivpfifi'  wohl 
oft  ineinander  fliessen  mögen.  Die  Werlisel,  der 
Wasserkrahn  und  ein  kleiner  Gülcrschuppeii  Hieben 
ebenfalls  auf  der  liandstrasse;  die  ganze  Einrich- 
tung ist  jedenfalls  sehr  praktisch  und  äusserst 
gemOtblicD.  Nun  geht  es  am  Ufer  des  Loppiosees 
entlaug,  aber  da.s  bervIlgrOne  Itergwasser  i^^t  fest 
zugefroren  und  die  kleinen  malerischen  Felseu- 
eilande,  die  mitten  darin  liegen,  deckt  tiefer  Schnee. 
Hier  beginnt  nun  der  interessanteste  Theil  der 
Hahnlinie.  Es  gilt  den  hohen  Karstriegel  vou  Nugo 
zu  überschreiten,  der  diese  (iegend  vom  Sarcathale 
scheidet,  und  diese  schwierige  Au&abe  löst  die 
Bahn  in  geradem  kecker  Weise.  Hit  betrXehtlielier 
Strimipg  und  in  den  kOliti.-teii  Curveii  wimlet  .-^ich 
di.1  schmalspurige  Schieiieü^U  aug  diirtdi  die  grauen 
SteintrQmmer  zur  Höhe  empor;  die  Hiegungcn  sind 
so  scharf,  dass  man  beinahe  wieder  auf  den.selben 
Platz,  nur  weit  höher,  zurückkehrt,  den  man  so- 
eben verlasj-en  hat  ]»ie  Rüder  geben  in  den  Krüm- 
mungen einen  lauthaileuden  schrillen  Klang  von 
sich,  der  von  dem  Felsen  zurQckgeworfen  wird, 
wie  der  Ton  der  Dampfpfeife.  irnd  yilrifzlich  ist  die 
kk'ifie  Maschine  nicht  mehr  im  Sunde,  die  Wagen- 
reihe  weiterzu.schleppeo;  die  Räder  drehen  .sich 
auf  den  Vereisten  Scfaieneo  um  ihre  Achsen,  ohne 
weiter  von  der  Stelle  zn  kommen.  Man  flihrt  ein 
Stück  langsam  ii,>eli  ali\v;i;ts,  d.mn  ein  norhmaliger 
Anlauf,  das  kleine  Ding  da  vorn  pustet  und  keucht 
ans  Leibeskrüden,  und  das  Hiodemiss  ist  Sber- 
w  unden.  Nun  kommt  man  auf  rlie  HrMie  ron  Xago. 
Da  stehen  diu  ersteu  Oliven liaume  am  Wege  zwi- 
sehen  d«n  Felsen,  und  schlanke  ernste  Cjpressen 
trauern  im  Sehne«,  der  noch  immer  nicht  weichen 
will.  Die  Tiandschaft  ist  hier  von  unbeschreibbar 
malerischen  Formen,  die  ('ontunien  rier  Felsen 
vou  classiscber  ächöuheit,  und  jeder  Zoll  zeigt  den 
Typus  Italiens.  Noch  ein  paar  hundert  Meter,  und 
in  der  Tiefe  thut  sich  der  seidenMaue  Spiegel  de« 
Gardasctis  auf,  dessen  Ende  gegen  Sudon  da.s  Auge 
nicht  zu  erreicbm  rennag,  eingefasat  von  gewal- 
tigen Fcismassoi,  äk  senkrecht  emporwachsen 
aus  der  klaren  PIntb.  Und  weiterhin  zwischen 
silhtirgrauen  ( Iliveir.v  iMern  grüssen  die  weissen 
Häuser  von  Riva,  die  N'illeu  vou  Areo  und  uu- 
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sfthli^e  weit  Teratreute  niedliche  Ortschaften  empor: 
«in  Piinoranaa  Ton  Dbei-wültigeDder  Orossartigkeit. 
das  ;iiuh  im  wintt  rlii  lien  Gewände  seinen  Eindruck 
Dieht  vorfebll.  Der  Zug  gelangt  jetzt  wieder  «uf 
di«  OhaattM,  auf  der  «r  in  eteiem  GeAllle  nnd 
zahlreichen  Windungen  längs  der  Felsenwand  zu 
Thale  saust.  Endlich  ist  die  Tiefe  erreicht  und, 
▼on  PöllerschOsseu  begi-iisst,  nähert  «ich  der  Zug, 
immerfort  auf  der  breiten,  wohigepäegten  Heer- 
stnisse  in  gerader  IJnie  dahinfabrend ,  angegaßt 
von  zahlreichen  J^diiiureo  Neugieriger,  und  an- 
gebellt von  den  Hunden,  die.  des  Anblickes  un- 
gevobot,  mit  eingeknirfeDem  Sehwaose  dae 
Weite  suchen,  seinem  Zi*Me  Arco. 

In  Arco  ist  der  Empfang  ein  groesarliger.  Die 
aehmncke  Masikbande  mit  ihrem  strammen  Tarn 

bourmajor  i'^t  auf  dem  Perron  aufmarscbirt,  da- 
neben sftmmliiche  „Spitzen"  in  Gala  und  in  einiger 
Entfernung  der  Erzpriester  Dr.  Chini  mit  hoher 
gelber,  an  die  bekannten  BlecbmiUzen  der  Lcih- 
gard«  Friedrieh*»  des  Grossen  erinnernder  Ropf- 
btnlockiint:;.  nnifrchen  vöii  seiner  Geistlirtikeit  im 
Ornate  und  einer  Schaar  (Jiiurknabeu.  Feuerwehr- 
leute mit  blankem  Helm  in  ihrer  kleidsamen  Hni- 
form  halten  die  Kupf  m  Kopf  drängende  J^ienge 
in  gemessener  Kntferouug.  liier  haben  äich  aber 
neben  der  Landbevölkemng  auch  noch  zahlreiche 
UurgSfite  eingefunden,  von  denen  die  Meisten  den 
berheirollendenZog  mit  Itafeii  tindTfieherfiebwenken 
begrdijscn.  Hinter  den  Ma^-cn  in  clnfi  Ken.ster- 
nische  der  RahnhofNhHlle  zeigte  sich  «in  reizendes 
(ienrebild.  Zwei  kleine  Mäd<  hen  aitxen  dort  auf 
dem  Gesimse,  jedes  mit  einer  Hiesenpuppe  auf  dem 
Arme  und  sie  heben  Beide  ihre  ..Kinder'  hoch 
empor,  damit  dieselben  nur  ja  recht  viel  von  der 
FesUiebkeit  zu  sehen  bekommen.  Die  „Mutterliebe" 
tSsst  sie  anf  ihre  eigene  Sehatilnst  fast  vergessen. 
E>;  folgt  nun  zuerst  die  Vurstfllnng  iltM' Bcliordi-n ; 
mit  Jedem  spricht  der  8tuttlialter  einige  Worte. 
Endloses  Gebetmurmeln  des  Glems  uilgt,  der 
schliesslich,  während  Alles  dus  Haupt  entblösst, 
mit  feierlichem  Schritte  den  ganzen  Zug  umkreist 
und  jeden  Waggon,  sowie  die  kleine,  waekere 
Maschirif^  mit  Weihwasser  besprengt. 

Eudlicli  gehl  08  wieder  weiter  in  raschem 
Tempo  auf  der  Chaussee  gegen  Riva.  «Ins  in  tiuer 
Viertelstande  erreiebt  ist.  Hier  ist  wieder  Musik 
und  Feuerwehr  aafmarBebn<t;  erRtere  mit  webenden 
FtiderbDschen  auf  dem  Czako  und  dus  Seitengewehr 
an  der  Hüfte,  dem  italienischen  Militär  wieder  zum 
Verwechseln  ähnlich.  Ungeheuer  martialisch  mit 
riesigen  spinatgrUnen  Federbüschen,  roth  ver- 
sefanürten  Jacken  und  blitzsauberen  Zwirnhand- 
schuhen sieht  die  Sicherheitswache  aus,  vou  denen 
jedes  Mitglied  sein  alier^mmigstes  Dienstgesiebt 
mitgebracht  hat,  um  die  m  Schaaren  andrängenden 
Mitbörger  jeden  Alters  abzuwehren.  In  Hiva  steigt 
Alles  aus  und  marschirt,  die  Mu&ik  m  der  Spitze, 
rechts  und  links  von  schmuck  uniformirtcn  Feuer- 
wehrleuten escortirl,  auf  der  neuen  Babnbofstrasse, 
die  obenbor  mit  Wimpeln  verziert  und  unten  mit 
ontBotilichnm  Kalksehotter  bedeekt  ist»  sur  Stadt  | 


hinein.  Zu  beiden  Seiten  stehen  zu  Hunderten  die 
als  so  Oberaus  lebhaft  verschrienen  Italiener  und 
starren  uns  staunend  ins  Gesicht,  als  seien  wir 
eine  Heerde  Wundertbiere.  Der  ganze  Empfang  in 
Biva  maehte  auf  allo  Tb^nehmor  den  allersondor- 
barstPH  Eindruck.  Er  glich  aufs  Haar  dem  Wettfr. 
das  wir  jetzt  hat>en:  8chr»n,  aber  eisigkalt.  In  den 
Gassen  der  inneren  Stadt,  durch  welche  die  ganze 
Gesellschaft,  immer  mit  Musik,  spazieren  geflllirt 
wurde,  war  es  sogar  fast  ganz  menschenleer.  Hio 
und  da  war  ein  Meiehe.';  FraiienL'csirht  an  den 
Scheiben  sichtbar,  oder  ein  halberfrorener  Oommis 
stand  vor  Külte  klappernd  in  der  LadontbQr,  sonst 
war  es  wie  ausgestorben  und  die  Klänge  der 
lustigen  Märsche,  die  unsere  Promenade  beglei- 
teten, hallten  fast  schauerlich  in  diesen  Engpässen 
wieder.  Heim  ^lunieipio"  tauchten  wir  wieder 
hinaus  in  heiteres  SonnenTieht  nnd  marsehrrten 
zwiselien  einem  Spalier  von  Feuerwelirlenten  und 
Sicberbeit£wacbmännern  in  das  Amtsgebäude  hinein. 
Mir  machte  es  den  Eindrnek.  als  sollten  wir  Alle 
eingesperrt  werden.  lieher  pine  breite  Stiege  ging 
es  hinein,  durch  eine  Flucht  von  Kanzleien,  deren 
Actenbflndel  just  nichts  Hemerkenswerthes  zeigten, 
in  einen  aehöneo  inftjgen  Saal,  durch  deaaen  hohe 
Fenster  da»  Sonnent^bt  hereinflnthete  Ober  die 
Seli;{t/e  eine-  wiiliIaiiSL'''sfa(teten  HiifTet.^.  Zuniielist 
ströntte  aber  Alles  auf  den  Balkon  und  genoss 
den  Anblick  der  blausehimmemden  SeeflalS.  die 
sich  in  ireririfrer  Entfernting  ausdehnt. 

Der  liathhaufisaal  von  Riva  hat  eine  Fi?enthQm- 
lichkeit,  die  wenig  ähnliche  Localc  iti  Oesterreich 
nufwei.sen  dOrften.  Man  sieht  darin  Jas  l!il(int>s 
Dantes  und  au  der  Decke  die  l'uMnile  eiuiger 
Hivaner  (Jelebritäten,  deren  Namen  mir  entfallen 
sind,  aber  ein  Hild  oder  nur  iigend  ein  Zeicfaen, 
welches  erinnern  wflrde,  zu  welchem  Staate  Riva 
gehört,  würde  man  da  vergeblich  suchen. 

Naclidein  der  ileri  Bürgermeister  auf  die  Gäste, 
welchen  ein  vortretllieljer  Tropfen  credenst  worden 
war,  in  Italien isi-der  Sprache  toastirt  hatte,  wurden 
wir  wieder  zur  üudl  hinaus  oscortirt,  die  nebenbei 
gesagt  zum  ganzen  Rabnbau  nicht  einen  Kreuzer 
beigesteuert  hat  und  der  holden  Freiheit  zurOck- 
gogcben,  welche  wir  sofort  benfltzten,  um  naeh 
Arco  zurQckzudiunpfon. 

in  Arco  enipling  uns  abermals  die  Musik  und 
eine  Feuerwehreseorte,  tind  der  Marsch  Ober  den 

SelMltt?r  begann  von  neriem.  Diesinal  L't'Ianir  t-s 
Ulis  aber  zu  cntkomnicn  ;  die  Mü»ik  schweukie 
rechts  ab  und  wir  zogen  still  geradeaus,  um  &uf 
kOrzestem  Wege  den  Mittelpunkt  des  Curortes,  die 
schöne  Promenade  vor  dem  „Hotel  Nelböck"  ZU  er- 
reii'hen.  Areo  ist  seliun.  daran  ist  kein  Zweifel, 
nur  die  zusammengeschnittenen  Lorbeerpyramiden 
anf  der  Promenade  wollen  mir  nicht  goMlen.  Was 
die  TempeM'atnr  hefritTr.  so  seliion  sie  mir  an  diesem 
Tage  nicliL  weseutlich  vua  der  iit  Meran  verschieden. 
An  den  Lehnen,  wo  die  Olivenwälder  gedeihen,  ist 
alles  schneefrei  und  auf  den  Promenaden  dieselbe 
Troekenheit,  wie  bei  uns;  draussen  in  den  Feldern 
der  Tbalsohle  liegt  auch,  wi«  hier,  noch  der  Schnee 
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in  (Ln  Furclipn.  Die  Umgebung  ist  grossartig 
schön ;  in  der  Belduchlaiig  des  scbeidendeD  Winter- 
tages  glObten  di«  KalksteiDfetseii  wi«  flflssiges 

frolil,  litul  die  sonderbar  geformton,  Icock-pn  Coii- 
tourüu  der  Berge  heben  sich  schart  von  deui  durch- 
ticbtigeD  Himmelsblau  ab. 

Allzuviel  sahen  wir  freilieli  nu  Iit  von  dieser 
Herrlichkeit,  denn  das  Festmahl  im  .Hotel  Nelböck" 
nahm  den  Hau^ittheil  der  Zeit  in  Anspruch  —  und 
das  war  nos  nicht  einmal  uDangenehm,  denn  das 
Meira  desselbeD  war  fltr  nnseron,  dorob  die  Fahrt 
in  frischer  Winterluft  stark  anseregten  Appetit 
ausenblicklicb  erspritisslicher,  als  die  schönsten 
Falaaii  nud  Belcuobtnngseffecte.  An  Reden,  ofli- 
dellen  und  wilden,  war  selbstverständlich  kein 
Mangel;  auffallend  erschien  nur,  du-ss  sämmtliche 
Redner,  weh  he  sich  der  italieni.schou  Sprache  be- 
dieoteo,  mit  Aasnabme  das  Landeshaaptmannes 
Orafan  Brandis,  ibr«  Worte  ablasen.  wSbrend  di« 
Deutschen  stets  frei  sjiriidien.  Di^r  Präsident  des 
Verwaltuugsratheä,  ßaui^uiur  Schwarz,  brachte  das  1 
erste  Hocn  auf  den  Kaiser  aus.  Es  folgte  der 
BQrgermeister  von  Arco,  Dr.  Angelo  di  Negri.  mit 
einem  Toaste  auf  Erzherzog  Albrecht;  Ritt«r 
Sin  tri  tiier  V.  Traunfel.';,  der  anfängliche  O()m'('^sionär 
der  Bahn,  toastirte  anf  die  Bevölkerung  des 
Bweatbalea; Statthalter OrafHerveldt,  dessen  Bede 
stnrmi«5rhpn  Beifall  fand,  auf  die  Unternehmung 
als  Bahnbrecher  für  die  Entwickluug  des  Loeal- 
eisenbahnwesens  in  Sodtiroi ;  Handelskaramerprii- 
atdent  Kofi  er  anf  den  Handelsminister ;  Landes- 
hauptmann Graf  Brandis  auf  die  beiden  Schwester-  ' 


stiidte  Arco  und  Biva,  und  Bürgermeister  Berna- 
d  i  n  e  1 1  i  ron  Biva  auf  die  8tadt  Arco.  Nach  dem  Toast 
des  Kammerpriteidenten  Kofi  er  nnd  anknüpfend 

an  die  Worte  des  Hfirtrornifivtere  von  Ari-o,  dor 
auch  dtis  liandelsniinisters  erwähnt  hatte,  ergriff 
Ministerialrath  Dr.  Haberor  das  Wort,  am  in 
einem  mit  lebliaftem  Beifall  aiifj^onommcnen  T(*a.st 
im  Namen  des  llaudolsmiuüiter.s,  der  zu  >eiiu'in 
lebhaften  Bedauern  durch  BertifsgescbüAe  verhindert 
sei,  an  dem  Feste  theilzuDehmen,  dessen  Dauk 
ansznspreehen.  Ir  kSnne  aber  rerstobem.  dass  der 
Handelsinini.-ter,  der  ein  eifritrer  Förderer  des 
Haadelü  und  der  Industrie  sei.  im  (ieiste  un'nr  den 
Anwesenden  sich  befinde  und  die  Feier  »tit  auf- 
riehti^er  Tlieilnalime  verfolge.  Redner  glaubt  auch 
deu  luleutiüueu  de.-,  llandelsministers  zu  entsprechen, 
wenn  er  ausspreche,  dass  die  iMseiilialitilinie.  welidie 
heute  erüffoet  worden  sei,  nur  dar  Anfang  einer 
weiteren  gedeihlichen  Entwicklung  des  Biaenbabn* 
netzes  in  Sndtirol  :%ein  mnge.  Eine  ansehnliche  Zahl 
wilder  Toaste  iulgte  weiter,  bis  die  Tafel  auf- 
gehoben wurde  und  Alles  hinauseilte,  um  vor  der 
Abfahrt  .sich  noch  ein  Stündchen  im  Freien  zu 
ergchen.  Um  Uhr  45  Minuten  rerliessen  wir. 
unter  den  Klängon  der  stiidtisthen  Musikbande, 
den  Bahnhof  Arco,  und  in  zuoehmander  Dämme- 
rung  flQhrte  ans  der  Zoe'  tber  die  HObe  von  Ksgo 
wieder  hinab  ins  Etsehtnal,  Nach  kurzem  Aufent- 
halte in  Mori,  dessen  Station  mit  farbigen  Ivam- 
[dons  geschmückt  und  rott  bengaliseheiii  Feuer 
mit  rothem  Scheine  QbergoflseD  war,  ging  es  tfaal- 
aufwärts  wieder  nach  Bozen. 


Der  neue  serbische  Tarif  im  inländischen  Verkehre. 


Mit  14.  it).  d.  M.  tritt  auf  den  Linien  der 
königl.  serbischen  Staatsbahnen  ein  neuer  Tarif  in 
Krall.  Derselbe  kommt  den  Bestrebungen  der  Gegen- 
wart in  jeder  Einsieht  entgegen  und  zeigt  einen 
anerkennenswertheo  Umsehwnng  gegenober  dem 
frfilieren  Eepme.  Scboii  die  im  letzten  .Tahre 
seitens  der  serbischen  titaaubaliu  vorgenommenen 
Tarifermässigungen  hatten  eine  wesentliche  Steige- 
rung; des  Verkehres  znr  Fidü'e,  und  veranlassten 
diö  leitenden  Kreise  zu  weiteren  Concossionen 
gegenüber  der  Handelswelt.  So  entstand  der  neue 
Tarif;  welcher  sieh  der  Conferenz  k  quatre  an- 
sehfieBst,  jedoch  Ar  die  directen  Tarife,  die  in  der 
kürzesten  Zeit  zu  erwarten  sind,  weitere  RwgDnsti- 

fangen  eiithhlt.  —  Der  neue  Tarif  gewährt  ausser 
edeutenden  Frachtermässigungen  anch  sonstige 
mannifrfiii'he  VA'l.;,'hrserIpichtenin?<»n.  wie  beispiels- 
weise  die   iiiutubruug  von  Abonnement-Jahres- 
karten, Toar*  und  Betonrkarten  mit  einer  aOpro> 
I?, 


Bslgrsd,  End*  Janitr. 

centigen  Ermässigung,  ein  grosseres  Freigewieht 
bei  Gepäck,  frachtfreie  Rüdisendung  leerer  Ge- 
treide,»-iiekp.  germgeren  I<a;:er/.ins  u.  dgl.  m.  Eben- 
so reducirteo  sicli  die  Sätze  bei  Eilgut,  und  zwar 
bei  dem  gewSbnIieben  um  40.  bei  ermässigtem  um 
.3.3  und  bei  bes;onders  ermä.s8igtem  um  t?5  Proeent, 
Für  die  dirtcleu  l'eraoiienzQge,  d.  i.  jem,  welche 
in  Belgrad,  Zaribrod  von  Rislowatz  Anschliiss  an 
die  entsprechenden  Zilire  der  Nachbarbahnen  haben, 
bleibt  der  bisherifje  Falirpreis  aufrecht  Dagegen 
sind  die  Einheitssatze  för  Local-,  PenOBMl-  und 
gemischte  Züge,  und  zwar  bei  der 

«  (  I.  —  lO  OlContimes  per  Kilometer  oder  bei 
5  j  II.  =  T  öiallen  drei  Cla&sen  um  28  ö7  Fro- 
Ö[m.^  b-Oj  eent  billiger. 

Nachdem  bei  Beibehaltung  der  bisherigen  Pahr- 
ordnnng  das  Publicum  durah  Herabsetfuug  der 
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Personentarife  keinen  wesentlicben  Nutzen  hätte, 
w«il  der  eiiusiga,  bisherige  Persooenzug  zwiselieD 
Belgrad-Zaribrod  und  nmgekebrt  ebea  der  eoo- 

TPTitionstTiH-vsige  ist  und  keine  Reduction  zuhlsst, 
so  wurde  gleichzeitig  eine  neue  Führordnuog  auf- 
eeslelli  In  derselben  belindet  sich  ausMr  dem 
ConveDfionRziig'fi  Helgrad-Zaribrod  und  retour,  und 
den  Expresszügeu  (zweimal  wöchentlich  in  jeder 
fiichtung).  noco  ein  anderer  Personenzug  zwischen 
Belgrad-Niech  and  zurOeJc,  bei  welebem  eben  die 
redaeirten  TkHfe  in  Anwendung  koiDmen.  Diese 
neue  Fahrordnung  wird  Ende  ilie^es  Monate  (a.  St.) 
in  Kraft  treten,  und  werdeu  dann,  ausser  den 
CoQTPntions-  und  EspresszQgeD,  zwischen  Belgrad 
und  Nisch  tflglich  in  beiden  Riehtniigen  ein  Local- 
Personenzug  verkehreu.  Das  bis  julxt  gestattete 
Freigewicht  wurde  von  25  auf  30  Kilogramm 
eiböht  und  der  EinheitSBatz  für  10  Kilt^ramm  per 
Kilometer  von  0-5  auf  0>4  Centimes  Tereinbart 
Desfrleielifjo  iieten  bei  FracbtgQtern  (mit  Ausnahme 
für  sperrige  und  Sammelgut)  Ermä&aiguogen  ein, 
wie  folgt: 

Bei  der  I.  CInsso  2')  Procent,  bei  der  II.  Classe 
20  Proceot,  bei  der  Classe  A  16  6  Proeent,  bei 
der  Classe  B  20  Proeent,  bei  der  Classe  C  35  Pro> 

Cent.  Bei  Ilornvielj  25  Procent,  bei  Schweinen 
uud  sonsttgetu  Kltiiiiviclj  20  Proceut  (jedoch  nur 
in  dem  Falle,  als  hierzu  gewöhnliche  GQterwagen 
oder  nur  eine  Etage  des  Sc}n\eine\v;igens  benützt 
werden).  Bei  Benützung  beider  Etageu  bleibt  je- 
d<M'b  der  i^Vachfsatz  derselbe  wie  bisher,  d.  h. 
l'ö  Ceotimes  per  Quadratmeter  Wagenbodenääohe 
nnd  per  Kilometer.  Ausser  den  Kormal*  and 
Wagenladungsclassen  treten  tioch  '!  Special-.  1  Aus- 
nahme- und  3  Relationstaril'a  in  Kraft,  iuhI  /.war: 

Speeialtarif  I,  zu  0-3  Centimes  per  lUO  Kilo- 
gramm und  Kilometer.  I)erselbe  findet  Anwendung 
bei  Aufgabe  von  Brennholz  von  minde3tcn.s  10.000 
Kilogramm,  ferner  bei  Rücktransport  von  leeren, 
^gebrauchten"  Wein-.  Essig-,  liier-  nnd  Hrannt- 
weiofilssern.  (Dieselben  könneo  in  einer  beliebigen 
Gewiehtamenge  aufgegeben  werden.) 

Specialtarif  II,  zw  0  4  Centimes  per  100  Kilo« 
gramm  und  Kilometer.  Derselbe  findet  Anwendung 
bei  Aufgabe  von  Getreide,  Holsenfrüchteu,  Fass- 
daiibeii.  europäischem  Holz,  getroelmeteo  Pflaumen 
und  Pflaumenocus  (Pockraes). 

Specialtarif  III,  zu  Oö Centimes  per  KX)  Kilo- 
gramm und  Kilometer.  Derselbe  findet  Anwendung 
nir  JUebi  und  liabiproduete,  Wein,  Weinessig, 
Most  nnd  Branntwein,  io  ganxen  Wagenladungen 
von  10.000  KlognuDm. 

Aus  n  abmetarif  I,  zu  0  2h  Centimes  per 
lue  Kilogramm  und  Kilometer.  Derselbe  findet 
Anwenduiig  auf  nacbbenannt«  Artikel: 

1.  Aller  Arten  mineralischer  Kohle  und 
Lignit  aus  serbischen  Bergwerken,  and  zwar  nur 


von  der  Relation  der  nächstgelegenen  Station  naeh 
allen  anderen  Stationen  der  königl.  seibisclieD 
Btaatsbabnen; 

2.  Steine  (wie  laut  Waarenclassification); 

3.  Dach-  und  Chamotteziegel,  Pflastersteine  etc. 

4.  Sand  und  gewöhnliche  Erde; 

5.  Erze  aller  Art  and 

6.  Schlacken. 

Nur  wenn  mindestens  10.00i>  Kilogramm  dieser 
Artikel  anfgegeben  werden,  kommt  dieser  Tarif 

in  Anwendung. 

Die  Belationstarife  betreffen  nur  bestimmte 
Erzeugnisae  der  inlindiseben  Industrie  und  den 
Versandt  von  Mineralwä.ssern. 

Auch  die  in  oberwäbnteo  Specialtarifen  ge- 
nranten  Ar^i  gemessen  nach  dem  neuen  Tarife 
eine  Frachtermässigung. 

Nach  dem  froheren  Tarife  betrug  der  Fracht- 
satz für: 

Brennholz  =s  0-4  Gentines  per  100  Kilognon 

und  Kilometer. 

(iebraucbte  leere  Fitsi^er  raugirten  alsBmbaliage 
in  die  Classe  Ä  an  1*2  Centimes. 

Getreide  und  Hülsenfrüchte  .  .  .  ^05  Cenils 
Enrop.  Hola  und  Fassdauben  .  .  =0  6  ,  « 
Getrocknete  Pflaumen  o.  Peekmes  3s066  „  g 
Malilproduele  und  Wein  ....  =0.65  „  s 

Most  =0-55   „  2 

Bei  Anwendung  der  Specialtarife  uud  des  Aus- 
nabmetarifes  werden  noch  Ata-  je  100  Kilogramm 
10  Centimes  ManipulatioosgebObr  berechnet. 

Auf  die  Linie  Velika  Plana— Semendria  hat 
der  Spccialtarif  II  keine  Anwendung  för  Getreide 

und  llulsenfrüchie,  sondern  wird  die  Fracht- 
gebuhr für  diese  Artikel  naeli  t 'las.se  C  berechnet 

Koch-,  Slüiü-  und  Meersalz,  sowie  auch  Lieck- 
steine, Glaubersalz  und  Seesalz,  in  welch  immer 
Menge  gebracht,  werden  auf  dieser  Linie  naeh 
Classe  II  berechnet,  dagegen  auf  allen  anderen 
Liniea  der  aerbisehen  Staatsbahn  nach  Classe  d. 

TTinsichtlich  der  CIa.sslfication  von  Möbeln  und 
inehreron  anderen  Artikeln  siud  «bciitiilla  Aende- 
niiigen  eingetreten.  .Möbel  unverpackt  oder  nur 
in  Stroh,  Matten.  Leinwand  verpackt,  waren  nacti 
dem  froheren  Tarif  sperriges  Gut,  wRhrend 
seilte  nach  dem  neuen  Tarif  nat'b  der  I.  ('la.sse 
berechnet  werden,  was  ein  er  Frachtermässigung 
▼on  SO  Proeent  gleichkommt 

Sbnmtlieh«  Gebflhren  mOssen  in  Gold  oder 
in  Silber  mit  Zasehlag  des  Agi«s  entrichtet 

worden. 

Kaebatehende  zwei  T^elleo  sollen  m  Yor- 
stehendeo  Erliaterungen  weitere  Anhaltapnnkt« 

bieten: 


Nr.  6 


«0 

a 


a 

e 

ea 


t: 


g    ■>  '3 


'S  £ 

o 

1* 


4> 
-9 

e 


1 

1 

« 

*^ 

und 

1 

a 

091104  tnaz 

a 

C3 

«c 



flnp«€«»q 

Kilo 

8 

 ^  

<• 

tS|tll|IIM 

a> 

s 
a 

"5 

a 

e 


a  .s 

III 

S  Ol  £  a 


a 

g 
« 

(Kl 


O  I 


d 
a 


2  <?  a 


sä 


^  £  "  B!« 


9 


J3 


>9 


8  Ii 

 I.Ö  J3 

8  Ii. 


■n 


c 


o  u    -  ■ 


U3  _ 


a 


'S 

3 
V  a 


3|S 


e  -A 


KT' 


a  j  - 

ifi 


O 


s 
« 


E 


las*'?  * 


a 


11^ 


S  St' 
1^ 


o 

Ol 


C4 


8 

P3 


a 

3 

Ins 


S  M   b  ^ 


8 


o 

9 

i6 


1 


§>  a  2 r  »5  "s-s  S 

*-5°£o-ga    .55  g 


4<  « 
O  *  *• 


a  ^  ^  o  u  o  -t: 


i*         ?L  *  3 


3 


a  ® 

c  =0  .0  5  ö  'S  SP 


a 


« 


s 
« 


« 


«9 


I  <=> 


qp 
ö 


I  O 


a  . 

i 


s 
a 

B 
B 

e 

o 


a 


3 
a 
fi 

Ml 


M  Iiis  .8 


00 


!  r 


10 


i  I 


2J5 


i 


il 


13» 


r 

cü  by  Google 


Mtidirifl  für  S«nb»liMi  «Ml  l>ui]>bohiftkrt. 


iTr.  e 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

Bei  Reproducllon  dir  in  lUtstir  Kubrik 
«BUi:k  it rp'ii  iirlclualiiiltthriloii(«a 

wir  J  lim  i;««Ueii»iiir«be  *r*ui-Jit. 

I 

Die  Ausnahmstarife  im  Frachlen verkehre  ' 
4«rangarischen  Staatsbahnen.  In  der  Bewegung, 
Wfllche  die  Pabliealioa  dsr  Ausnabmstarite  zum  | 
D«iittii  Loealtarif  der  nngarieohen  StaatsbshneD  in 

Oeslerreich  hervorgci  uftii  Iiat,  s<'li(>iiit  sich  eine 
rubigere  Auffassung  geltend  lü  macheu,  uachdeni 
auf  beiden  Seiten  das  Bestreben  voi waltet,  die  ^luf- 
getaucht«'  Differenz  im  gfitticlien  Wejje  ij^izulcijeu. 
Namentlicb   Laben  iiierzu  die  uiaiUiüVüiieu  Aui>-  , 
fahrungen  des  Präsidenten  desniederösterreichiscben 
Gewerberereioes  üerrn  Matscbeko  beigetragen,  ! 
welcher  in  der  letzten  PlenarritsaDg  vom  30.  Januar  | 
ausdrücklich     botonto,      dass    die    KiiiiCi^^.'Viiii)^'-  \ 
dieäeä  Vereines  sieb  gegen  die  drei  W Ori«  „aua  . 
ungarischen  Fabriken"  in  den  ongariscbc  u  Frachten-  | 
tarifen  wendet.  „Hätte  der  ungariische  HandeU- 
minister,"  so  führte  Herr  Matscheko  weiter  aus, 
„krait  des    Tant'hoheitsrecliles    des  ungarischen 
Staates  sieb  darauf  bescbr&okt,  für  beatimmte  Uüter 
in  beetiiDiDten  Verkehrsriebtnngen  Fraehtenbe- 
gOnstiguDgen  eintreten  zu  bsspn,  ro  w.lre  es  uns 
uicbt  eingefallen,  dieselben  zum  (iegeuüiaude  vuu 
KemoDStrationen  zu  machen."  Die  Berechtigung 
dieser  Auflassung  ist  auch  auf  ungarischer  Seite 
gewürdigt  worden  und  es  scheint  uns,  dass  Herr 
Matscbeko  den  richtigen  Weg  angedeutet  hat,  um 
diese  Angelegenheit,  welche   noch  immer  den 
Gegemtaad  von  Kundgebungen  seitena  der  durch  j 
die  Tarifpolitik  der  ungarischen  Staatsbahnen  be- 
drohten Interessentenkreise  bildet,  einer  befrie- 
digenden LOauiig  mofllhnn. 

Donaa-DampftehiffiahrtateseUscihaft.  Wie 

uns  nu.s  Riidupest  rnit^^^thiiilt  wird,  sind  zwischen 
der  V'erwaUuug  dei  Duuuu  iiaiupläcbiäahrtsgesell- 
Bchaft  und  der  russischen  DampfschiffahrtsgeselU 
Schaft  des  Fürsten  Qagarin  Verhandlungen  im  Zuge, 
wonach  eine  yerkehrstfaeiloDg  auf  der  unteren 
Donau  zwi.sclicii  <lon  beiden  GeseUsehaften  ?er- 
oinbart  werden  soll. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
markt. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  „Der  Muout 
J;uiuar  iiracliti-  lieni  EiscnhahnvcTkL-hr  iiiantiii.'f;i(  lie, 
durcb£iemeutareruigui8£0  hervorgerufene  Störungen, 
weldie  die  bis  dabin  irn  gegenwärtigen  Winter 
sehr  regelmässig  sich  abuiektdnde  Circulation  der 
Wagen  stark  beeinträchtigte  uud  in  den  böhmischen 
und  B&ehsischen  KohienreTieren  theilweiscn  Wagen- 
mangel  verarsachte.  Dieser  ohnehin  bedeutende 
Bedarf  an  Kohle  steigerte  sich  angesichts  der  an- 
haltenden Kälte  iillenthalben  und  bfitto  wohl  auch 
aum  grössteu  Theii  gedeekt  werden  kdnneo,  wenn 
die  aAebaisehen  una  preuasiseheii  Bahnen  in  der 


des  Verkehrswesens. 

Lage  gewesen  wftren,  eine  ausgiebigere  Aniaiil 
Wacen  beizustellen.  Seit  Anfang  Februar  bat  nun 
aacb  die  Kälte  und  mit  ihr  der  Bedarf  nachgelaaaen 
und  der  Kohlenhandel  an  der  Elbe  giebt  deb 

sogar  8»-!iün  der  ir.iffnnn^  auf  baldige  SrhifFahrts- 
erdfiiiung  hin.  Die  J^lbe  und  Moldau  mit  ihren 
NebenflOaaen  sind  von  der  Landesgrenze  aufwärts 
noch  fest  zugefroren,  der  Wasscr'^tand  noch  nie- 
drig —  daher  noch  uicbt  viel  Aussicht  vor- 
handen, dass  jene  Wünsche  sobald  erfüllt  werden. 
(In  der  Naoht  vom  4.  auf  den  b.  d.  M.  trat  denn 
att«h  neues  Frostwetter  ein.)  üeber  die  Elbe* 
x'liiff.ihrt  aus  und  nach  nrdiim'n  im  Jahre  1890 
liegen  bereits  ziemlich  genaue  suu^tiache  Zahlen 
vor,  welche  wiederum  zei£«ii,  iu  welch  bedeutender 
Welse  der  heimische  \'erkehr  die  ;^'anze  Elbe  be- 
eiiitiusiil.  iih  wurden  iu  jenem  .lalire  8350  Schiffe 
mit  einem  GesammtgQterquantum  von  2,533.285 
Tonnen  abgesendet  und  sind  269.986  Tonnen  in 
behmisehen  Platzen  angekommen  nnd  aa^eladen 
worden.  Hierbei  ist  die  an  sich  gleichfalls  be-  ♦ 
deutende  üolzliösserei  (250.000  bis  300.000  Tonnen) 
noeh  nidkt  eingerechnet. 

Oesterreichisch-ungariscber  Lloyd.  Wie 

bekannt,  sind  bei  den  vor  einiger  Zeit  in  Wien 
zwischen  dem  österreichischen  Handelsminister 
Marquis  Baciiueheiu  und  seinem  ungarisclien 
Kollegen  Herrn  v.  IJaross  gepflogenen  Besprechungen 
hinsiohtUch  der  ümwandlung  des  Osterreiehiseh- 
ungarischen  Lloyd  in  ein  nsterreichisches  Unter- 
nehmeu  die  Urundlagen  de.>  zu  treffenden  Ueber- 
einkommens  geschalTen  worden.  Wie  wir  erfahren, 
haben  nun  in  der  letzten  Zeit  in  Budapest  Verhand- 
lungen zwischen  Vertretern  des  österreichischen 
und  des  ungarischen  Handelsministeriums  Ober  die 
Festsetzung  der  Detailbestimmungen  zur  Dnreh- 
f&hning  des  Uehereinkoramena  stattgefiinden,  tn 
welchen  von  Seite  des  nsterreichisciien  Handels- 
ministeriums sich  die  llerreu  beclionschet  Haardt  von 
Hartenthurn  und  Miui»»terialrath  Becher  nach  der 
ungarischen  Hauptstadt  begeben  haben.  Wenngleich 
der  Schwerpunkt  der  Budapester  Verhandlungen  in 
der  Abgrenzung  der  Interessensphäre  zu  liegen 
scheint,  weiche  in  Hinkunft  für  den  „Llo;d"  und 
die  „Adria"  in  ihrer,  eine  gegenseitige  Conenrrem 
ausschliesscnden  Thäligkeit  muass^'elH'ud  sein  .soll, 
eiuü  Angelegenheit,  die  lu  liiiildick  aul'  die  selbst 
für  die  fremde  Flagge  freie  SchiiT.ihrt  zur  See 
immerhin  einige  Schwierigkeit  in  sich  bcgreiieri 
mag,  so  kann  doch  auf  ein  günstiges  Ergebuisi 
der  bezüglichen  Verhandlungen  aus  dem  (irunde 
gehofft  werden,  weil  der  g^enwärtige  schon  all* 
zulange  wihrende  Zustand  nnleidlieb,  den  beider- 
seitigen Interessen  abträglich  und  der  .^o  noili- 
wendigen  Entwicklung,  be/iehungsweise  Umge- 
staltung des  Flottenstandes  sowohl  des  Lloyd  sk 
der  Adria  nur  hinderlich  erscheint.  Insbesondere 
der  Lloyd  ist  es,  dessen  Flotteusiaud  im  Jahre  1890 
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Moe  VermiDderuD^  um  fttnf  Scbifie  erfuhr,  und  nur 
m«hr  74  Schiffe  im  Ganzen  zahlt.  Drei  Daropfer: 
„Yole",  „Pan"  und  in  jüngster  Zeit  „Merciir" 
wurden  verkaufl,  Dampfer  .Smirne  '  wiinio  eliniitiirt, 
und  Dampfer  .Niube''  ibt  im  December  vorigen  Jahre» 
b^Gitodia  infolge  «iD«(t  heftigen  Sturme«  ^Mtraadet 
Augenscheinlich  ist  nttch,  da«s,  ebevor  die  künftige 
finanzielle  Situaiiuii  des  Lloyd  geregelt  ist,  an 
•ine  energische  (  muandluog  der  füleothalben 
veralteten  Sebiffamaschinen,  sowie  an  den  ent- 
sprechenden Nenbau  ji  itgeniftsser  Dampfer  nicht 
gedacht  werden  k  im.  Die  feobniscbe  Stitc  der 
Umwandlung  der  iScbiflsraasebinen  bedarf  einer 
reiflichen  Ueberlegung,  zumal  die  Schiff-  und 
MaschiiiLDhauer  selbst  zwar  den  Vorlheil  der 
Tripie-ExpaubiüQsmascbine  Qber  Aa^  (jompound- 
OTBtem  hinsichtlich  der  Kohlanersparuiss  und  der 
Fahrgeschwindigkeit  anerkennen,  jedoch  über  den 
Werth  der  Qoadruple-Expansionsmascbine  gegen- 
über iler  (IreifiicliiMi  EipiUisiuG  noch  niclit  im 
Keinen  sind.  Von  Interesse  ist  noch,  dass  die  ror 
8wei  Jahren  mit  so  viel  Eclat  in  Action  und  Con- 
currenz  zum  Lloyd  g-ptrctonp  ^iriochische  D;ini|if- 
scbiffahrtsgesellscbaü  „Elleuiki-Atuiüploja  "  iu  S)ra 
ihre  vierzehntägigen  Fahrten  nach  Triest  und  zurück 
nunmehr  eingestellt  hat.  SchlieaaUch  wurde  die 
vertragsmässige  LloydKnie  ComlaiiliBOiMl-Braila 
mit  13.  December  t.  J.  ftlr  die  Wintennit  ein- 
gestellt und  mit  20.  December  v.  J.  die  Winter- 
nfarordnimg  zwischen  Constantinopel  und  Küsten^je 
auf  eigene  Beehoang  des  Lloyd  in  Wirksamkeit 
gesetzt. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Müh  .schreibt  uns  iius  Töplitz: 
Nach  den  in  der  Zeitschrill  „Der  Kohleointeressenl" 
von  Seite  der  betheiligten  Bahnen  fttr  Zeit 
vom  1.  bis  15.  Januar  1891  veröffentlichten 
Wagenbeätell-  und  Beistellungeausweisen  wurden 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bahnen  gelegenen  BraankohieDwerkeDt  und  «war: 

Wagen 
Infllcnt  beigettellt 

Von  der  AoBsiE-Tcptilz-r  Balm   .  .  2<).052  20.150 

•  den  k.  k.  öxterr.  Stutsbahueii  .  18.802  17.488 

•  der  BMBlitamj<r  BwBbaha  .  4^7 

daher  saHnnaa  .  .laBll  42.1U 

Wagenbetetettang  In  den  PUmmf  St«lii« 
kohlenrevleroD*  lo  der  Zeit  rom  1. — IS.  Januar 

1891  wurden 

Wagen 

Vou  liut  iiuliuiJii4:lieu  VVejiil^aiitt  ....  1758  1846 
„  den  k.  k.  österr.  SlasUbahoeii  .  .  1403  1389 
t,  den  bdlunuchcn  rotnmfrmnUiahneu     709        709  ^ 

AafhebHiif  der  £et«brAukiiiig  der  Iiadefri»t«n  anf 
4mm  weatUein  lialra  der  k.  k.  MerteleUMliea  j 

}|tast<!bahneii.  Dift  im  MonaJ<>  Sftptpmbcr  ISOO  rtlnksiehtlicli  j 
der  der  k.  k.  Ueneral-Direotion  der  gsterreieliiioiieo  Ötaatg-  I 


bahnen  unierstehenden  Bahnitreoken  (mit  Autnabuie  der 
galiiiRdben  Uoien)  nrlaatbarte  BeMbrlokwig  der  tarif- 
m&Mig«a  FriilMi  ftr  die'  Biladaag  und  Eadadiuig  allair 
Wagengattaiign  Wirde  arit  16.  Januar  1801  wieder  naffehsban. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Retohe  wird  uns  ge- 
schrieben: Elepeningsseitig  ist  nunmehr  ofiiciell 
bestätigt  worden,  da^s  uiciit  nur  eine  allgemeine 
Vereinheitlichung  und  Verbiliigung  der 
Personentarife  in  Aussieht  genommen  ist, 
sondern  dass  auch  die  betreflPeDden  Verhandlungen 
in  den  mei.sten  Punkten  beroits  /ii  einer  Ver- 
ständigung geführt  haben.  Das  bat  in  der  Budget- 
commission des  preussischen  Abgeordnetenhaoaes 
Jlini^Nrialdirector  Fleck  auf  eine  Anfrag«T  ver- 
kündigt. Die  Eügieruog,  führte  er  weiter  au.^,  habe 
sich  dabei  auf  den  Standpunkt  einer  allgemein 
fllhlbaren  Ermässigung  der  Tarife  unter  Verein- 
fachung des  Systems  gestellt.  Kwieehen  Nord  nnd 
Süd  bestehe  freilich  noch  eine  Meinungsverschieden- 
heit betreffs  der  vierten  Classe,  weiche  Proussen 
nicht  fallen  lassen  voll«.  Die  Regierung  sei  sich 
wohl  bewusst.  dass  man  bei  durehgreifender  Re- 
form das  Risico  eines  Ausfalles  von  1B  bis  20 
Millionen  Mark  in  den  Einnahmen  laufe,  doch 
rechne  sie  auch  auf  einen  gewissen  Ausgleich 
doreh  Steigerung  des  YerfcdiTes.  „Vor  Allem 
dieses  Hinzufügen  ist  so  bemerkenswerth  wie 
richtig  —  dürfe  die  Ermässigung  nicht  zu  gering 
sein."  Auf  eine  Vermehrung  der  Ausgabe  duroE 
.«stärkeren  Bedarf  an  Betriebsmaterial  werde  man 
allerdings  gefasst  sein  mQssen.  Während  im  Allge- 
meinen eine  Verständigung  mit  den  anderen 
deutschen  Btaatsbahuen  Ober  eine  Beform  im  Sinne 
der  vorjährigen  ParlmMiDtnwoliitioo  m  «riioffan 
sei,  habe  die  prenssische  Regierung  auch  eine  Er- 
mässigung der  Locaitarife  als  eine  besondere 
Maassregel  in  Erwägung  gezogen.  DfeaeErkllliillgMi 
haben  allgemeine  Befriedigung  bervorgemfen  und 
wurden  in  der  Gommission  von  liberalen  Mit- 
gliedern als  eine  erfreuliche  Wendung  in  der 
Personentarifpolitik  der  Regierung  begrQsst,  während 
eine  «oaservatiT-firadale  Stimme  vor  Beformen 
warnen  zn  mOsson  glaubte,  welche  die  Staata- 
linanzen  empfindlich  scbmäleru  und  die  Arbeiter* 
bevölkerung  noch  bowoglicber  machen  könnteo. 
Dem  gegenüber  verdient  Beachtung,  dass  die  wenn 
auch  jetzt  weniger  officiöse,  aber  doch  immerhin 
conservative  „Norddeutsche  Allgemeine  Zeitung"', 
die  von  der  preussischen  Bahnverwallung  gewollte 
Beibehaltung  der  IV.  Penonenolaase  siebt  aar 
aus  wirthschaftlichen  nnd  sanitären  Gründen 
energisch  verurtheilt,  sondern  auuh  aus  social- 
polittschen,  „weil  die  bisherige  strenge  Scheidung 
des  aogenannten  vierten  Standes  im  Beiseverkehr 
dareh  die.  IV.  Wagenclasse  einer  im  Interesae  nnd 
Sinne  der  beutigen  socialreformatoriscben  Be- 
strebungen zweifellos  hOohst  wOnschenswerthen 
Annäbernng  und  Ausgleiehnng  der  GegensAtse 
zwischen  den  einzelnen  gesellschafllicheu  ('lassen 
hindernd  im  Wege  steht".  In  Bayern,  wo  die 
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IV.  Glasse  nicht  exutii^  luge  ein  bedeutfiames 
erziehliches  Moment  in  der  Ijiniheniag  und  un- 
gezwungener Miycliung  der  verschiedenen  Sländo 
und  Volkficlassen  iu  der  m.  Wagenclasse.  Das 
geoeonto  Berliner  Organ  begrüsst  es  mit  Freuden, 
dass  die  Reform  sich  nicht  auf  werthloses  Flick- 
und  Stockwerk  beschränken,  sondern  nach  Nieder- 
reiMung  der  elteti  baufUligen  Mauern  und  Funda- 
*  mento  einen  soliden  Neubaa  aufführen  werde,  and 
meint,  die  bayerischen  TorsehlSge  mit  den  Sfttsen 
Ton  2,  3,  5  und  6  Pfonnic;  pro  Kilometer  für  die 
drei  Classen  seien  im  Wesentlichen  angenommen 
worden.  Die  öffentliche  Meinung  wird  jedenfalls 
eini'ii  endlichen  Erfolg  tlor  Rofornibefstrobtingen 
iu  Deutschland  mit  grösster  (itiougLhuug  begrüöäeu, 
nachdem  man  schon  mit  einem  gewissen  Neid 
anf  Oesterreich-Ungarn  su  biieken  eich  gewöhnt 
hat,  and  jetzt  eogar  Frankreich  TariftrmSeeigungon 
einführt.  —  Die  ßetriebsf  r^ehnissc  der  deutschen 
Eisenbahnen  im  November  sind  thatsächlich  so 
schlecht,  wie  seit  lange  nicht  in  einem  Monat; 
das  küometriscLie  Minus  })Otni|L;t  'V '  l'riicfiit:  doch 
dOriten  V'tirkehrHötüruugüu  melir  limau  schuld  .sein, 
alfl  etwa  eintretende  wirthschaftliche  Depression. 
Die  preussisoben  StaaUtbahnen  hatten  im  November 
ein  llinns  von  Hark  1,397.790,  pro  Kilometer 
weniger  Mark  113.  die  sächsischen  Staatsbabuen 
ein  Minus  von  Mark  168.199,  pro  Kilometer 
weni^per  Marie  160,  die  bayerieehen  Staatahahnen 


ein  Bfinus  von  Mark  126.044.  pro  Kilometer 
weniger  Mark  42,  die  wQrttembergischen  Staats- 
baluion  oiri  Minus  von  Mark  104.509,  pro  Kilo- 
meter weniger  Mark  Ü'i,  die  badischen  Staatsbabneo 
ein  Mino«  von  Hark  684,  pro  Kilometer  weniger 
Mark  117,  nur  die  Reichseisenbahnen  in  Elsass- 
Lötliriügen  zeigen  ein  Plus  von  197  (X)0,  respective 
Mark  55.  —  Der  preussische  Eisenbahuminister  hat 
die£i«enbahndirectionen  beauftragt,  der  Hebung  and 
weiteren  Ansdebnung  der  E  X  p  r  e  .s  s  g  u  t  b  e  fft  r  d  e  r  u  n  g 
auf  den  preussischen  Staatsbahuen  besondere  AdI- 
merksamkeit  zuzuwenden.  —  Betreffs  des  Verkehres 
nach  Amerika  ist  zu  erwähnen,  dasa  die  üam- 
btirg-amerikaiiische  Packctfalirt-  Actiengesellschaft 
die  Leitung  des  Passagegüsehulles  auch  für  die 
Hamburg-sOdanicrikauische  Gesellschaft  übernimmt. 
Letaere  vertheilt  für  1890  wieder,  wie  iÜT  die 
beiden  ToraD  gegangenen  Jahr«,  14  Proeent  Dividende. 
—  In  den  bereits  erschienenen  .fahro.sberichten  dar 
beiden  grössten  deutschen  Seestädte,  Hamburg  und 
Bremen,  wird  das  Ergebuiss  des  Rhederei- 
geschrtftft.s  im  .Tabro  1890  als  befriedigend  erklärt. 
Der  Verkehr  hat  wieder  bedeutend  zugenommen. 
Der  Raumgehalt  der  in  Hamburg  angekotiniHMuMi 
Seesohiffe  woehs  wiederum  om  reiehJieb  400.000 
Tonnen,  und  Oberstieg  damit  «rhebKeh  die  Zahl 
von  fünf  Millionen,  nachdem  ent  1888  die  vierte 
Million  erreicht  war. 


Literatur. 


Die  Loealbahnen  in  0Alizien  und  dtt  ^ko- 

wina  im  Anschlüsse  an  die  k.  Ic.  priv.  Lem- 
berg-Czernowitz-Jas.sy  -  Ei.*enbahn  von  E,  A. 
Ziffer,  beb.  aut.  Civilingcaieur.  Mit  einer 
Uebersiehtekarte  and  90  Tafeln.  Wien,  Spicl- 
hagen  &  Sehn  rieh.  Preis  15  fl. 

Im  äussersten  ö.stll<:heu  Theile  unsere»  Reiches, 
awiechen  dem  Znge  der  Karpatheu  und  der  rnssi- 
sehen  Grenze,  ist  in  den  letiten  Jahren  eine  Beihe 
von  Nebenbahnen  entstanden,  welche  in  mehr- 
facher, besonders  aber  in  volkswirthschaftlicher 
Beziehung  ein  allgemwnei  iBtereBse  und  eine  weit- 

febende  Beachtung  verdienen.  Ee  sind  dies  jene 
Febenbahnen,  die  in  Galizien  und  in  der  Buko- 
wina im  Atiscbliusse  an  diii  k.  k.  [iriv  Lein- 
berg-Uzernowitz-Jassjr-Eifienbabn  ins  Leben 

ferufen  wurden,  die  im  vollen  Sinne  des  Wortes 
ufahrtsbahneu,  ..Paiigadern"  dieser  letzteren  Eisen- 
bahn bilden  uud  Ueiunuch  wuhl  mit  Recht  als 
Nebenbahnen  derselben  bezeichnet  werden  können, 
wenn  auch  die  genannte  Bahn  nicht  deren  alleinige 
EigeothUmeriti  isL  Man  wird  daher  gewiss  in  allen 


Kreisen,  welche  fllr  das  Nebenbahn wesen  Interesse 
hegen,  das  Erscheinen  eines  Werkes  freudig  be- 
grQssen,  das  uns  in  vollständig  erschöpfender 
Weise  mit  den  fraglichen  Nebenbahnen,  ihrem 
Werdeproeess,  ihrer  Anlage,  ihrer  Betriebsorgani- 
sation, ihren  Tarifen  und  ihren  bisherigen  vnr- 
kehrsergebnissen  au  der  Hand  zahlreioher  KarteOi 
Pläne  und  Tabellen  bekannt  mauht 

Die  Nebenbahnen  dei^Lemberg-Czernowiti-Jas^y- 
Eisonbahn  lassen  sich  in  drei  Gruppen  sn- 
sammenfassen;  xn  der  ersten  Gruppe  gehßrt  die 
Kisenbabn  Leniberfr-Belzec  (Tomasztiw)  mit 
der  ihre  Fortsetzung  bildenden  und  noch  im  Bau 
beflndltdien  Dampftramway  in  die  Stadt  Lem- 
berg; die  zweite  Gruppe  bilden  die  Kolomeaer 
Loculbahnen  und  die  drille  Gruppe  die  tiuku- 
winaer  Localbahnen,  die  wieder  aus  folgenden 
seebs  Linien  besteben:  Ozernowitz— 'Nowosielitza, 
Hliboka— Berhometh  a.  S.  mit  der  Abiweigaug 
von  Karapcziu  a.  S.  nach  Czudin,  Hatna— Kimpolung, 
Hadikfalra — Kadautz,  Berhometh  a.  S. — Meiebrodj 
und  Wama— Russ— Moldawitza  Die  Bisenbdm 
I-Biiiberg — Belzec  bat  eine  Lriiifre  von  rund  8« 
Kilometer  und  wurde  am  2'd.  October  1Ö87  dem 
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Sffentliehen  Peraoneii-  und  43lll»rrerk«br  Ober- 
geben; die  fre^ammten  projeclirtcn  Linien  der  Dampf- 
tramwaj  Lemberg  werden  rund  22  Kilometer 
lang;  di«  Kolomeaer  Localbahnen  umfasMO  ein 
Netz  von  32  Kilometer  und  die  Bukowinaer 
Localbahnen  ein  solches  von  elrea  189  Kilo- 
meter Liiiigi';  erstere  wiirde-n  im  October  und  De- 
cember  des  Jahres  1886,  letztere  im  Jahre  1884, 
beriehnnfsweim  in  den  Jahren  1886,  1888  vnd 
1889  för  den  Betrieb  eröffnet.  Es  wurden  hier 
also  innerhalb  weniger  Jahre  Nebenbahneu  ia  der 
staatlichen  Gesammlamdehnnog  fon  melir  als 
330  Kilometer  liänge  geschaffen. 

Bemorkenswerth  ist  die  historische  Entwick- 
lung dw Eisenbahn  von  Lemberg  nach  Belzec. 
Sie  war  arsprflngiieb  als  eine  Weltbahn  gedacht, 
welche  den  directen  Verkehr  zwischen  Lemberg 
und  Wursch.iu.  beziehungsweise  zwischen  Hu- 
mänieo  und  (iaiizieo  einerseits,  Kossisch-Polen  und 
den  dentoehen  Hafenplätzen  an  der  Ostsee  anderer- 
seits vermitteln  sollte.  In  solcher  Ausfllhrung  hätte 
sie  eine  natürliche  Fortsetzung  der  Lemberg- 
Czernowitz-Jas£y-Bahn  gebildet,  dieser  erst  ihre 
wirkliche  internationale  Bedeatang  verlieihen  nnd 
deren  ErtragsfUhigkeit  in  hohem  thude  geftrdert 
Die  Tolkswirthsi'hufliiche  Krise  des  Jahres  1873 
vereitelte  die  Verwirklichung  dieser  Idee.  Die 
LcHnberg-Gzemowitz-J&ssy-Bami  liess  aber  den 
Oedanlen  einer  TerliVagerung  ihrer  Linie  gegen 
die  russisch-pulniiichti  Grenze  zu  nicht  fallen  und 
realisirle  denselben  schliesslich  auch,  allerdings 
in  geinderter  Form  und  den  Zeitverhältnissen 
Reehnong  tragend,  dureh  die  Herstellung  einer 
„Localbali n''.  Insolange  die  Verbindung  inii  dem 
russischen  Eisenbahnnetz«  nicht  bergesteill  ist, 
kann  diese  Bahn  thatsächlich  nur  den  localen 
Intpffssen  dienen,  indem  sie  dio  mit  Rücksicht 
auf  dia  Nubö  Lembergs  wichtige  und  leichte  Ver- 
werthung  der  land-  und  forstwirthscbaftlichen, 
sowie  der  montaoisUsoben  Bobproducte  und  der  leb- 
haften GroHsindmrtrie  ihres  verkebrsgebietes  zu 
heben  geeignet  erscheint.  Ihre  Verbindunrr  tu'f 
der  Weicbseibahn  würde  ihre  locale  Bedeutung 
sofort  in  den  Hintergrund  drftngoi;  denn  durch 
dieselbe  wQrden  z.  H.  die  Wege  von  Jassy  nach 
Petersburg  um  460  Kilometer,  vuu  Lemberg  nach 
Iianzig  um  300  Kilometer,  von  Lemberg  nach 
Bremen  um  339  Kilometer  et«.  abgekQrst  und  das 
Territorium,  welches  an  den  Torthmlen  einer  Bahn» 
vorliindnng  (heilnehmen  knimfe,  anfeinen  Flilehen- 
raom  von  34.000  (Quadratmeter  mit  einer  Minimal- 
produetion  von  4  Millionen  Tonnen  Bobprodneten 
erweitert  werden. 

Die  Betriebsergüboissü  der  Eisenb&bn  von 
Lemberg  nacb  Belzec  sind  bisher  keine  gfin- 
sttg'en  gewesen:  die  Ausgalien  betrugen  melir  als 
TO  Pmfient  der  Einnahmen,  und  das  Anbigec;ipii;il 
von  fl.  4,1400(X:i  biit  sich  in  dem  Hetriebsjahre 
18S7/88  (436  Tage)  aur  mit  107  Proceut  verzinst. 
Um  den  Personen-  und  GOtorrerkehr  m  heben, 
beechlos.s  die  Verwaltung  der  Bahn,  sie  dureh 
Herstellung  einer  Dampfstrasscnbabn  bis  in  die 


Stadt  Lemberg  zo  verlängern  und  mit  den  Lem- 
berger Bahnhöfen  der  k.  k.  priv.  Lemberg-Czer- 
Dowitz-Jassy-Bahn,  sowie  der  k.  k.  priv.  Carl 
Ludwig-Bahn  zu  verbinden.  Die  Vortheile  einer 
solchen  Strasscnbahn  für  die  VerproviaDtirong  der 
Stadt  Lemberg,  welche  mit  Umgebung  circa  1^.000 
Einwohner  aufweist,  sowie  für  den  Personenverkehr 
in  den  Sommerfrischen  in  der  Nähe  Lembergs  und 
fbr  den  Gfiterrerkebr  der  grösseren  Etablissements 
in  der  Umgebung  dieser  Stadt  dfirfen  nieht  unter- 
schätzt werden  —  ob  dies«  Hahn  aber  auch  ge- 
eignet sein  wird,  die  Verhältnisse  der  Eisenbän 
Lemberg-Belzec  entschieden  günstiger  zu  gestalten, 
kann  im  Voraus  nicht  so  bestimmt  aoRgesprocheu 
werden.  Wir  ghiulien,  dass  eine  gründliclie  Besse- 
rung derselben  wohl  hauptsächlich  auf  dem  oben 
angedeuteten  Wege  der  Sehaffiing  eines  Transit- 
verkehres, nicht  aber  allein  dureh  die  Hebung  des 
Localverkehres  berbeigeftlhrt  werden  kann. 

Von  den  tlbrigen,  in  Ziffer's  prftehtigem  Werke 

besprochenen  Bahnen  besitzt  nur  noch  die  Linie  von 
Czeruovvitz  uach  No wosielitza  an  die  russische 
Grenze  eine  mehr  als  locale  Bedeutung.  Sie  war 
aus  Tolkswirthachafilichen  und  verkebrspolittseben 
Grflnden  eine  Nothwendigkeit,  da  iSngs  der  Ost- 
prenze  Galiziens  an  vier  Stellen  von  82  bis  157 
Kilometer  Entfernung  Anschlösse  au  das  benach- 
barte Russland  den  Weehselrerkehr  mit  dem  west- 
lichen Gouvernement  dieses  Reiches  vermitteln, 
während  im  üusserstüQ  Osten  südlich  von  Uusyatyn 
bis  zum  Triilnium  von  Nowosielitza  bei  einer 
Läugenansdehnunj|[  der  Grenze  ron  195  Kilometer 
auf  eine  Oommunioatiou  nicht  Bedacht  genommen 
war;  und  doch  können  gerade  die  Gouvernements 
Podolien  und  Bes^arabien  wegen  ihres  Reich- 
thumes  an  Bodenproducten  und  wegen  ihrer  Ueber- 
produetion  an  Borsteuvieh  und  Sehafen  zu  den 
ergiebigsten  VerkeLrügcbieten  des  Gontinent.s  ge- 
zählt werden.  Die  Verkehrsbedeutung  der  Kolo- 
meaer Localbahnen  li^  wohl  zunächst  in  der 
PSrderung  der  grossartigen  Petroleum- und  HQhlen- 
industrie  in  der  Ihngcbung  von  Kolomea,  während 
jene  der  Bukowinaer  Localbahnen  mit  Aus- 
nahme der  oberwähnten  Linie  von  Czemowits 
nai'h  Nowosielii/a  in  der  Yerwerfhung  des  grossen 
Ucichtbunis  an  ForstpioJuctüu  der  von  ihnen  durch- 
zogenen Thäler  zu  suchen  ist. 

Das  Anlagecapital  sämmtlieher  iu  Rede  .stehen- 
den Nebenbannen  beziffert  sich  auf  rund  12  5  Mil- 
lionen Gulden;  die  Betheiligung  des  Staates  an 
der  BesohaSuiw  desselben  betrug  nur  fl.  2,350.000; 
der  reetliehe  Betrag  wurde  ron  den  bitereesenteu 
beigesteuert.  Der  Bau  dieser  Bahnen  bietet  in 
technischer  Hinsicht  wonig  Neues;  aber  es  ist 
interessant  und  bemerkenewerth,  dass  er  —  wie  die 
zahlreiehen,  mustergiltig  ansgafuhrten  Pläne  reigen 
—  nieht  nach  einer  Schubloae,  sondern  jo  nach 
der  Eigenart  der  Bahnen  und  je  nach  den  Zwecken, 
denen  sie  vomebmlicb  zu  dienen  haben,  hergestellt 
und  eingeriehtet  wnrde  und  dass  aneh  one  Be- 
triebsftihrung  der  Linien  demgemäss  gehandhabt 
wird.  Ebenso  wurde  bei  der  BaurergebUDg  nicht 
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durchwegs  gieiobmässig  verfahren,  sondera  den 
inminigfaeb«n  TerbftUnisseu,  welche  der  Cooces- 

sioiiiruD^  voran  ^ringen,  Rechnung  gi-i-  l'i'ii, 

liiteressant  für  deo  Babuei  lnil  t  u  iigsioge- 
Dieur  ist  das  DebereinkomnieD,  welches  die  Ke- 
triebsdirection  der  k.  k.  priv.  I.pmhfrg-iV.erno- 
witz-Ja&!^y-£iseobabngeselläeimfi  als  betriebltlbreDde 
ßabnverwällung  der  Eiseubalin  Lembwg-Behec 
mit  dem  fiauuaternebiQer  Mendel  Qlam  wegen 
tTeberiiRbine  der  ErhaUnng  der  Erdarbeiten  nnd 
di's  Oberbaui's  ^jegeii  eine  fixe  PiiiisclialMiiiirae 
(130  Ü.  pru  Kiluioiitär  Bahnlünge  uud  pro  Jabrj 
abgeschlossen  bat.  Sämmtlicbe  Bahnen  wurden 
gleichzeitig  mit  der  iiiisehliessenden  Hauptlinie  der 
Lemberg-Czeriiuwit£-J;iä.Hy-BabD  am  1.  Juli  1889  in 
den  Staatsbetrieb  OberDoinmen. 

In  einem  hOebst  beachtenswerthen  Schluss- 
worte  fasst  der  Autor  alle  Brfahrungen  nuamnen, 
welche  bei  dem  T?au  und  Betrieb  der  von  ihm  be- 
sprochenen   Babuen    bisher    gewonnen  werden 
konnten.  Er  erörtert  bei  dieser  Gelegenheit  auch  die 
horvoTi'jTt  Tide  Rolle,  welche  der  Tariffrage  und 
deu  damit  iin  Zuäümmeuhaugo  .stehenden  Maass- 
nabmen  im  Nebenbahnbetriebe  zukommt;  er  gelangt 
hierbei  zu  der  Folgerung,  dass  es  unbedin^  noth- 
wendig  sei.  die  Nebenbahnen  dieabeKagnch  za 
unterstützen,  hindern  ihnen  die  gleichen  Erleichte- 
rungen, wie  iu  Bezug  auf  die  liautierät«lluug  und 
deD  Betrieb  auch  in  tarifiriseher  Hinsicht  einge- 
räumt werden,  d.  b.  indem  man.  ohne  deu  Charakter 
der  gleicbmäsfigen  Behandlung  alier  Verfrachter  j 
zu  ändern,  im  \^rgange  bei  Bewährung  v(m  Tarif 
UDd  «öderen  BegOMtigangen  im  Gaterlocalrerkebre 
auf  den  Loealbahnstreäteii  aHein  und  im  Zasammen- 
hange  mit  den  anscbliessenden  Hauptbahnen  die 
weitgebeudäte    Erleichterung  und  V'ereiiifachuug 
eintreten  Iftsst."  Auch  die  vielftcben  Ausweise  und 
statistischen   Nach  Weisungen,   welelie   die  Local- 
bahnen  gleich  den  Hauptbahnen  zu  lietern  ver- 
pflichtet sind,  ecadunnen  als  «d«  aohware  Be- 


lastung der  Nebenbahnen.  ,Man  muss  sich  endlich"— 
sagt  der  Verfasser  in  seinem  Schlu.s.sworlö  — 
^zu  der  Krlvenntni.-.s  autVcliwiiigen,  dass  der  ge- 
sammto  Eisoobahndienst  der  Localbaboen,  wenn 
sich  deren  Anlagecapital  angemessen  Tencinsen 
soll,  nicht  in  bnreaukratischer  Weise  erledigt 
werdeu  kann,  sondern  dass  er  diesell)en  leichten 
Formen  annehmen  muss,  wie  jeder  andere  Ge- 
schäftszweig, der  einem  tHglichen  Bedürfnisse  des 
Publicums  zu  entsprechen  hat."  Wir  pflichten 
dieser  i^n^chauung  vollkommen  bei  und  wir  hoffen, 
dass  Ziffer 's  grossartig  angelegtes  und  ?erdieo8trolles 
Werk  xnr  recht  baldicen  allgemeinen  Anerkennung 
und  Verwiriviiehung  derselben  in  der  Praxis  des 
Nebenbabnbotriebes  ganz  wesentlich  beitragen 
wird.  A.  B. 

VkmhtSnllaAwmtvr,  Ton  itr  In  D«iil««bUHid  tt- 

tcheiuendi'H  Kjsrutialiii-Kalciiilcrlitor.itur  ist  l.ipaonder«  her?or- 
zubeben  der  .Kalender  fttr  Eiseubahnteebniktr  ' 
(18.  Jabi^ao^).  Daa  km  nvei  Ittaden  bMtebtiid«  Werk  «ni> 
hJilt  Dävhst  einem  Tollatfindigen  K:»'<>ni^tr  die  wii^htipgten 
liii<tori$vheii  Daten  aller  Tage  <i«s  Jührvfi,  iixiuentUoh  in 
U«ziig  auf  Eiienbalinen,  saMerdetn  die  fär  den  Eiienbahn- 
tMbniker  tmentbebriiebeo  Bebelfe  au  der  Aritiunetik, 
Oeometrle  nnd  8taH«tlk.  Der  swelto  Baad  «ntliilt  Int«fCM«nt« 

.\l)h»:i  3tiinf;t>;i  .ms  der  Sfi'ijtiaiijk.  aus  (ier  \'f rtiiossiitifrskiu)  1.', 
Krd-  und  Urückeubau  etc.,  dann  die  wicbtigiten  Gesetz« 
und  Neraen  aad  «aUtenlidi  ein*  Penraalttaliilik  4«r 
Kineiibahnon  des  Vprr-incs  dputschor  E!Bf-nbabnTi>rwftllungen. 
—  RniEr(>liuau:: Kalender  für  Ei Bciibaliii beainte. 

.lühr^'ii  ig)  besteht  ebenfalls  aus  Kwai  Binden.  Wie  aehou 
dar  Titel  besagt,  ist  diaiar  £»l«Qd«r  waniger  fttr  den 
Teehniker,  als  für  den  Btamten  bsraekotl  «nd  dtrfte  in- 
üilgf  m'\mf  reichhaltigPii  Inhaltes:  den  im  f^tations-,  Mnni- 
pulatioiM  etc.  Dienste  stehenden  Beamten  in  den  meisten 
Prägen  dw  Bunbalmgndhiftee  lalabt  AnfiMkloH  geben. 
Wiihnnid  der  erste  Kalender  ancti  die  die  österr'Metiischen 
Kii't;ul<alinea  betred'euden  Duti^n  «iitbslt,  igt  der  l:ingeliiiann- 
sehe  Kalender  nur  fttr  DaatuIttaDd  basttnunt 


Betriebseinnahmen-Auswelse. 


Name  der  Bahn  \ 

i 

Toai 

±  1890 

To 

+  law 

Oesterr.-ojigar.  SUstMisenbahng. 

22. 

bis 

28. 

Jan. 

G42  031 

52  518 

1 

1. 

Jan 

bis 

28. 

Jan. 

2,350  012 

289888 

Südbsbn   

22. 

« 

28. 

630.282 

1. 

n 

28. 

I» 

2077  296 

635.1»' 

Kaiser  Ferdinaods-Nordbahn 

1. 

• 

m 

31. 

ff 

1,828.476 

553.272' 

Oarl  Lodwig-Bahn.  altes  Netz  . 

21. 

bis 

31. 

Jan 

198  300 

340* 

1. 

• 

• 

31. 

■ 

17.070, 

,       *        a     neues  Nets 

21. 

m 

31. 

45.938 

+ 

1.68» 

12L*.7S() 

38*2 

m       m        n  Localbahnen 

21. 

a 

si. 

■ 

11.7M 

67 

Peb, 

L"J-li77 

NwdwMtbabn   

1. 

Jan 

bifl 

4. 

6115  r.i»S 

IIS  412 

—     Ergänz  II  narnnet»  .  .  , 

■ 

■ 

4. 

Aassig-Teplitzer  Balm  ,  .  .  • 

1. 

m 

m 

81. 

Jan. 

1-2  siT 

Buschtibrader  Bahn  A. .  •  .  . 

1. 

n 

31. 

■ 

2iW0t»H 

1. 

n 

» 

31. 

m 

.371  547 

+ 

17.600 

1. 

31. 

n 

269  190 

+ 

16.196 

DnxBodenbacher  Bahn    .  .  . 

!; 

■ 

■ 

31. 

238  922 

25.116 

Uöhmische  Westbahn  .... 

p 

m 

31. 

m 

29.5  343 

192 

Mihri«di-eoU«iiidie  Gentralbehn 

1. 

m 

31. 

n 

288  900 

-1- 

17.470 

i 

1. 

P 

81. 

■ 

1  , 

-  A.  itaRlelNa'fl  Teilae  !■  Win.     K.  k.  I 
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IV.  JAHRGANG. 


Die  concessioDsmässige  Ablösung  der  Eisenbahnen. 


y^u  dem  in  Nr.  2  iiud  3  vfröftVntlii  lifpii  Auf- 
saUe  des  Herrn  Dr.  Fr.  Tftzner  über  iliti  con- 
cessionsmässige  Ablösaug  der  Eiseubabiieu  h>i  um 
TOD  einem  juristisehen  K«ehni»nn  oacbsUbende 
Darlegung  ziigekommnn: 

Wenagleicb  die  Au.stübniugen,  wulcbe  kürzlich 
an  diewir  StQUe  Ober  die  coacessioasioiissigo  Ab- 
lösnog  dar  Kisenbahuen  veröffentlicht  wurden,  als 
ein  sehätzeiisworthor  Mt  itra_r  ^tir  Klrming  einiger 
budeatsaiucr  eiseubäbarechtlicher  Krageu  au/uselieii 
sind,  so  XPigt  doch  eine  eingehendere  WQrdignng 
der  < 'ouelusionen,  zu  welöhen  der  Herr  Verfasser 
geluugt  ist  dass  man  deneietbeß  nicht  in  allen 
Punkten  beiätimmen  kuuu. 

Die  Ansehaunng  d«^$  Herrn  Verfasäerij,  dass  sieb 
der  Uebergaug  der  vom  Staate  eingelösten  Bahn  an 
derselben  mit  der  Zustellung  des  bezüglifhcn  KrlTJ^ps 
des  Uaudelä-  und  Finauziuiui.steriiiui:«  au  die  IJuliu- 
uotemebmung  Tollzieht,  erscheint  JedenralU  ricbtig. 
Hut  wird  jedoch  der  weiteren  Meinung  nii'hi  bei- 
stimmen können,  fih  sei  dicSteltr'  , gegen  Entrichtung 
der  Beate"  in  den  Concessionsurkuoden  als  ^cassatori- 
Bche  Claus«!"  in  dem  Sinne  aufzufassen,  dass  die  Ein- 
lösungsferfbguug  ihre  Wirksamkeit  verliere,  wenn 
der  St;ut  mit  d.T  Zulilnii^'  v'nu'r  Annuität  im  Riirk- 
Stande  bleibe,  bagt  doch  die  Uouceäiüuusbealiiniiiung 
„gegen  Zahlniig  der  Rente"  nichts  Anderes,  als 
daas  der  Staat  als  Entgelt  für  die  vor  Abliiuf  der 
Concetssionsdauer  übernommene  Hahn  dit-  Keul»! 
zu  zahlen  habe,  d.  h.  die  Bahn  crlaugt  durch 
die  AhlOsuogBVeifäguug  dafür,  daaa  ttir  di«  Bahn 
IV. 


selbst  definitiv  iibgouommcn  wird,  das  Recht  auf 
die  Beute  ah  (ianzes,  also  ein  durch  die  restliehe 
Ooncesaioosdauer  w&breodes  Henteurecht.  Wenn 
daher  «ine  Bentenuhlung  vom  Staate  sieht  pQnkt* 
li<-!i  ^'i'lc'i^fff  wcrd'ni  -ullte.  ko  kftnnto  dir»  rntt'r- 
ncbmuug  nicht  im  Wege  einer  Sjelbstexecution  aut 
die  Bahn  greifen,  soudern  bloss  ihre  Forderung  an 
den  Staat  wie  jede  andere  Forderung  an  den  Flscus 
geltend  machen,  eventueil  durch  Klage  beim  Reiehs- 
gericbte. 

Was  die  Art  der  Ermittlung  der  Ablösungs« 
rente  bebrifll,  so  ist  en  gewiss  rieb%,  dass  weder 

die  von  df-r  Hahn<r(  «^f  Ilschat't  aufgefitellten  (aiiten- 
iivu  Lktriel)sriMhnuugen  filr  die  iu  frage  kommeu- 
den  Jahre,  noch  auch  bei  garautirten  Bahnen  dt« 
Uarantierechnungen  hierbei  UDverftodert  die  Gmnd- 
iage  zu  bilden  haben  werden.  d;i><  \  it  Imchr  din 
lierecdinung  der  Erlnigiiis>e  der  bahn  (jegenstaod 
einer  eigeuou  Fcät.stelluug  sein  wird.  Der  Staats- 
verwaltung obliegt  es,  die  laufenden  Betriebe- 
r.''Miniin?i'ii  otn^i  lioiul  zu  prüfen  und  eventuell  in 
mehrfacher  IJif  hiiing  zu  verbejisern.  Hierbei  wiire 
hervorzuheben,  dass  Ausgaben,  welche  nicht  streng 
zu  den  Betriebsausgaben  gehören,  auszuscheiden 
sein  werden,  während  vielleicht  wiinlfr  andere 
Ausgaben,  welche  von  Fonds  beätrittän  worden 
sind,  aber  wirklich«  Betriebsauq^ben  darstellen,  in 
die  Ertragsreehnnng  eingestellt  werden  können. 

Insbesondere  müsset'  di<'  Fia^i'  (icgciistaiui  einer 
eingehenden  Beurtheilung  »ein,  ob  uud  in  welchem 
Maasa«  die  von  der  Getellaehaft  wirklieb 
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geleisteteu  Sieueru  iu  die  £rlragsrechnuag 
eiiisabe>ieh«o  seio  werd«n. 

Die  praktische  Bedeutung  dieser  Frage  wird 
wesentlich  verschieden  s«^iii  ie  nachdem  es  steh 
um  die  staatliche  Eiulosuug  vou  steuerptiichtigeD 
oder  voo  ganz  odmr  theüweiM  uoth.  flteiMrfirai«D 
StsenbahnunterDehniungen,  beziehuDg.sweise  auch 
am  die  Einlösung  von  garantirteii  Bahnen  auf 
Grund  der  iu  der  Kegel  dem  garauurteo  Kein- 
«rbrlgnisM  gMebkommenden  MioiaialeinlOsang»- 
rmte  binden  vird. 

Der  in  Acm  (Tebereinkommen  zwischen  der 
Staatsverwaltung  eineri>eitä  und  der  Dux-Boden- 
baeber  ond  PFBf-Dnzw  Babn  udirnneitn  vom 
26.  April  1884  (B.  G.Bl.  Nr.  66 ex  1886)  Artikel  III, 
aiiffrestpüfe  Yorpantr,    dass  die  in  den  der  Ein- 
lösung vuraugegangeuen  Jabreo    bezahlten  Ein- 
kooimeostnnartMlrlg«  «iSMr  Aonls  su  bringeo 
sind,  li.tss  (liii;i'gi>n  die  Ablftsungsrente  der  gesetz- 
lichen 8teuerptliclu  iiiitorltpgt,  dQrAe  der  richtigste 
sein.  Dono  einerseiui  kauo  die  üesellschafl;  doch  nicht, 
wi«  der  Herr  Verluaer  (bnlitet,  einer  doppelten 
Besteuerung  unterzogen  werden  foinmal  durch  Ver- 
minderung der  Beute  infolge  Abzüge«  der  bisher 
bezahlten  Steuern  ?oo  dem  Erträgnisse,  zum  zweiten- 
ntele  dorcb  neoerliefae  Beeteaemng  der  Bente), 
andererseits   unterlieit;!    es  Icaiim   einem  Zweifel, 
dass  derlei  Einlösungsreoten  beim  Abgange  einer 
ausdrücklichen  gesetzlichen  Befreiung  nach  §  4 
dMBinkomnieDsteoerpatenieB  fOD  S9.  Ootober  1849  I 
in  die  III.  Clawo  dos  eteuerpfliobtigen  Einkomaiens 
fallen.  i 
Die  Ausführungen,  dass  die  Ablösuogsreute  . 
sieb  jnristieeh  niebk  als  Bente,  sondern  als  eine 
Reihe  von  TJaten/ahlnngen  darsteüe.  sind  niclit 
gnindhaltig,   denn   jede  Katenzabiung  liat  priu- 
cipiell  die  Festsetzung  eines  Gapitales,  welches  iu 
Baten  getbeilt  wird,  als  piins  cor  nothwendigen 
Voranssetznng.  Hiese  Voraussetzung  felilf  aber  liier  * 
gänzlich,  weil  die  Bahnten  weder  eoneos.sionstnil-ssig  \ 
einen  Anspruch  auf  eine  Capitalszahiung  haben, 
noeb  aneb  naeb  der  Natur  der  Saebe  einen  seieben 

babeu  können. 

Nicht  das  durch  die  Bahn  reprafientirte  Capital 
bildet  den  Gegenstand  der  Einlösung,  deuu  die 
BabngaaeUsehaft  hat  kein  vnbesebrlnktes  Eigen- 

thnm  an  der  STihstunz  der  Buhn,  und  !:f  Hihn 
liillt  nach  Ablauf  der  ConcessioQsdaaer  ohnedies 
von  selbst  dem  Staate  heim. 

Bss,  was  die  BabAgesdlsebaft  bat,  was  der 
Staat  Ton  ihr  an  sich  nimmt  und  was  ihr  abgelöst 
Verden  muss,  iat  vielmehr  bloss  das  Recht  der  Nutzmig 


der  Bahn  bis  zum  Ende  der  Concessionsdauer,  also 
I  kein  Capital,  sondern  ledigUeh  der  Beeng  eine« 
jiibrliehen  BrtoKges  der  Babn  bin  n  diesem  Zeit» 

punkte. 

Wenn  also  der  Staat  von  der  Bahngesellscbsft 
niebt  ein  Capital,  sondern  nnr  eine  dnrcb  eine  be- 
stimmte Reihe  von  Jahren  wahrende  jährliehe 
Nutzung  einlost,  so  ist  das  oaturgemässe  Aequi- 
ralent  hiefür  ebenfalls  kein  Capital,  sondern  eine 
jlbrliebe  Bente,  ond  das  ist  die  eonceesionsmissig 
festzusetzende  Ablösnn^srento. 

Wenn  man  dieser  Bente  den  Charakter  einer 
wirklichen  Bente,  d.  h.  einer  wiedorkebrenden 
Leistung  abspreehen  nnd  nie  ah  ratenweise  Be- 
zahlung eines  erst  aus  der  Rente  zu  berechnenden, 
von  vorneherein  unbestimmten  (Japitales  erklären 
wollte,  so  mOsste  der  Begriff  der  Bente  aus  der 
Beibe  der  juristiseben  Begriffe  flberbanpt  geetriehen 
werden,  denn  .schliesslich  liisst  sich  der  Werth 
I  jeder  Kenie  in  einem  Capiule  ausdrücken,  und 
jede  Bente  wäi-e  dann  die  ratenweise  Bezahlung 
dieses  Oapitales. 

In  diu  ITT.  riasse  des  eiiikommenstene.rpflichtigen 
Einkommens  fallt  nun  jede  den  Zinseiigenuss  eines 
Cspitales  vertretende  Hente.  d.  b.  wie  der  Ver- 
waitnngsgenditdior  in  zahlreiehen  Entsebeidiingen 
consequent  anerkannt  hat.  die  Stenerpfliclit  setzt 
die  Verwendung  eines  Vermögens,  t-^apitales  vor- 
aus, als  dessen  Ergebniss  sich  das  steuerbare  Eiu- 
kommen  berausstellt.  Diee  trift  bei  den  frsgliehen 
Einliisuu^srenten  rollkommen  zu,  denn  dieselben 
sind  nichts  Anderes,  als  das  Ergebniss  des  von 
der  Bahngesellscbafl  zum  Baue  der  Bahn  auf- 
gewendeten Capilalee,  Indem  der  Staat  der  Gesell- 
srhafl  die  Rente  an  Stelle  des  Bezuges  der 
Nutzungen  dieses  Capitaies  während  des  Restes 
der  Goneeeeionsdaoer  bezahlt.  Es  ist  auch  nicht 
der  geringste  Anhaitepoakt  dafür  vorbanden,  diene 
Rente  in  Bezug  auf  die  Besteuerung  deshalb,  weil 
sie  der  Staat  bezahlt,  anders  behandeln  zu  wollen, 
al»  irgend  eine  andere  steuerpflichtige  Bente. 

Zum  Sdilnsse  «ollen  wir  noeb  der  vom  Herrn 
Verfasser  aufgeworfenen  Präge  nilli ertreten,  inwie- 
weit der  Staat  bereehtigt  ist,  durch  die  Kinlßsung 
das  lastenfreie  Eigeatbum  der  eingelösten  Bahn- 
strecke sn  nbemdinien.  In  dieser  Hindebt  kann 
es  nun  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  vom 
streng  juristischen  Standpunkt  aus  der  Sttuit  das 
Recht  hat,  die  Bahn  lahleufrei  zu  übernehiueu,  auch 
wenn  das  Wort  »lastenfrei"  nicht  bdfefflgt  ist. 
In  materieller  Beziehung  orschoinen  die  Rechte 
der  Prioritateobesitzer  unter  allen  Umständen  vuU- 
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kommen  gesichert,  weil  die  Einlüsnug:  •nnfc  iiiimfr 
höher  ist  als  dor  fCir  die  VerzinttuDg  und  TilgiiDg 
der  Prioritiiteu  erforderliobe  Betrag.  In  formeller 
Hinriflbt  iat  auf  die  B«tiinmii»g  d«a  Curatoren* 
gesetMs  KU  verweis«!),  welobe.s  die  sofortigt;  Er- 
nennung eines  Curators  von  AiiU.swogeii  vorsieht. 
Endlich  liegt  aher  ein  ailgeiueiutsi»  »twtstiuanzielles 
IhtoreM»  vor,  wel«liw  die  Sdierbeit  der  PrioritiUeo- 
besitzer  gewührleist^t.  In  dicker  He/.it'liutig  bnuicht 
nur  auf  den  Motiveubericht  zu  deni  (iespitzeulwurfe 
über  die  EitilOsuDg  der  Albrecbt-Baltu  iiiagawiesen 
za  «erden,  veleher  «ufllhrt,  dus  von  der  laateD- 


freien  l'eberiiahra«  des  genaonton  Untemehmens 
aU8  Küclcsichten  den  Kt^^en bahn credites  ab- 
gesehen werde,  und  es  iüi  «onach  nicht  zweifelhaft. 
dM8  die  BegiwuBg  Midi  in  Hinlauft  das  Intereaae 
der  PrioritfitenlMMitner  in  dieaem  Binne  wahr- 
uebiuen  werde. 

£s  wftre  verlockend,  noch  einige  ändert!  in  dem 
eben  erwihntan  AnfMtze  berOhrte  Fragen  in  Being 
auf  die  Ausübung  des  staatlichen  Einlflsunir.s- 
rechtes  eingebend  zu  besprechen,  und  behalten 
wir  uns  diea  ror,  sobald  diese  Fragen  eine  actuelle 
Qeataltnng  aanehmen  aollten. 


Der  öaierreichisch- ungarische  EUenbahnverkehr  im  Jahre  1890. 


Im  Jahre  lb90  bat  das  Eiaeababaaetz  der  öster- 
reicbiscb-ungariadien  Monarehie  eine  Enreitemng 
um  694  Slemeter  erfahren,  indem  in  Oeeterreicb 
ir)2  und  in  Ungarn  372  Kilometer  neuer  Linien 
eröifnet  wurden.  Die  Sntwioklung  de»  österreichisch- 
ungarischen  EisenbalmnelMn  in  den  lebten  xebo 
Jalinn  wird  ans  naehntehender  Darstellung  er- 
•iebtUeh.  Bs  wurden  nene  Linien  eröffnet: 


In  OMtarreiob 

In  Ungarn  i 

K  k  1  0  n  •  t  •  r 

...  303 

126 

429 

1882  .  . 

.    .    .  210 

594 

804 

1883  ,  . 

...  316 

mi 

91U 

.    .  911 

339 

1250 

isab  .  . 

...  183 

312 

495 

.    .    .  299 

373 

672 

750 

1281 

188»  .  . 

...  664 

292 

956 

1889  .  . 

...  495 

475 

970 

372 

5^ 

l'eber  die  Tbätigkeit  auf  dem  Gebiete  des 
Kisenbalinbaues  im  abgelaufenen  lalire  giebt  diese 
Darslelloog  indes  keioeo  geoQgendeu  Auüsehluss, 
denn  ea  iat  bekannt,  daas  im  abgelaufenen  Jahre 
nnf  mehreren  Linien  die  Anlage  von  Doppel- 
geleisen  durchgeführt  wurde.  Ferner  ir.d  iu 
Oeaterreicb  zu  Beginn  des  neuen  Jahre»  zwei 
Localbabnen  erOffiMt  werden,  nod  auaaMMU  be- 


iluden sich  eine  lit«ihe  von  Luculhahuen  noch 
im  Baue.  Ibnehe  Anseiehen  «predien  dafllr,  data 

die  Bauthätigkeit  im  laufenden  Jahre  aine  lebhaftere 

EnlwickliHij];  nehmen  werde. 

£iu  uamhaiter  Fortschritt  ist  im  abgelaufeneu 
Jahre  in  dw  TeikebraentwieUnng  an  ferzeiehnen. 

Die  nachstehende  Tabelle  zeigt  die  Verkebrs- 

ent Wicklung  der  Ssterreiehisch-ungarisohen  £isen- 
bahuüu  la  den  letzten  zehn  Jahreu: 


Beförderte 
Penoneo  Toaneii 


1881    40-28 

1882   U'TB 

1883    48-87 

1884    55-60 

1885    58-34 


1886 
1887 
1888 
1889 
1890 


61-07 
66-40 
68-72 
70*26 
92-60 


&8-27 
57-80 

63-98 
66-37 
65-67 
65-86 
68-95 
76-76 
83-60 
88-98 


Bruttoertrag 
6ald«B 

2160 
232-6 

244-8 
2439 
244-7 
238-8 
249-3 
269« 
283-2 
296-4 


Im  Vergleich  zum  Vorjahr  iat  der  Pereenen* 
verkelir  um  17  3  Millionen  Passagiere,  der  Fracbten- 
verkehr  um  5'4  MUIiooen  Tonnen,  der  Bruttoertrag 
nm  18-8  HilKonen  Golden  gestiegen.  Der  kilo- 
metrische Ertrag  stellt  sieh  auf  11.868  6.  gegen 
11.041  fl.  im  Vorjahr  Auf  die  einzelneu  Monate 
vertbeilt  sich  der  Verkehr  foigeodermaassen : 

(FwMlinr  «Im  Taalok  «iiT  IMtt  IM,) 
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EUenbaknen. 

K»s«hau-Odcrber^:«rEi'-eti'j. 
Oe»lerreielii«che  Strf>ckp| 
L'iisarische  Strünken  .  | 
Of'st.-iiiigat.Stiistsinsfti*'.-«! 
OKstirrek'iiiBclK'  l.ii:ieii 
UiigariHclio  Liiiii'ii     .  . 

lisiiptl».  ii.Loc»!!).  tu  "i->t^ 
LooHlliiilin  MöiilinK-Biiilil 
(«li'ktriSL'lier  Il.-trifll.i  .  ; 

Do^tfolie  Lioiep  .  . 


I.  Bahnen  im  Bi'trh^be  d«r 
'k.  k.  HenBraltlireclion  ilir 
'   Sstarr.  Staatsbahnen. 

I  aj  K.k.  ät»at8b»liUL>u. 

INordMIieba  StaatoMineii  i 

Weltlich«  Staatäbtt!iu<>ii 

bj  FrivatbalineD. 
1.  auf  RMhunitf  d«t  Staatet 

Krsto  iitiffar.-sali/..  Eisenbl 
Galizi«fh<.'  Stri.'okc  .  .  . 

['iigarigt'lje  Wesilalii!. 
Stoiffriselie  Strei'kc 

thflaar: 

Dux- IJtKli'iiliiii'hfi  Eisotil' 
liriiieTitog  Allirt'elit-Hahii 

OMni.-JaB8v 
BlMnb.(«.  l.) 

Miilii'.  ( I<tcrijbin>;-Grnli>'!i 

Piag-Oluwr  Biaenbabn , 


CieriKuvii.- 
j|*  />-'niL>wit/.- 


iMb-Rotibaoh  ..... 
Biikoninaer  Localbahnan : 
Cseniowit2-NowoiieUba 
Tanioiste  Liuian  .  .  . 
D«|j]l»-Wvgr»ib  .  ... 
Fabrinx-FartteofeM  .  .  . 

Gielsdorf- Web  

Külouictacr  Lowtbahoeii 
L«mb«rg-B9Uec(TomMiow) 
Mähriieb«  Weitbaho  . 
Möiel-Hatteub«rg 
OMtorr.  L(K3aleüttal>.-Oaa. 
Polaohaiad-Wonawa .  .  . 
VSflUabnißk-KsauBar   .  .  | 
Web-  (Haiding-)  Aichaeki 

a/D  

Wittmannidorf-  (Laoben- 
dorf-)  EbeiilurÜwrElaenb 
Z«lt«afF«baadoif  .  .  . 


■Ji 
g-FobiiR 


«i4 

1488 

1518 

4 

ßtö7 


124 

:t744 


U7 


51.' 

is;i 

'.»0 
!!."> 

1 
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15 

33 
176 
8 
20 
1& 
33 


6 

17 
11 

28 

17 
S 


OAMr 


Tai 


rar  P«T». 


Ott  I  d « 
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Qtmua 


Im 
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 ilorcliKhiiitil. 

 i  ,.  «      •  l'vtrieb' Llncc 

^S.   Kilniii  •»•«*"a«Si 


t'rooaat,, 


«14 


l4ii>2ü  362  Üba 
14M  219.867 


4M.418 


i().i;(7 

208.848 
486.812 


137  1)77 
;'+ü.:i02 


ir.l.!<:iiri:i7-i 
IH!)  77S 


•J7«i        7()'J  +  'J'M 


l,5a6.üua  il,UMlS«:i  I'mI  l,5M1.77i£.l^. 
1^486  -  — """^ 


4 

7jx%  laaauo 


5487ft,277.2eä 


124| 
168^ 
988 
3744 


U7 


6.8Q8 
28.610 
151.669 
11,176.142 


-  M4 
17ü.0<icii  WUkHi 
IfSMM.  1,408.7^ 


2.679 
18.08! 
119474 
856.447 
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♦jt;2.Hr>H;  2.;)i»7.2r):i  ;u!.b9.r^>t;  iK2ys 


4«y.7i6 

7G5  642' 


2,848-087 
3,883.463 


3  333.303  I7.'.f21 
4,6490'.>5  l',t.7(>0 


474  2fi2 
735  204 


2  HU«  Uli 
3.487,287 


50  987, 
117.«» 


28  3(Wl 
259430' 
2,l75j91 
833  301 

72  097 
025.23f7' 
245.221 
121.736 


112C75  1,Ü53 


61.6SS 

0,411)65«  23,752.614  2ir,172.270 
110.027!    253.3871  303.414 
188,818' 
7G8.76'J 
7,309.522' 
5.108,4W 
2037r>4 
2.411.934 
349  686 
846-8'.?() 


üOm)  4r),47(' 

77.7il{  ■M.mHl 


3.32(1423 
4.22  iriM 


'J6  42() 


17,sö2l 

w\  I 


217.126 
1.028  lHi< 
y,48ö.ll3 
5,!>41 .7(b 

27ri-851 
3,037.171 

ri94'J<>7 

',»6H,62G 


28.159 
2.257 

14.47.5 
6.ti77 

1.M04 

lltaiM 

8.;t.v.t 
i<ir>,'»7 

l4iH)y 


">,088-824 

23.47(;; 
2.")H07ll 
2,154.171 
821-83(1 

60.44r3 
<  W  43.') 
243.31)1 
n4.4:{-.' 


23.161.744 
23;<.144 
li'.7  04'.» 
747.188 

*;,474,(><..I7 
">,(.^8.4;>.7 
207  448 
2,3:)8.8ii*) 
32;»,WiS 
8<)2.0<  y.y 


II  2  5;>-32H 
13  12.2'J8 
(1-7'  1S425 

ü-4'l  17.!»21 
10  Ii  1".K700 
0-3(1  2*)^| 

16';>j  1,053 

WÄ  2.m^ 


28 .250..- 68 
3l()  7CH 
11(0525 
•.'!»7  251< 

H,(>28.268 
87i'.zin 
267,81*3 

2,9<;H241 

<)7«,43'J 


.2ÜS 
22V>- 
127i>2 
6  47t> 
t3,7t!l 

r.torv.t 

8.118 
10.408 

(i.441 
15l'22 


+ 


'.»4.015>     7(H..'icV(     7<tK  .-.72' :>II  S22       (;0  4.')3     71h  (>,;:; 


1-4  ■,t<J,822| 


«3.631; 
144.9961 
4,560l 
103.32(?^ 
«391 
72214 


."i(y,275 

106  028 
2U631 

107  664 
17720i 
47  5tH 


144  075 
2.766 
•1417 


;>.:i90 
8.UB 

72jn 

11.471; 

M.657I 
89  240 

i.:-«i 

N5.r»2() 

;«J4.568l 
6&JM 


«MM 


5.s.'>  W.» 
2.M  0>4 

2.").  173 

2iosnx) 

26111 
119  808 
öa883| 

149,66.5, 


2.886 
s.(i;iS 
271)7^ 
3,014l! 
s  704 
•2  im 


79.«  7 1 
I87.47i>| 

toe.1151 

7(1  141» 
16t>21. 
! 


4ä6917| 

J114,5«> 

1.-352 
4«,4(i'.» 
431041 


675.3841  2. 

mTOll  7.71 

•21i.r)71  3.(Xj,-> 

l!i;.3;)7  8.7'*6 

122  61 N  2.114 


4  1»8[»  4.810 


mm. 


4.094 


+ 
+ 


108 
214448 

39.328' 
136-321' 

9.579 
223.105 
78.568 

2,395 
12  394 

3.741 
13.770 

s.157 
14.40!» 
1.417 

IHH.HM 
8,4;i<) 
127  (i!  »4 

197  Ol 'S 
22  >H!» 
1-29-111 

—  1 
W  9i.>'  i 

3.263'  , 
12  911 

i:i2 
14-t^ 

12.757 

98.277 

9.^2S 

S2.1S(> 

11  1.5,< 

!l  .333  )- 

10872 

315,458 

7,01<i 

208,209 

0.39» 

298-6u8 

6-52<i  4> 

7-4 

20.88!^ 

81.088 

81.066 

3-1 

laiss 

-  1 

41.606 
51.958 


24,318      6.")924  5(»71i 


_  _?2J51 


1U.49L(»4  84»aiS7  llKBiU.181 


84.40?> 


65  .537 
12573 
44.1«  ^2 


l',)-s71 


r„',.537  13.107 
r,2-444|  4.«rt 


25-456       7(».3,'t^  j.4r2j 


9.082| 


9;i64.04b,32,8Wi-284|42,224Ji3a 


a544 


+ 


_±_ 


6-l|  4.1W9. 
'  1  1.142^ 
0>l|l2.B4l| 

2.:il'5 


3.74t 
13.770 

9.828 

7.010 

20.892 

13132 
5.071 
6498 


2^ 


-f  6» 


12.300 


0.082 


94.^601.  iM)i.;äui  mM>i  öiäa&ti  -m274i  310.00;  &.540 


II.  Prlvatbahnen  unter  Aus- 
schluss der  ad  I  b)  aoge 
rObrten. 

49.742  .\i;ssii,'-Tt'i'lit/,cr  Eisünlmbti 
12  4.55  Hijlunis;'li>i  Norillistim 
IS  298  lii.limiM  lH;  Wi-stbahu 

, Hiisi-liti.'lii:iil>'r  Biaaabkhii: 
17,8.52     I.im..  Lit  A 
I7.8!.t2i     Linie  l.it.  B  ' 

2ü244;,.ilrns  N-t/  

7.186|n,!üi>.^  .... 

"l.,-l!.  -  N;..i. 

901.,  Urw.\,!  

2.226 '1,.-U.  .Iür</sl:iii-Soklll  . 
17.237  Gra/-KM|"l,n-lifr  Kis^nb.'n.  B.-(J. 

I  Kiu.'^er  F(!rJni:iiiiit-Ncirdl»aiui 
27,269.  HuMi^lL.-iljuin'b 
2  27.S  Lci'iiiliiiliiici] 
12.702  l,-oljfn-\  ,u.l,-ni).oi,ier  l.iiih:: 
<'«.47l.>  Muhris'rli-Hi-lil.'iisrlifi  (Vritrall' 
13.7*i1  (T:ii;i[itirl<^  Sl^^'^•kh|  i,.ii4terr, 
r,»  (.»■)!»  Kl  L-:iii/iuiif!'[U't/.  (N.ir.hvcstlt 
8.11S  i  ^ir-iii-  Fl  t'Miiaihi»'!-  Kifl.Mili^ilit) 
10  40S  .>i!iiii.-,r,l.i(-iitsv-li.!  V..rti,-I?:»hn 
tl  441  \V|t.'n-As|i;»iif;-li:ili!i 
15.u2vi  AVi<^n-l''.>Uf-inliirt'-Wi.>iii>r-  Neu- 

I    ^^:»ilt.;'i'  H.iiiit 
9,s.44*»  VVii!Jii_-r  Vr-rl.iiiiiiiiiig.Hli;i)ia 

Selbitindiga  UcallMihaeM. 
2.834j|Bdhmi8eh«  Coii)aii«Mlftlbabtiea 
7.766  BozcD-Mentnar  EMia 

—  6r.-Pri«s«D  Werostadlt-Anaoba 
tiMlAjjKremgtbBlbaliii 

s  7s«i  KoUenbencer  Looalbtbn 
2  114  .Mühlkreisbahn 
7,46ä[NeBtitaobeiD«r  Losalbahn 

HOeaierr.  Loeal-Eisenbalia-üei. 

^    I  in.  im  Betr.  d.  0*.  N.  W.  B. 
4  tV.»4    ,1  d.  8.  N.  D.  V.  B. 

—  iBadkenberg-Luttetihor^  L  ■  B 
t2.838jR«iobeaberg-<tallou£er  L.-IL 

'Sabünmmrgat-L.-B.  {hM- 
Strobi) 

10.S»4ö|Stoudine-8tmnberger  L.-B. 
a268  StafFtbalbahn 
12.91 1  «woIenowM-Smfe&ia  L.-0. 

DuipftraMway«. 

9.333^BrQiioer  Loealeiaeitlmhn-Qei. 
DampftnuBway  -  <>«M<lii;chafl 

Torm.  Kraus«  &  Co. 
{EableDb«rg-  Kisenbaho^*. : 

Dtim|  i'ti  .iiinvuj-  Wipu  -  NqsS" 
3nrt 

N.jii.^  Wjcaer  Tnunway-Gea. 
I  Ditnii'fumwty  Wostbabii- 
13.10711  Unie.BattUK»rteD) 

Salzburg «-  Eit«nbaliii-  und 

Wi.'inT  l,or.-nlinlii:.',a-Act-Ge*. 
j  I>i»iiii  tu%WieB-Wr,-M«adorf) 

VnfUiMlie  SiMitlMdiBea. 

I.  Kgl.  tigar.  Staalsbahnen 
QZolnsiT«  Hankä««  -  ihmkid 

iLawoeznet  u.  d.  ang.  Straoha 
a544    .1  E  r.  0  E. 

II.  B,n'nit'n  in  V«rv*al1;:ii:i  :er 
Uirecliün  der  königl.  unyar. 
I  Staatsbahnen 

ö.'^KJHArad-Xemcsvarer  KiseolMhn 


5.4121 


Digitized  by  Google 


I 

112  Sieitsehrift  fiir  BiMDbalui<n  und  DwplNlltfhhrt.  Nr.  } 


vnm  t.  itm.  M* 

Sl.  BMMWMr 


SiB«ttbshii«n 


Uetri«b«-L,Ange 
tu  Mmmm 


Im  UeBtt  _  _  _  _ 
irardw  b«(Si 


3 


Pcraonm 


t'flr  P«r«  I 

u.a4vikfc| 


Kllr  aoicr 


Im 

uuina 


3 


Fünfkirchen-Bäroger  Ualiii  | 
MohäcsFänf  kircbener  BaIiq 
(Ins.  Nordostb.  incl.  k.  nn^J 
Staatsb.  Mnnkacs-Beskiill 
II.  Tcr^taatl.  uog.  Streokf 
ii.T  Kistfii  ungar.-galizl 
Eigeiibahn   ......  h 

Localbabaca:  l[ 
Bi'icg-Bodro^er  Cominercb. 
Bibärer  Vieinalbahaeii  ■  ■ 
Boba-Jänoabaza  -  Snmeg  L : 
Biidapeat-Lajogmizse  T<ucl)>. 
Csaktornya-Zaln  S  T>t.  l'l<k 
Debreczin-H»jdij-N  iM;i-^*'r 
Gro«swardein-B.-Vaiikoli-H. 
Ragcbau-Torna  Locnlbahn 
Ki«-Ujflzälläs-Gyotaa  L.-  H.  i 
Kuu-Szt.-M.  Szentes-V.-KJ! 
Märos-Ludäs-Biittifai  Lolb. 
Mär.-V48irh.  SttttrSAgm 
Matraer  Vif  innlhahnen  .  . 
>Iez<itar-Tiiik"ver  Kisenb.  . 
Nyireg)-h&z»-M.-Sialk.  K. 
PagztaTeny«  Kun-Sit.-M 
Rnma-Vrdnik  I.ocAlbuhn  . 
Somopy-Szobb-Bariiger  B. 
Stfinajnanccr-llnkufeld  L. 
ijzäthmar-Nagybiliy.  I<'-B. 

Sz^kler  Bahn   

Sziirii^yenger  Kinababn  . 
Tarac/.fhal-Babn  .... 
l'jszägz-Ji'wiaiiatherKigenb.'; 
VitikoTce-Brcflkaer  Babn  . 
Warasdiii-üolu  ovömtL.  I 
ZagoriM«r  fi«hn  ....  1! 
HL  PrlvitliihM»hi  «Ifwet  [I 


KHb-0«dea1i.-EbenfDith.  B. 

SeUmtündige  Loeal' 

bah  »eil: 
Aiad.  H.  ('gan.  vor.  Kiscnb 
Belifice    Katielna  (Slaron 

F*i»r«a-Pakr!»c/.'i'r  l';i<r!ili;ilii: 
Uuda|)«st«r  Lo  ilii.ili.ioii  . 

Buda|i.-S7.t  -Lni  ir:  ■/-Ei!>l■ul• 
Ooltti[.',t.';.ll-l!Hllll     .  , 

tir.-Kik;iMl-i -  <ir.-Hü(,ak.  B 
(iüiis-Siiiii;iiiiimgor  V.-B. 
KeH/th.-iij»Ui.-8s!t.  Györuy 
MarmaroHer  Salzb.-A.-Gt's 

l'o|>rä<itbalbahn  

S^Hiiiostlial-Eigenbabn  .  . 
Toroutaler  Looalbahueit  • 


Ki  i  ri|iIiiiliUloa. 

iSumme  der  nr-niplogBinin 
3tt.-uiig;\r,  Eisi-nbahnen 
Simme  der  öatarr.  EUenb 
Sinne  der  ungar.  Bttnb. 


6»! 
67-« 


III 

132! 

26 

64 
120, 

57' 
tl8 

40! 

45I 

S8 

127' 
1() 

3oi 
18: 
47, 
53I 
60| 
39 
107-7 
32'S 
32 
50 
37 
116 


118 


tiä-l|  11.77»  I2jiöäi 
67-6      8.85^  81.918 


III', 
132 

26'i 

64 

_  I 

r»7 , 
ii?*l 

45" 

23 
H9 

127 
16 

57, 
35 
18 

5:^ 

60' 
3» 
107-7 
32« 
.12 
5(> 

116 1 


8.5(10 
11.200 
2.800 
4.800 
«200 
4  750 
4.9nO 
1.450 
lAh() 
2200 
1.50U 
2.800 
;i730 

850 
2  750 
4.100 

200 
3300 
11.8001 
2  200 
2.450 
4.150 

285 

2.im\ 

1.650 
1.500 
17.000 


11»;  26.)«7 

;i 


81^ 

t 

87.07lj 

;ts-;} 

411 

128 

123 

3.340 

422 

42-2 

55.351 

8 

8 

21.475 

:i3 

m 

991 

70-4 

704 

7.318 

17 

17 

Mm. 

10 

10 

2.039' 

447 

44  7| 

1  .ll'.l!« 

14 

14 

:t.T;:.|i 

222 

1'2Ü( 

■-'l.Viwi 

88» 

H9-8' 

6.662 

h:790 

8.991^ 

1,^6:8^ 

766  8   7«6-8   12i>;^)  60.8(K)i 


6  100' 
4.2501 
.S.250i 

Mooi 

2  700 
4.340' 
5.250 1 
1-870 1 
2.55C 
1.450, 

3  000 
1.750 
8.5W 

500' 
2.880 
2.750 
2.150 

650 
3.D50 
1.015 
1.000, 
2.350 
65 
3.850 
1  41U 

270 
4.550. 


4AJm^ 


31.188 

3.816 
10.397 

940 
1.42S 
13-225 
3.821 

700 
1171 
T  802 
■^.648i 

H23 

3  53(1 


U  II  I  •!  e  II 


Im 

(t*D»ll 


O  n  1  <l  «  n 


not  pro 
Kilon), 
in 

Hroc«»t 


I, 


I  mm» 

Kiloiiifti-r 


6.173  24605 
6.943  5t964 


7.80O 
9.000 
2  300 
2.700 
4.6(X) 
3.850 
3.100 
700 
700 
1100 
1.200 
1.700 
3,700 
600 
2.500 

2.300; 

90 
1.650 
4.600 
2.650 
1.950 
4.1(K) 

170 
1200 
2.000 

500 
8500 


8.707 


28.000 

144 

3.492  i 
8.767 1 
2.32.S 
470 

:.i5o 

1  495, 
661! 
207 1 
957 
13.r>97 

4.429; 


ao.778 

5a90? 


452 
871 


32.172  472  -  4  2 
58.845  ;  870  +  O  l 


70.000     155.000     •225.000;  293  '    216.167;  282  +  SOj 


983.17711,062.082 


10.200 
8.500 

2  900 
2  200 
5.200 
56ÖO 
8  900 
2.800 
3.800 
1.900 

4  500 
2.100 

10.300 
650 
6.360 
4.100 
4300 
1.300 
7.90O 

5  550 
1.400 
6.100 

i;w 
3.000 

1.55<J! 

400 
9.10U 


67.687 


43Ji00 

8(576 
22.771 
1.191 
715 
12-1 
O.'JIU 
90(5 
1.666; 
13.663 
2.440 
l.S.4«7 
7.713 


18000 
17  5001 
.5.200i 
4.900 
9.800 
9.000 
12.0(J0 
3500 
4.500, 

aoool 
5.700 

3.800 
14.000 
1.25» 
8  850' 
6.400 
4.390 
2.9.i0 
12.500 
8200 
3;{50 
10.200 

:hoo 
5.100 

3.550 
900 
17Ai0UI 


IM» 

133! 
200 

77 

81 
158 
102 

87 
100: 
130) 

64 
115 
HO 

78 
159 
182 
244 

62 
236 
137 

86 

95 
9 
159 

71 

24 
152 


11.210'  lOr-f-78-2 

18.863,  105  +  26  7 

25301  97I+10Ö-2 

5.195;  811-  *i 

.5.251'  92+717 

8.941!  75  1-26.51, 


2.848 
2.597! 
4.146 
3.295 
8.9941 
I.I8O' 
8.818 
5.4.56 
l,173j 

6.402 
12.0-23 
2.295 
9.490 

1.939; 
3  370 

5.703' 


63  +  58  7' 
113  +  13-1 
46  t  28- 1 
»9  +  16  2 
701+57-1 
73+  6-9 
154  +  3-2 
155; +17  4 
65+275  4 

120+69  7 
200  -  31  ö 
58  +  48-3 
88+  8-0 
60  —  85-0 
1051+51-4 
114—37-7 


T8844,  647 


66Ü00I  90» 


I 


8,048038 


I 

8  820 
26.203 
995s 
3(144 
16.594 
17  099 
2.402 
2.327 1 
13.870 
3.3971 
:-t2  0s4| 
_J2^42 
4,110.6151 


1Ö.801  1<M>| -1-118, 


2:10 

236 

3t)(»] 

503,1 

242! 

141 

232 

3101 

242! 

145 

135 


68786 
66X100 


1S41M; 
9.049 
2.220 
4335 

12.216 
2  -202 
2.959 

10J>68 
1.051 

■j:i 

9.117 

3374.107^ 


510|+ 19  9 
aio!-  3-8 


150  +  4211 
214  •)  103 
277  +  37-2 
131  +284  0 
173  -h  39  9 
129  4  9-3 
295  -  21 4 
236  +  31-4 
75  +222  7 
200  -  27-5 
m  +  244,1 
46i|+  l-6|i 


681 
67-« 


7068 

III 

132 

26 
64 
26 
57 

118 
8 
45 
23 
89' 
33 

127 
16 
57 
35 
18 
13 
53 
60 

:«t 

107-7 
.32-8 
32 
.50 
18 
116 


118 


m 

•28-7 

123 

12; 

422 

8 

33, 

x 

7()-4 

70  ^ 

17 

1: 

10 

u 

447 

447 

14 

(M 

146 

1-j: 

89-8, 

8BQ6  '8.ia 

.'i.-lsT    .'1  4S7  1,277  2t:,2  1  ;i2i;..')i)l  I  ;ii,;.77'.i  .'vSixi  uu 
12.390  12.;-<oUo,.'.9<i  im  0,3(J4.466  2iiU)':is;i  10.004.854 
8.790    8.396  1,626.848    985.177  1  U(;2.'>'2  3.04«.033 


7  2":i,;i70 
12,01.^Ji43: 
4.110.61,5; 


Uauptii 


.  .  ||26.675i26.288|j6^1.051>7,616.204i/4,477.aüO,18^3u078i2333a428i 


im:;  ;.isi.7iu  1:109  + 

969  11.600.069  947  + 
468'  .{874. 107  461  f- 
875  22  (»58.880  8(54  ' 


0-  3  5  487  :,  4!N 
2-3  12.287:  l'iJ.Oi 

1:,  8ÄW]  ai2< 

1-  3  26.*«JO  Uä  t-Ä 


Aobuntaebalm*) ....  i'r 
Galsbeilgb.  in  Salzburg*) 
Xahltnbergb.  (System  Rigi) 


K  11.  k.  Militar-Bahn  Batija- 
luka-DuUerliu  .... 
K.  u.  k.  Bosna-Baho   .  . 
BonL-Uenegow.  StMtsb. .; 


-  1  - 

-  |--  -  il  r  •  - 

5-5 

5-5|  223 

93  -  1 

37|  —     —  ' 

102 

269' 

07 


102,,  9.275i  3.17a|  2.252 
269j    17läej    14676  16.G64 


«.86«  9«4 


3.S67 


a6öa 
6aiii 


IO.9O5I  107 

üjm  315 


Boiniaoh»  und 

10.655  104:+  2-9  102  Iii 
69.071'  267  +  22  5  269 


Nr.  7  ZelUobrifCfar  Kiae&l«hneu  tai  Dunpfoohiffi^t.  US 


— pjj  1  

i'cnonen  Nr 
uud      I  aMfC 


Pro 

Kilo- 


P«rson9n 

Ull<l 


rar 


Im 


O  ■  I 4  »m 


Pro 
Kilo- 
meier 


DiScnin* 
KüoDiffitcr 


  l6»0 

Pracn»  ü  .  O' 
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Auf  das  gOnatige  ErgebiÜM  daa  abfaUufanen 

.Taliies  \v;ir  im  PersorieDverkehr  die  Ermfissifunp 
der  Personeiitaril'e,  im  Goterrerkebr  der  lebhafte 
Getreideexport,  sowie  die  beträchtliche  Entwicklung 
des  bohmiaeban  Brannkohlaiirarkabraa  tod  Ein- 
fluss.  Dus  (if'sammtergf'bniss  wäre  noch  uHnstipcr 
gewesen,  wenn  nicht  iu  den  letzten  Monaten  die 
Exporteure  mit  den  Getreidetransportea  mit  BOck- 
aioht  auf  d«o  mit  1.  Januar  io  Kraft  tntenden 
Lociltarif  der  iinguiaehoB  Stutebahnen  turOdc- 
gehalten  hätten. 

FQr  die  Verkebraeolwicklung  im  laufenden 
Jabre  wird  aieb  di«  aneh  in  Oeatamidi  tot- 
bereitete  Ermil.<;sigung  fler  *  tfi'prturife,  sowie  das 
Ergebnis«  der  UandeisvertiagsverhandloDgea  von 
maassgebendem  Einflusa  erweisen. 


Ii 


Die  Vorschläge  der  k.  k.  Staatsbahnen 

■RtamriMtalerreichlsch-anparixcIieii  ElfenbahaTerbaad  anllMlIoh  der  teiifulscheB  Z 
Ltaien  d«r  k.  k.  Stamtabakaen  mit  jenen  der  bSbiiilMhea  Nordbabn. 


Ueber  die  in  unserer  Zeitsehrift  Nr.  46  ex  1890 
zur  Keuntniaa  gebraehten  Yorschläge  der  k.  k. 

Staatsbahnen,  welche  in  der  CiHifuifii?,  vom  21.  Oc- 
t-ber  V.  J.  nicht  zur  Annnhm«?  gelangtiMi,  fand 
am  19.  Januar  1891  dii>  Srliliis.sc'niircrfnz  in  Wien 
Htatt,  über  daran  Verlauf  wir  Folgendes  be- 
richten : 

Der  Vorsitzende,  commercieller  Directnr  Heim- 
bold, empfahl,  die  Berathung  an  der  Haud  der 
»ettena  der  priv.  Osterreichiadi-ttBgariaehan  Staata- 

eisenbabngesollscliafX  gestallten  Termittlungam- 

81-lilrigü  furt7.u&et7.eu. 

Hofriith  Dr.  Lifaaf;:ik  erklärt,  die  in  der 
Präger  «'onforonz  vom  21.  October  1890  seitens 
dor  |»riv.  österreichisch  nnj^arischen  Staalseisenbahn- 
g««scll.S('liiift  formiilirtcti  Vunnitllungsv  ■irxlilag.' 
raolutiobUich  der  ünippea  16,  17,  18,  23  iiu 
Terkebr  mit  Trieai  xu  aeeeptfrei. 


Dieser  ErklArung  schliesst  sich  der  Vertreter 
der  bSbmUieben  Nordbdin  an  und  bemerkt  hierzo, 

dasK  seitens  seiner  Verwaltung  auf  eine  Aenderung 
der  bisherigen  Quotisirung  für  die  Gruppe  21 
verzichtet  wird. 

Diose  Abrindeniiig  wird  von  der  Vertretung 
dur  k.  k.  Üeutiraldireclion  der  österreichischen 
Stautsbubnon  angenommen. 

Betriebadirector  von  Rittershaosen  erwidert, 
dass  seine  Terwaltung  diesen  Vorsebllgen  m- 
atimmr" 

Director  Heimbold  resumirt  nun  die  auf 
Grund  der  vorhergehenden  Vorschlüge  erstellte 
neue  Quotisirung  und  stellt  die  Frage,  ob  die  am 
21.  October  1890  erfolgte  Kündigung  der  Ver- 
ItandsciiirieliliiiigiMi  al.s  /.ii  r Ii  rkgoz iigii ii  zn  Ij*^- 
(raohteu  ist,  was  allseitig  bestätigt  wird. 

Dia  neue  Quotiairung  ist  loIgMida: 


Terkehr  mit  Trieat. 


Grnp|)iraug  dm  Vorkehrsgebietti 


1« 

17 


Die  Voraoblfim  der  k.  k.  ostcr- '  Kn.lgilti»  wurde  Wi% 


reicsbiscben  8tutsb&hnen  vcmna 


19 
21 


Die  Sfaitioaen  dar  bSbaisolwD  Nordbahn:  VTSofian  ^»  H«rp(<lj<^-T»rTi<!.  St.  V»)«ntin 
«xelasiT«,  Neratotio  exoluai?«  T:»in>r-l'i:iL'  ino  J'rocint 

Di«    SUtionen    A«r   hlibmiscben  Nor(lh«!ni:  Aii/ic, 
kl'iiiiin,  N-'nit'ivii',  LiliUi'-Hisii- 

l'i.'  Sl;itinii,:ii  lii-r  I  ntiujis.  lif'H  N-ir(ib;ilili:  \  ruli(: 
icK^I  ijsi V' ,  .) uiürliilii/hju  (  ii  |  iiHivi-,  .lutLirl.'iirizhiu  k-xchisivf» 
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Die  Tontehdiid  vereinbarte  QnotiMning  tritt 
mit  1.  Jnli  In  Wirksamkeit. 

Ueber  eine  dieBbesQgliehe  Aofri^e  de«  Ver- 
treten der  ]irir.  öBterretehieoh-uiigariBaheii  Staete» 


eisenbahngeselUebeft  wurde  anerkannt,  dass  die 
neuen  VereinbaruiigeD  auch  flir  den  österreichiscb- 
uii^arischea  Levanteverkehr  Uiltigkeit  haben 
sollen. 


Eröffnung  der  Loca 


Ohne     i)68ondere    Festlichkeiten    ist    am  i 
88.   Januar  die  Loealbahn  Laibach-Stein  nach  | 
einjrilirigiT     Herstollniifrszeif     dem  öflfeiitlifheu 
Verkehre   Qbergeben.     Die    neue,    etwas  über 
23  Kilometer  lange  Bahn  nimmt  knapp  hinter  dem 
Laibacber    Staatsbabnbofo    ihren   Anfang,  läuft 
ziemlich  parallel  mit  der  Wiener  Reichsstrause 
Ober  das  fruchtbare  l/aibaoher  Feld,  tritt  zwischen 
Jeaehza  und  Saide  im  Bo^en  ine  einstige  Savebett, 
setzt  dann  Uber  die  Reiohsstrasse  und  die  Sare 
und  erroichl,  sich  nun  östlich  womltnid.  das  lYuif 
Kilometer  von  Laibaoh  entleKeuo  Pfarrdorf  Tscher- 
nntseb,  die  erste  Haltestelle  der  Strecke-  Bahn 
und  Strasse  umzit-hon  nun  don  isolirt  aus  der 
Laibacber  Kbene  aulrägeiidcu,  zumeist  bewaldeten, 
doch  auch  mit  Feldern   und  WohnstMten  ge- 
sehmOekten  Uranschitzbcrg.  Nicht  langte,  und  die 
Bahn  wendet  sich  wieder,  wie  die  Reiohsstrasse, 
von  der  Save  weg  dem  Norden  zu  und  setzt  im 
Bereiche  des  Weilers  Dobrava  vollständig  auf  den 
StrassenkOrper  Aber,  diesen  snr  Hllfte  bis  gegen 
Tersein  für  sich  in  Anspruch  nehmend    Terspiin  ' 
bezeichnet  die  Mitu  zwischen  I^aibacli  uud  btein 
und  ist  fdr  die  von  der  Landeshauptstadt  her 
Gekommenen  die  erste  Bahnstation.  Nicht  weit  da- 
von, an  der  Feistritz,  dort,  wo  der  Schienenstrang 
im   scharfen   Bogen    die  auf  oiiuin  Tlilgidclion 
pestirte  Kirche  von  Gori£ioa-Stop  umtUbrt,  ist  die 
«weite  :Domsehale.  Der  im  AafblQben  befinditohe 
Ort  mit  seinen  Schloten  ist  das  (Vntrum  der  be- 
Itannten  Strohhutfabrication  Kraius.    Von  da  an 
bebilt  die  Bahn  ihre  nördliche  Richtung  bis  zu 
ibrem  Endpunkte  bei.   Eben  gebt  es  längs  der 
hellen,  den  Steiner  Alpen  entquellenden  Feistritz 
nach  Jarsche-Mannsburg,  der  dritten  Station  mit 
dem  bedeutenden  MQhlenwerke  M^die.   Nun  eilt 
der  Zug  an  dem  einsam  gelegenen,  von  den  Wellen 
der  Feistritz  bespülten  Kleinkahlenberg  und  den 
Orten  Schmarza  und  Duplica  vorüber  geradeaus 
fiim  Saume  des  Theiuitzer  Berges  und  hftlt  bald 
dnmacb  in  —  Stein,  dem  krainischen  Ischl  Der 
Schienenweg  setzt  vom  Stationsgebitude  hinweg 
noch  durch  den  Sallenl/crg,  in  dem  man  einen 
alten,  au^emauertea  Weg  von  der  Kleinveste 
herab  entdeckte,  nr  ersten  Sebiesspnlverrabrik  der 
Monarchie  hinüber.  Dem  festgestellten  Fahrplane 
zufolge  gehen  von  Laibacli  täglich  drei  Personen- 
züge nach  Stein  ab.  Die  Fahrt  von  Lidbaeh  nach 
Stein  oder  umgekehrt  dauert  bei  PersonensQgeo 
1  Stunde  25  Minuten. 


bahn  Laibach-Slein. 

Laibaoh,  Hude  Jiiiiuar. 

Die  Loealbahn  Laibach-Stein,  welche  die  Landes- 
hauptstadt von  Krain  mit  dem  am  stidliehen  Ab- 
hanfiie  der  Karuwanken  gelegenen  Laiidestlieilo  vor- 
bindet, wurde  durch  den  Eisenbahnunteruebmer 
Odtar  Baren  Lazarini  ins  Leben  gerufen  und  ist 
die  erste  und  zunächst  einzifjo  I.ncaUiahn  dos 
Kronlaudes.  Dieselbe  ist  beniteii.  doii  iiidiistrieort 
Domschalo,  die  Rergworke  und  Fabriken  in  Stein, 
ferner  zahlreiche  MQhlen  und  Sfigeu  entlang  dem 
Feistritzflusse  mit  dem  Schienennetze  zu  vorbinden, 
uml  wird  vermöge  der  Iierrlielien  (irhirgsgegend 
und  der  Wasserheilanstalt  in  Stein  auch  von 
Sommerfiriscblern  und  Touristen  slaric  benOtst 
werden. 

Das  AulugGc;ipituI  wiirdu  in  dur  Art  auf- 
gebracht, dass  der  durch  die  k.  k.  Ilauptpulver- 
fabrik  in  Stein  direot  interessirte  Staat  200.000  ti, 
das  Land  Krain  70.000  fl.  und  verschiedene  Tnter- 
i  '  titen,  darunter  in  ('r>ter  Linie  die  krainischf! 
Sparcassa  in  iHiibach,  2u.sammea  weitere  70.000  Ü. 
in  StammaeUen  seiehneten  and  al  pari  einzahlten. 
Weitere  566.700  fl.  in  l'rioritatsaetten  haben  die 
(joncessionäre  Baron  iiazarini  und  Abih  Piaj>i:liiiiker 
aufgebracht,  welche  »wieieh  die  Bahn  selbst  her- 
stellten. Den  Betrieb  fQfiren  die  k.  k.  Staatsbabuen 
auf  Grundlage  eines  Vertrages,  wonach  dieBetriebs- 
kosti'ri  mit  45  Prooent  der  firuttoeisDahmen  paa- 
schalirt  siud. 

Die  Eröffnung  der  Bahn  sollte  concesaions- 
mässig  erBt  am  14.  April  d.  J.  prfoltren  war 
aber  schon  für  dea  Oclober  vorigen  .Jahres  bau- 
{iregramninlssig  gesichert,  als  eine  unvorherge- 
sehene Linienverlegnng  im  August  vorigen  Jahres 
von  der  mitbenutzten  neichsstrasse  weg  zum  Baue 
einer  neuen  2  Kilometer  lautren  Streike  auf 
eigenem  Unterbaue  mit  namhaften  Erdarbeiten 
und  BiHekenbanten  nötbigte,  wodurch  die  Yoll- 
endungsarbeiten  am  Oberbaue  und  Scbotterhotte 
bis  in  den  strengen  Winter  hinein  ver:£ögert  wurden. 

•  •  * 

Die  AotiengeseUftcliatt  „Looalbahii  Litiback-Hloiu'  iiiclt 
am  0.  d.  M.  in  Wieu  zum  Zwecke  der  BoMhlimfassan«:  über 
vorgaw>blag«n«  StatateaiiiMlerungea  «na  aasiwordtulliohe 
0«ttM«lv«mDiiilons.  In  dtr«t1b«n  bnohte  ivt  Vorstand*- 

olirnaiin,  Herr  Olicrbergrath  Aut-'i^ii  f^'n !i  u  cii  ,u t ,  i  '.m  Ein- 
gabe der  beiden  CoiiveaiioDiire  und  Ueiitzer  der  gcselisehaft- 
Jicher.  Priorititnctien  Ut  A  and  Iii.  B,  der  Herren  Oskar 
Uaroii  Lazarini  und  Aioi»  l'rasubiiikor,  au  den  VuritCand 
zur  Verlesung,  in  weluber  dieselben  uiittheilen,  da»s  sie  luit 
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einem  ausländ iirhr>n  Rankinstituto  iregen  lTeberna1im>>  «.ines 
groBten  Theiles  rau  (ieielkebafUacticn  in  UntcrbajuiluBg  ge- 
treten  seien.  Daatelbe  liube  sich  ta  dieser  Uebernalime  bereit 
erklärt,  daran  jedoch  die  Bediapuig  gtkotp^  dau  «•  in  der 
Verwaltung  der  OeMlIaelisfiabahD  Karsli  ein  Drittthell  der 
Mitglieder  vertreten  sein  soll?,  lui  i  fci:;cr  das  Verlangen 
geetellt,  daae  »uoh  GenuBsschaino  aosge^ebeu  werdea.  Die 
ieoMHiln  CmoenioBire,  wdehe  die  Pleeimag  Ten  GcaeU- 
sehaftsa^tien  im  Auslande  für  dip  rrnäpi'riruiiff  fl<»B  üntcr- 
nehmeu«  uur  lurderlich  finden,  beuutiaj^en  sohin  die  Be- 
sohliessung  von  Statutcnändernngen,  nach  wiMini  o)  der 
OeeeUfoh^tsTorstand  —  deraeibe  hat  naeh  den  gegsowirtigen 
Statut  au  sieben  bis  neun  HitgUedem  m  beatehen,  welche 
sämmtlioh  n-st-rrcicbisobo  Staatsbürger  stin  niüsscu  —  nur 
ZU  tmk  DriUtheilea  stu  InJiadem  beitehen  muss,  und  bj  an 


Stelle  der  zur  Verlosung,  respeetiTcTilgun«;<;>'I,int:('rHl>'ii  Actien 
GenuBgsobeino  ausgegelten  werden,  wülebe  iiui  m  der  äiiper- 
dividende  zu  participiren  haben.  Diese  Statutenänderungen 
wurden  von  der  VeraamBUnng,  ia  weiober  dureh  10  Aotionära 
9000  Aclien  mit  800  Sthnmen  yertreten  waren,  en  bloo  ge- 
nehmigt. Zum  ScbliisfC'  juaclitc  Biiruii  Ln/arini  lujrh  'Ii»  Mit- 
tfaeilttog,  dtea  aieh  der  Pcraoneaverkehr  auf  der  «ett  28.  v.  M. 
dem  Beiriebe  ftbersabeDen  OenUsebafialHiliit  aebr  gfintif  ge- 
st;i1ti'',  iiiil-'iii  iiiit  iloti  \ rTkehreuden  ürflis^fliioii  imT>ur('li?i>hnitt 
Süll  l'.'rsuiH-ii  beh.rdert  werden.  Was  d«ii  Uuterverketir  an- 
langt, H  >  i  ni»i>kle  ai^  dieser  Torl&ntig  nuoh  langsaui, 
werde  aber,  wie  man  ei««rtet,  mit  1.  Män,  das  ist  nach 
erfolgtem  Inkrafttreten  der  ennisgigtou  Fraehttarife,  «i«b 
gleiohralli  gSnitig  gniiltui. 


Die  Ausnahmstarife  der  ungarischen  Siaatsbahnen  im 

Frachtenverkehr. 


In  der  Sitsaqs  des  ungarüehen  Abgeordoeten- 
hsuM»  ?oin  7.  Febraar  bat  der  Handelsmtdister 

B;iro.ss  die  an  ihn  in  Angelegenheit  des  Local- 
tariles  der  uugariseUeo  ÖiaatsbabaeD  gerichtete 
InterpdIatioD  ia  fotgeader  Weiae  beantwortet: 

Handelsminister  nabriel  Ihtross:  Sic  werden 
sich  erinnern,  dass  der  Ikrr  Abgeurdnelij  Haron 
Kaas  in  einer  der  telzteu  Sitzungen  in  Angelegen- 
heit der  Tarife  der  iiiiiJiirischcn  S(a;it-sli;diiiOii  oinc 
Interpellation  an  die  Goti.iiiiiiiUefjjiüiuug  gerichtet 


hat,  welche  icii  nun  gleielifaü.s  im 


der 


Gesammtregierung  beaatwortoo  will. 

Das  gedhrte  Hans  wird  mir  gestatten,  dass  ich 

die  Fragen  einfach  reriese  und  auf  jede  sofort  die 

Antwort  ertheile. 

Die  erat«  Frage,  welche  der  geehrte  Herr  Ab- 
geordnete an  die  Hegierung  gerichtet  hat,  lautet: 

f leb  frage,  ob  die  uagaruebe  Kegiernng  entiobleuen  iit, 
dai  SelbetbestimmnBKareebt  Ungarns  bioeiebtlieh 

der  Bestimm n II g  ''t  Turifc  ihr  aiigurisühen  Bahnen 
nnabhäo^  von  dem  Einflüsse  jedes  anderen  Staatee,  un- 
verMlifl  aafreehtuliaUen  and  «ine  Inteipretatioa  dca  Ge- 
Mlue  in  anraiteindeoi  Sana  idaht  an  gestattn?' 

Die  Antwort  der  Regierung  auf  diese  Fragf" 
lautet  fo)?end(>rmaa&t)Cu;  Ungarn  hat  das  gesetz- 
liche Reelit,  die  Tarife  der  künigl.  ungarischen 
Staatsbahnen  selbständig  festzustellen,  und  dieses 
Uccht  wurde  von  eompetenter  Seite  bisher  nicht 
in  Zweifel  gezogen,  es  kann  aber  auch  l<(><.'rüti- 
deterweise  gar  nicht  in  Zweifel  gezogeu  werden. 

bfolge  des  Znsainmenhangee  mit  diesem 
Punkte  der  Interpellation  verlese  ich  jetzt  die 
dritte  Frage,  welche  lulgüudermaassen  lautet: 

,Uh  ü\ige  die  geehrte  Kegierun^r,  ob  na  iuh.  iiinsicbt- 
lieh  der  königl.  ungarit^ -In  ;i  .St  uttsK  ihnen  zu  dem  Princip 
bekennt,  data  ,  die  Fraohteatarife  deneiben  den  wirtli- 
■dialUiekin  and  HaaniieUen  latsniNn  tlngant  und  den 
Harklaonilellatiopea  »tipreebend  iomar  ani- 


seblietslich  dnrch  die  ungarisebo  Kegieruag  fest- 
raetdien  eiadr 

Mcritorisch  habe  ich  auf  diese  Frage  die  Aiil- 
wort  bereite  ertbeilt;  ich  fQge  im  Namen  der  Ho- 
giorung  noch  hinan,  dass  es  selbstrerstHndüch  ifit, 
da.S8  die  Regierung,  indem  sie  sich  des  erw:thntf>a 
Hechtes  Ungarns  bedient,  die  volkswirthschaftlicben 
und  finanziellen  Interessen  der  litlnder  der  nngn- 
rischen  Krone  ala  entsebaidend  betrachtet. 

Im  zweiten  Pnnict  der  Interpellalion  wird  fol- 
gende Frage 


„Aug  dem  Grunde,  weil  m  angenommen  werden  kauu, 
dass  der  Zweck  der  in  Oesterreich  gegen  den  neuen  unga- 
riiehen  Tarif  eingeleiteten  Bewognngen  hauptgäohlioh  der 
ist,  den  £rfolg  der  mit  Deatiohlaud  jetst  laufenden 
Tertraginnterhandlungen  raTenllebinnd  hieftr  Uafarn 
verantwortlich  /.u  machen,  frage  ich,  ob  die  Regierung  in  it.^r 
Lage  int,  uns  bezüglich  de«  zu  erhoffenden  Absohiuese»  dci> 
von  uns  gewünsähtcn  Vertrages  Mittbeilung  zu  machen, 
und  ob  dieselbe  den  Vertrag  derart  abittsabllaeaen  beftb' 
sichtigt,  das»  über  die  die  Freilidt  des  internationalen  Preaiden» 
verk^'hrcB  sichernden  Vereinbarungen  der  Eisenbahnen 
binans  in  diesem  Veitrage  keine  den  Binnenhandel  der 
Uiider  Upende  Büsentiahntarifo,  mit  AniBpEnung  der  Frelboit 
unserer  Tarifpolitik,  unrgenommcn  werden  ¥" 

Auf  dic>c  Frage  liat  der  geehrte  Herr  Minister- 
präsident die  AiiLwoft  bereits  urtlieilt,  indem  er 
erklärte,  dass  er  es  nicht  für  angezeigt  erachten 
würde,  Ober  die  Details  der  im  Zof»  beiiodliuhen 
derartigen  Verhandlungen  jetzt  Hittiieilnngen  zu 
maclien    Wir  fügen  unsererseits  noch  hinzu,  dass 
der  hier  gemeinte  Vertrag,  dessen  Zustandekommen 
'  wir  hoffen,  und  für  dessen  Inslebentreceu  die  Zu- 
,  Stimmung  der  (iesctzgeliung  erforderlieh  ist,  ohne- 
j  bin  dem  AbgeürJiieteulia.use  vorgelegt  werden  wird 
und  dass  bei  der  Verhandlung  desselben  die  Re- 
gierung somit  ohnehin  in  der  Lage  aein  wird, 
biDsiebtlieb  aller  Details  die  gehörigen  nnd  er- 
sebOpfenden  AnfkUrongen  ertheilen  an  kOnneo. 
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Bm  inerte  Fnge  wer  die: 

,0b  der  Hiniaterpritldent  und  «eine  Coltegea  dicien  nmen 
Lo«iilfi*ob(eatarif  «BT«r&ndert  »afr««htstt«rb»Ueu 
wliBMlna.  und  Mfbrn  tfe  ihn  abxnladerD  bcsMohtigen,  ob 

sie  die«  vorher  dem  Ilaiis'  nn/>  i<;en  Wullen,  und  ob  der 
Herr  Miois(erprüid«nt  die  iJoIidariUit  aüt  deu  UaadeU- 
■tlnbter  mid  dctna  AnMqMliltk  tsfiwobtariiaSte?'* 

Goolirles  TIaiis!  Wiis  in  cvMi'V  Rt-ilic  <li(i  auf 
die  Solidarität  bezOglicbo  Fra^^o  betrilR,  tiat  der 
Herr  MinisterprtsideDt  in  dmev  Hineidit  die 
Antwort  ebenfalls  bereiU  orthoilt,  Wns  nher  die 
2Woit6  Fruge  botrifH.  ob  die  Regierung  dm  neuen 
Localfracbtentarif  der  königl.  ungarischen  Slaats- 
baboen  aufrecht  zu  erhalten  wünsche,  beziehungs- 
weise ob  sie  denselben  abzuändern  beabsichtige, 
bei'lirf!  ich  micli  im  Namen  der  Begiernng  zu  er- 
kläreu,  dass  die  Kegierung  dicseo  Localfracbtoa- 
tarif  aiwoSndem  nicht  beabsichtige. 

Geehrtes  Hiinf^'  Ich  bitte  diese  Antwort  mr 
KeuDtoLss  zu  uobnieu. 

Banm  Itwr  Kaai  ninmt  di«  Antwort  mit  Dank  cor 

Kenntnl!^»,  will  aber  einige  l't»'inHrkuiig>'ii  'lieselbe  knüpfen. 
In  die«er  Aiigelei^enheit  li»t  e«  iiu  I^nde  solche  AgitatiooAn 
gagikan,  welehe  di«  {togierong  ttbeiMDgu  tnantMi,  itu  sie, 
wenn  sie  die  Hevlite  und  die  Interessen  des  Landes  sobübt. 
aaf  die  einmüthige  Unterstützung  der  ganzen  liation  sicher 
rechnen  kann.  I)ie«e  Agitation  hat  fsracr  klargattollt,  daas 
die  (lagMatFdaaog  ioi  Uniaolit  «ar. 

Waa  die  Antwort  IwIriA,  m  l«l  m  erfrMtioh,  dan  du 
{{...•Irt  üng-iirii«  in  Bi^tr.'lT  .tcr  y. ■.4>.i<'lluiif;  .^er  Tiirifo  an- 
ert^annt  worden  sei.  Dieses  liecht  konnte  niuht  der  Gegen- 
stand daei  Zwaifda  lelo,  abar  <•  ist  um  GtgMiilmd«  «d«! 
Ifuiiifetf  srfmsfht  wonlf^n.  Ocs^fn  CartfllvertrSee  kunii  Ni<»- 
uiiuid  eiwiui  eiuiuvveuJcu  iiaben,  aber  die  Basis  dieser  Ver- 
tiitge  muss  die  Üeoiproeiti^  dl«  BMpaatiTaag  dar  gtgen- 
Mtiigaa  liit«Nne&  aeia. 

Wt  Danic  iiinnt  Radnar  aaoh  di«  ErldSrung  des 
MiiiifU-rs  rnttri'^TMi).  d.iss  ,);<:  I.ccait.-iiifij  aiifrf  'lii  i  rlialten 
,  wolle.  Er  drückt  der  Kefjerung  hiefür  seine  Anerkeunung 
batmt  aber,  et  kSan«  bei  Anfnohterbaltaag  dieier 
Tarif'i'  Coocessionen  in  den  zum  Schutze  der  ungarischen 
iudiisirie  getroffenen  Ausnahmsverfü^ungen  geben.  Daas  der 
Minister  seine  auf  den  Svhutx  der  uogarischon  Industrie  ge- 
riditate  PoUtik  fortaetse,  «äoiebt  Bodiur:  aber  fElr  die  O«- 
artiniaalceit  dai  Zollgabiatei  könnte  ee  nishli  Oeftlirilahitaa 
geben,  als  \v>';iii  die  der  imgarischeu  Industrie  galiotaneii 
Vortbftile  künftig  unmöglich  gemaaht  würden. 

Hit  der  Antwort  in  Betreff  dar  Vertragt*arbahdlnBg«ii 
mit  P^ntsshland  eieht  sich  Redner  /.ufrieden.  B»  steht  nicht 
zu  bctürciiieu,  dass  iii  diesem  Vertrage  die  Hechte  l'ngarns 
verkürzt  werden  würden,  da  sieberlich  aiicii  beiilsobland 
•ifereiobtig  leine  B« ')it>'  wahren  und  ein  ibaliohea  Tor^ 
geben  von  Seite  das  (  oni|>ii  is^enteu  begreif  lieh  finden  wird, 
IiDiJif-rliin  wird  es  Sache  der  Gesetzgebung  s.'in  d.a  con- 
creteu  Vertrag  eeiaeneit  der  fieurtheiluog  zu  unteizieben. 
SaUiairiiab  faHeeHrt  Redner  aaf  daijaniga,  waa  der  Miobter 
Ton  der  im  Sidif<s-.i<  •ter  Ifi^cifriiiiL'  hcrrschisnden  Solidarität 
getagt  h.it,  lua  geg«unuitigti  Miuinteriuia  besitzt  TorzUg- 
liohe  Kr&fte,  zu  denen  die  Nation  Vertrauen  hegt 

Eedoer  Mont  Bants,  Wekerle,  Szilag^i.  Dan  flnfen 
(kOf  kat  Retear  Maih  Mti  genannt,  wall  diein  die 


Gefahr  nicht  droht,  die  kcdiar  itefiirclitel.  Wenn  Baross  in 
der  Trage  d«a  ZeUbaadtüMet  die  lateressea  dea  Ijaudes 
Tcrtrettn  wird,  wean  Wekerta  in  der  Fnga  der  Valnta- 
regulirung  und  in  ilt'r  Ratilvfi;«''  den  Erwartuncfln  der 
Nation  entsprechen  wird,  wenn  Szslitgyt  in  der  Frage  der 
Gonsulargariohtsbarkcit  nicht  xn  einem  Wendepunkt  gelangt 
ist,  daan  wird  diete  Bagiarung  stark  bleiben.  Dooh  iat  nioht 
nur  die  Salidaritit  dar  Miaiater  untereiaaoder,  aandani  anaih 
di«  SeUdaiilit  dar  Raglantng  latt  dar  Nation  nethweadig. 

Hierauf  wird  die  Antwort  des  HaDdelsminiaten 

zur  Kenntniss  genommen. 

In  der  Sitzung  des  Abgeordnetcnhau-ses  vom 
12.  d.  M.  brachte  der  Abgeordnete  Julius  11  or- 
vath  niehstehende  Interpellation  ein: 

1,  B'  i  nliiii  i(  n.' Midheilungon  der  niiitlcr  »iif  Wahrheit, 
wonach  bezüglich  dea  ungarischen  Fraoliieutürifea  mit 
den  fiaterreiohischen  Ilandelsminister  solche  Vartin- 
bamngenan  Stande  gekommen  aind,  welche  eine  Aendernng 
dies««  Tarife!  nod  der  in  dieeer  Angelegenheit  erfloaaenea 
UinisteriulTerordnung  nach  sich  ziehen  würden? 

'i.  Hält  es  der  Minister  im  ätaalsintems«  Sit  idt- 
gemäas,  dass  diese  VereiBbarvagaa,  weaa  ala  aa  Aaade 
^•^'^umulcu  sind,  in  diesen  Anganblioka  aultgatheilt 
v\(irdcu? 

8.  Sind  in  die  mit  Deutschland  gepflogenen  Zollvertrags- 
verhandlungen die  Eiseubahntarifo  auf  flnuidiage  der 
Gegenseitigkeit  einbezogen  worden?" 

Diese  Interpellation  hat  der  Abgeordnete  Hon 

vath  folgendermaassen  motivirt: 

Das  geehrte  Haas  wolle  air  gestatten,  in  KOrse  die 
OrBnde  dannlegan.  weldi«  nioh  sa  nieitier  laterpellatioa 

v.-Tanla=sliMi.  Tiiter  liüf-n  Fra?f-n  liiiltc  ich  jene  am  aller- 
wcuigRton  für  agiutorisehe  Zwecli«  geeignet,  welche 
greaee  bandels-  und  volkswirtbschaftli  oho  Inter- 
essen berühren.  Damit  dies  in  Zukunft  vermieden  werde, 
muss  zur  Verhinderung  von  Nachrichten,  insbesondere  Ton 
Gerüchten,  welche  im  Gegensätze  zur  Natur  dieser  Fragen 
als  Mittel  znr  Agitation  dienen  könnten,  der  Weg  der  Inter- 
pellation gewihlt  werden.  Deshalb  fuid  i«b  »leb  Tcraalaast, 
oi'iu'''  Intcri  >Hufioa  un  den  Handcisminister  zu  richten,  loh 
wtii  mit  h  wcdi  r  ü--^iju  den  Minister  noch  gegen  die  jungst 
bekundito  ilaltuiig  dis  geehrten  Hauses  dadurch  TergabeOi 
dass  ich  den  Minister  frage,  ob  das  SelbstbestinnUBga- 
recht  des  nngarisohen  Staates  es  gestattete,  dara  die  Eisen- 
bahnlarife  bei  den  Verhandlungen  znr  Spradiu  kaun  n.  Nach 
der  in  dieser  itiehtang  abgegebenen  bestimmten  Urklirnng 
des  MbistBrs,  an  weleber  tewaki  die  gaata  Regieranv  nia 
das  geehrte  Hans  unbedingt  festhält,  w&re  es  ganz  und  ^ar 
unberechtigt,  eine  so'ohe  Frage  von  neuem  aofzuwerien. 
Nachdem  der  Minister,  als  der  Abgeordnete  Baron  Kaas 
anf  daasen  Interpeilatioa  antwortete,  erkliit  hat,  die  Tarifa 
w6rden  nicht  geiiidert  werdeo,  befirehte  ieb  aaoh  keine 
AendeninfT    Die  Frage  bezüglich  der  Aenderun?:  vi  rsteiii' 

Iieh  durchaus  nicht  so,  dass  die  iunansgegebeuen  Tarife 
nnter  keinen  Uanlindcn  nodildrt  werden  konnten,  aeadem 

ich  versteh-'  di.'  Frage  so,  dass  es  allerding«,  s^l  ps  inf<d'_N' 
I  d(,'r  zu  machi^udüii  Krfabrnngen,  sei  es  aus  dem  Uesiuiitä- 
I  punkte  der  commerciellen  und  \virtli»chaftltahaB  bteressen 
,  des  Staates  oder  infolge  dar  Vueinbaraagen  nüt  den 
1  Bahnen  andnrar  Staaten,  gesofaekaa  kann,  ja  in  btaraiN 
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des  StMteg  auch  notbweiidig  »erden  kann,  dnss  Aenderungca 
platignif«!!.  Aber  dicM  Aendtnuigan  mfiiMn  iiD  wohlm- 
■tandflnta  IntMtaM  dM  nugamelitn  Staat««  ll«g«a.  Da  ich 

Qberzon^t  bia,  dasB  gleich  mir  auch  kein  anderes  Mitglied 
dei  geehrten  Haages  bei  dieser  Frage  etwas  Anderes  leitet, 
ala  dia  Währung  der  wohlverstandenen  Interessen  and 
souveränen  Rechte  des  Staates  glaube  ich,  das«  dies  »vd.'r 
der  Partei  noch  der  Regierung  gegenüber  als  eine  Fragu 
der  Taktik  hingestellt  werden  krtnn.  Es  kann  daher  ge- 
•«beheu,  aad  das  bacieht  »iob  auf  di«  AnadahDang  dea 
Tarifea,  da»  die  ausgefebenen  Waarentarifs  im  Waten  ohne 
Af:i!'riing  eingebalten  werden.  Ks  k.um  aber  auch  ge- 
schehen, nur  weiss  iah  niobt,  ub  dies  der  Fall  ist  oder 
niAtt  daaa  die  ian  Tarifa  baatimmten  Oraniea  atie- 
ge  dehnt  werden.  Das  mag  vöin  ^Standpunkte  der  unga- 
riscbeu  Interesseu  aeiti«  Borei^htigung  haben.  Es  kanu  aber 
auch  aas  dem  (icsich(K|>unkle  erfolgen,  dass  Jeiuiuid  die 
uogariaoban  Slaaiainicreaseu  dea  lotereaaan  aoderer  8taatau 
gagenflbar  niabt  geltend  naefaen  kann  «der  geltend  maeban 

will.  Welche  Muli'^i'  iliiM-r  .\ii>il"linuii^'  i^n  (Iniiiili.-  li-'ui'n, 
das  wird  aus  den  Aiitkliiruiigen  hervorgetieu,  welche  die 
Regierang  jetst  «der  apKter  arlbaiian  wird.  Diea  iat  niohi 
principiell,  sondern  im  Allgemeiuen  Huf/.ufassen,  denn  ein 
derartiges  l'obereiukouiiiien  ist  nach  meiner  Aulfassuug  nicht 
am  Platze.  Hier  kann  nur  davon  die  Rede  sein,  dass  bexüg- 
licb  eiiwelner  äitae,  in  «iaeio  be»tiinmt«B  IVkrife  auigedrttokt, 
Varelsbarnngcn  su  Stande  boanneii.  JNaob  mriiier  TTebcr- 
zeuguiiu'  kiiiii!  und  darf  die  mit  der  FuhimiL'  .lios-.r  Aü- 
gelegeuheit  betraute  Regierung  oiobt  davon  abgehalten 
wafdan,  daaa  ata  in  wohlvarataadaDaa  latareaa«  dea  Staataa 
und  unter  Aufrechtbaltung  seiner  souveränen  H<^i;htv  mit 
Privalbahneu  oder  fremden  Staaten  Vereinbatuu-i n  treflTpn 
kann,  mittelst  welcher  sie  ihr  Ziel  erreieben  knim.  Ii<  s 
baib  «ollla  iob  die  JTrag«  ao  priaiairan,  denn  ieb  glauUi», 
Niemand  kamt  «in  lulareaaa  daran  baben.  die  Fng«  so  %ut- 
znwerfeu,  dasg  aus  derselben  sich  eventi:«'!!  riiii'  Di-iiuitc  ilnr- 
über  entwickelt,  ob  das  souveräue  iicaht  des  i^taate«  auf' 
fttehtarhalten  wnrda  oder  niebt,  eondani  nar  dudbar,  »b 
diaaa  Ansdehuung  und  Aenderung  der  Sätr^  im 
Intarease  des  ungarischen  Staates  und  Vcrkthrc» 
nothwendig  waren.  Was  den  anderen  I  licil  L  r  Inter- 
pellation betrifl),  bielt  ieb  ea  fär  aüüüft,  au  den  Miuiater  die 
Prag«  m  ri«bten,  ob  «r  den  ffegtnwiirtigen  Angenbliok  zor 
Krthi-ituii^'  oiiicr  AuflilRriin^,'  fiir  t.'('rii,';iv!  ti:)Itt>,  denn  nach 
der  Natur  der  Mache  kauu  sieh  die  Frage  in  einein  Stadium 
befladan,  daaa  ieb  ia  d«r  VaidiTentllebnng  der  beadgliehen 
Tbrifaitaa  für  die  erfolgteu  Vereinbarungen  keine  Gefahr  r.u  er- 
blicken bnMiehc. Ks koautc geschehen, dasü das  l'rincip ausge- 
sprochen und  dag  /ustaudekummen  der  Vereinbarungen  davon 
abhängig  gemnobt  wurde,  daaa  dieaeTarifaitseoder  Ver- 
fügungenbei  dereinen  oder  anderen  Eiaenbabn  ge- 
troffen wirlo;i  nieaboziiglieh  kauu  der  Mini-iti>r  Ihuu 
(beileu,  ob  der  gegen wäriigc  Moment,  wu  mit  dem  einen  oder 
anderen  Staate  besondere, mit  dieser  Frage  unbedingt  In  Verbin- 
dung gebrachte  Verhandlungeu  im  Zuge  sind,  geeignet  i'^t. 
um  erschöpfende  Mittheiluugeu  zu  machen.  Es  ist  sola 
natürlich,  dass  es  nicht  im  Interesse  des  ungarischen  Staates 
liegen  itaan,  einen  Zolltarif  abtnaoblieaaen,  bei  velobem 
diaenpiangenen  Oonoeaeionen  aeblieaalieh  darab  eineTsrif- 
politik  illu R III i s eil  f^-jinaeht  werden  kcinnc;!.  Kln;;s.i 
.bin  ieb  nberzeagt,  dass  es  im  Interesse  dea  nicht  anderen 
Tettragatbeilae  liegen  kann,  einen  Kallvtrtng  abanaebliaaaan, 


wenn  d«ss>'n  Vurtheile  durch  Eisenliahntiirife  illusorisch 
geiaa«bt  werden.  Infolge  desaen  giaab«  iob,  dass  die  Tarif« 
bia  an  einer  gewineo  Grame  adien  bei  den  ZoilTerband- 

lMiTr:i?n  unbedingt  anfs  Tapet  kommen  müssten.  Dies« 
üruudlage  kanu  aber  nur  dann  eine  billige  seia, 
wenn  sie  anf  unbedingter  Rooiprocität  beruht,  80 
dasi  wir  für  allea,  was  vir  in  dieser  Frage  gewithren, 
das  Reobt  auf  eine  entapreobende  Gegenleistung  gewinnen. 
Allein  bei  dieser  Recompensation  kmin  aiuh  hu  r,  wie  bei 
Abaobloaa  Jedea  Vertrages,  der  Autgaugt|^uakt  ukbt  der 
aeln,  daaa  der  tk»  Tollaündig  anibbiiijgtgia  Staat  dam 
anderen  fftnen  WilliMi  a  ifilrfiii;:!,  .sondern  dass  7wis(»heti  dt>n 
divergirendeu  IntereüSfit  utu  i'uulit  üu  suehen  sei,  wo  es  iür 
beide  Theile  besser  ist,  dea  Vertrag  einzuhalten,  als  eine 
Kritik  fortzuaetzon.  Das  sind  die  Motive  meiner  Interpellation. 

HandeUminister  v.  liuross  beanlwoiiete  diose 
lutorpeUatioii  sotorl  in  folgender  Weise: 

feb  glanb«  eorreet  in  bandeln,  wenn  ieb  in  Nanen 

.Irr  l!i-u'iiTijii^  auf  IiiUTiicttiitiuii  uiiverwcilt  die  Antwort 
ertheile  Icli  muss  gesiehen,  wenn  man  die  filütter  Jtesl,  ao 
kann  man  nicht  mehr  naeb  Wi«a  geben,  ohne  Im*  der 
Rückkehr  des  Valerlaudsverrathe^  geziehen  zu  werden.  Ich 
erkläre  mit  voller  Aufrichtigkeit  und  ganz  entschieden, 
dass  zwischen  mir  und  dem  üsterreicbisohen  Handels' 
minlater  keine  a«lobe  Vereinbarung  getroffen  wurde, 
weleb«  dl«  Aendernog  der  Tarife  — >  iaii  omne.  dar 
Herr  Ab^'i.'ür,!nfle  vcrälffit  liicninter  wobl  den  I,Ocal- 
tarif  —  und  der  diesbezüglich  erlassenen  Miliatarialrerord- 
nnngan  (inaafeme  aoloh«  baaMnn)  naaih  aleli  aiaben  wUtd«. 
Da  \rU  al-p'r  "ffrn  ?preehrn  will.  f»i  refleclire  iob  auch  auf 
etwa.s,  vvi'nUie!  Ich  hic-r  uiclit  benagt  worden  bin,  worauf 
aber  möglicherweise  Viele  hinweisen  worden,  nämlich  darauf, 
WM  mit  den  Auanabmatarifen  geachehen  werde.  Ueebrtaa 
Havel  leb  nnaa  mndweg  di«  Behauptung  surlekwelno. 
möge  dienelbc  vcu  woh'.'r  i;iuii'r  scunmeD,  als  hfttte  die 
uugarisebe  Regierung  ihren  Standpunkt  nach  welcher  Richtuug 
inner  anfgegelMn  «dar  von  denÜMlben  abgelassen,  oder  ala 
«äre  «ie  zurückgewichen.  Ich  glaube,  geehrte«  Haus,  das 
i';iril'v>eseu  ist  ein  Gegenstand  der  Conjecturalpotitik, 
ich  glaube  ferner,  was  die  Regierung  schon  bei  einer  früheren 
(jeiegenbeit  eotwiekelt  bat,  daes  bezttgliob  der  AttfatallUD]; 
and  Anwendung  der  Tariftilze  die  volkawirtbtebafUiehen 
und  linau/iellen  l!>ter'  Hs.  n  4  T.ui'.  li  s  :uivsrh!aggebend  sind 
und  dass  diei«  Taiifsatze  nicht  nur  nicht  abgeändert,  «ottdera 
niebt  rinnal  angataatet  wmrdcn  dlrCen,  «a  aal  deia,  daaa 
man  dafür  eine  vollkommen  ä<]uivalente  Gegenleistung 
erhiilte.  Wenn  also  die  Regierung  im  S^tande  ist,  für  diese 
Taritsätze  und  ihre  Turifpolitik  überhaupt  Vortheile  za 
verzeiobneu,  daaa  aie  aiob  auob  dann  aebroff  an  die 
IJnsntaitbarkeit  der  Tarife  balte,  das  anetnapreohen 
( i.iöhtc  ich  nicht  als  im  Interesse  des  :;i>lr  ;;c  u. 

Geehrtes  Haust  Der  zweite  Punkt  der  Interpellation 
lautet  fder  Uiniater  verlieat  diese  t^rage  und  aagt):  lab  ar- 
;i,h»(»  pR  ^wüv  n\c\n  als  gegen  das  Slaatsinteresse  ver- 
9tu!>seüd,  dass  ich  Dasjenige,  was  wir  besprochen  haben, 
hier  berühre,  aber  für  /eitgemäss  halte  ich  es  wahrhaftig 
niebt,  weafaalb  ich  das  geebrte  Haue  bitte,  auob  bei  dieaar 
Oelegenhdt  abwtirten  ati  «ollen,  bia  die  Ilegi«rong  hiBaloht- 

Iir!i  il'S  ]I;ui'It'lsv('rtr;i;;e8   mit  !'<' n  t  s  r  Ii  t  :i  ti  d,  welcher 

Iboä'cntlich  wird  ubgescblossen  werden  können,  ihre  Vor- 
lage flM«hen  wird,  mraaf  ala  amh  diä  «rfanlailiabaii 
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AufklärnngeD  ertbeilen  wird.  Der  Miuihl«r  vcrti««t 
hioMf  die  drtU«  Frag«  lud  sagt:  lo  di«««r  Hiu- 
MA  «rU«lw   nh  mir  in   b««rlmi,  dan  <■  nidit 

nothwf-nilip  war,  dif  Tarifi»  in  die  Verliandhiugen  mit 
Üeut«chiajid  einzul>«iieiien,  weil  iiinaiitlitlioh  der  Ki«cnli»hi)> 
torif«  der  jetzt  iii  Kraft  «tehende  Handelsvertrag  b<'r«.'it8 
Verfügungen  enthält  und  nur  davon  die  Ked«  MiaklUin,  wie 
diese  Verfügungen  in  Hinkunft  gehandbabt  werden 
«ollen.  In  dieser  Hinsicht  sind  wir  der  An»>^  hauun^':,  ^  i'^^ 
die  lotoratMit  des  LuidM  iu  jeder  itiehtung  gewahrt  werden 
niiMD.  vaA  di»  Bereitwilligkeit  and  Wriehelt  der  Regi»- 
rnngen,  mit  denen  wir  uDterhainItiln,  li.rfphtijpn  ^ur  llorT- 
nong,  dasB  die  ongariscbo  Hegieruug  uul  Orundiu^t!  dur 
Reciprooitit  die  loterossen  des  Landes  geltend  zn  machen 
ii|  Stoade  mId  wird,  Qeekit«a  Hanil  DI«  Tarifpelitik  der 


ungarischen  Regierung  hat  mehr  als  einmal  zum  Anlasse 
voo  Angriffe D  gedient,  niid  melir  ala  eiunü  wnrdan  gegea 
dieedbe  Elnwendtngen  «rkoben.  8elah«D  vendiiedeineo 

gegensätzlichen  Pr-?tr(>biiTif;pn  c-'^L  iiübcr  verleiht  der  Regierung 
nur  das  ehrliche  Streben  die  kraft,  die  Verkehrspolitik  des 
Landes  naoh  ihrer  besten  Uebeneugung  zweckmässig  xa 
lenken.  Miah  ■Hedem  danke  ich  dem  geehrten  Herrn  Abge- 
ordoeten  dafflr,  das«  er  mir  die  Gelegenheit  bot,  miek  heute 
bezüglich  dieser  Frage  zu  äussern,  und  ich  bitte  dasge^rit 
Hans,  meine  Antwort  zur  KcnQtniM  zu  nehmen. 

Nach  ^ini^en  Hemerkungen  des  Abgeordoeleo 
Horvath  niiomt  daa  Uatifi  die  Aotwort  des  Mioisters 
ZOT  K«intain. 


Zur  Tagesgeschichle 

Inland. 

ltf>pr(i-.liic1ion  tU-r  in  ilirMT  Rntjrik 
cailukitwieii  Orif inalmiltbcilnBien 
wM  OB  OasIlMaBislw  «nmlii. 

Die  Ausnahnistarife  im  Frachtenverkelir 
der  ungarischen  StaaUbahnen.  Die  mein  lachen 
Kundgebungen,  welcbe  diiich  die  Publication  der 
Ausnahmstarife  tler  ungarischen  Staatsbahiien  her- 
vorgerufen wordeu  sind,  haben  zn  Verhandlungen 
zwischen  den  beiderseitigen  iJogierungen  geführt, 
nach  deren  Ercebniss  in  den  beiden  Mebshftlflen 
bflKQgKeh  der  Anwendung  d«r  Qntertarife  voll- 
stä  II  (Ii  jijf'  KpfijiriM'itiit  ciiitrrli'ii  wird.  Es  werden 
somit  die  ungarischen  Ausuabiuätarife  in  di^ui 
Biaoe  ein«  Aenderang  SQg«fbbrt  werden  mQnen. 

Kündigung  der  Ausnahinetarife  för  Eisen- 
waarea  imd  Elsen  im  Verkehre  mit  Ra- 
mflnten.  Bektnntlletibdben  die  ramlnischen  Eisen- 
bahnen ilirt'  Antheile  im  Eisenturife  mit  Ilmt-i  h- 
Jand  und  Oesterreich  zurüt'kgezogen  und  bodeutond 
erbüht.  Infolge  dessen  wurden  im  Norddeutsch- 
und SiUldtnit.s(\li-riuiiäiiiM-licii  Eismli.ilinverbnnd  die 
Ausnalimetunfe  Uli"  Eibeiiwauieu  und  EisHDfa<;on 
nb  1.  Milrz  gekündigt.  Dieser  Kündigung  folgt  nun 
in  nftchater  Zeit  auch  jene  im  Oesterreich-unga- 
risoh-rnmilniBcfaen  Verband  nnd  im  Umschlagverkebr 
via  Yerciorowa.  Auf  alle  bis  jetit  von  Seite  dor 
deutäcbüu  uud  usterroicbitjohca  Verwaltungen  ge- 
stellten Interpellationen  über  die  Ursache  dieser 
FracIiierLiiljiiijgi-n  baboH  die  ruraiinischen  Hiihnon 
iu  der  letzteu  iJirectorenconferenz  in  Szegedin  und 
Budapest  ausweichende  Antworten  gegeben  und 
sieb  auf  ifareo  Minister  für  öffentliche  Arbeiten 
bemfen.  Die  dentsehen  Verwaltungen  haben  mit 
der  Kündigung  Im  ri'iii>  geantwortet,  nun  folgen  die 
österreichisch-uogari.si  hen  Hahnen  naclt. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
aehrieben:  Kaeh  dem  jetit  dem  Äbgeerdneten- 


des  Verkehrswesens. 

hause  zugegangenen  Gesetzentwurf,  betreffend 

Erweiterung  und  Vervol Ish'in  rligu  iig  des 
preu8si8chen  StaatseisenbuhuueUes,  siuddie 
diesjährigen  Forderungen  viel  geringer  als  die 
vorjährigen,  die  tierOchte  Ober  außerordentlich 
gro.'ise  Aulagen  nnd  Beschaffungen  best&tigen  sieh 
also  nicht.  Es  wii.lon  verlaugt  zur  Herstellung 
I  von  sieben  ueuen  i^inien  nebst  Beschaffung  von 
I  Betriebsmitteln  fllr  dieselben  36,008.000  Mark; 

im  vorigen  Jahr  betrug  dieser  Posten  fiir  30  nene 
1  Liiuiea  117,396.000  Mark,  es  wOrde  alsu  die  Uuu- 
thUigkeit  in  Zukunft  ganz  bedeutend  abnehmen. 
Ferner  werden  verlangt  zur  Anlage  sweiter  und 
dritter  Geleise  26,305.000  Mark  gegen  28,983.000 
Mark  im  Vorjalir;  weiter  zu  HauausfQhrungon,  vnr- 
I  nehmlich  Babohofserweileraugen  29,424.000  Mark 
;  gegen  B6,S?7.466  Mark  im  Vorjahr.    Diese  drei 
I  rosten  ergeben  ^nsamnifp  nur  01,737.n<X>  Mark 
gegen  201,t>.jG.4ti';  >I;\rk  im  Vorjahr.  Dazu  kommen 
'  beuer  53,800.000  Mark  zur  Beschaffung  von  Be- 
triebsmitteln für  die  bereits  bestehenden  Staats- 
bahnen, so  dass  sieh  die  flesamrotforderung  anf 
145,537.r>00  Mark  stollf,   -    Wrdiren.l  d\>:  Per- 
soneutarife  bekanntlich  seit  Laugeui  eiu«  wcsoiit- 
licbe  Ermftssignng  nieht  erfaliren  haben,  ist  bei 
den  Eisenbabngütprf arifcn  das  GegeritheH  der 
Fall.    In  einem  Ariikel  der  (lonrad'scbeii  .Jubr-' 
bücher  über  „die  fortschreitende  Ermilssigung  der 
j  £isenbahngatertarife"  wird  nachgewiesen,  dass  im 
Jahre  1890  ein«  Ermässigung  derTsrife  in  Deutseh« 
land  um  rund  10(»  MüIioihmi  M.irk  gt-gi-nTilier  1878 
I  nach  und  nach  gewährt  ist,  und  dass  <liese  Tarif- 
I  ermilssigungen,  100  Millionen  jährlich,  nunmehr 
dem  Verkehr  zugiitn  kommen.  I^fkimiitlicti  werden 
zur  Zeit,  abgesehen  voudeu      iiuniiliuigeii  y.wischeu 
den  deutschen  Regierungen   wegen  Verbiiligung 
der  Personentarife  m  Preussen,  Jürhebuugen  wegen 
weiterer  betrtchtlidier  TaiifermSssigungen  fhr 
Massengüter  gepflogen.  —  Ueber  den  angebliih 
bevorstehenden  ßQckLritt  des  preussiscben  Eisen- 
bahnministers  t.  Maybaeh  dauert  das  Weehsei* 
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spiel  d«r  MelduDgea  fort.  AuthauUscbes  liegt  nicht  1 
vor.  Besondera  ans  den  Kreisen  der  rheinisch»  I 

westfillischon  <iiossiiidustriellen  kamen  in  jüngster 
Zeit  v6r«ebjU-ite  Angriffe;  neuerdings  wird  von 
dieser  Seite  PrBoident  Thielen,  dessen  Befllhignag 
m(\  Chanpen  übrigens  ziemlich  allo-pmein  anor- 
kaunt  weidrui,  als  persona  grata  iitr  Majbaeli's 
N»chfolt:t'i  siliafi  genannt.  Unterdessen  scheint 
Herr  t.  Majbacb  <^o  Spie«»  nmkehren  zu  wollen. 
Wie  die  „Franldurter  Keitmig"  meldet,  «erden 
seitens  dos  preussL-dieii  Ministeriiiins  für  Handel 
und  üeweibe  Erhebungen  darüber  angestellt,  in- 
wieweit die  Klagen  berechtigt  sind,  dass  die  jQng.st 
in  Rheinland  itnd  Westfalen  stattgehabte  Koblen- 
uüLb  iiiclit  sowubl  eine  Fulge  des  Waarenmangels 
gewesen,  sondern  absichtlichen  MacbensehaAen 
der  Zeeii«n?erwaU.nngen  «ntaprnngeii  fiei.  Angeb» 
lieh  «ollen  die  Zecben  ihren  inlltodisehen  Con- 
trahenteti  Wagenmangel  und  Betrielis^truungen 
ftls  Entschuldigung  ffir  die  Xichtinneballuug  der 
LiefemngsverpHicbtiiDgen  vorgeschQfvt  heben,  um 
anderwärts  ihre  Kohlen  günsliper  m  verwortben. 
Auch  sollen  sie  billiger  in  daä  Aui^land  geliefert  ' 
haben.  Diese  Behauptungen  sind  so  allgemein 
kaum  glaublich.  I>er  preuesische  fiisenbahnminisler 
Herr  r.  Maybach  wird  bekanntlieh  aus  gewissen 
Kreisen  Kchon  siMt  liingt^rer  Zeit  si-|j;irf  üngereliidef. 
nicht  nur  weil  er  im  Ganzen  zu  wenig  retorm- 
lustig  iat,  sondern  weil  er  auch  manchen  agrarl^hen 
und  grossindusfriellen  Sonderintfrfsspn  mch  nicht 
genug  dienstlich  erweist.  —  Am  Aiilst.ss  du.>  in 
letzter  Zeit  sehr  empfindlich  gewordenen  Wagon- 
mangels,  der  ttbr%ena  im  Oommaniqa^  des  1 
„BeidiiiaDseigen*'  mit  Beeht  tarn  grössten  Theil  | 
auf  die  ausserordentliclien  Verkehrsstörungen  und 
Witterungsverhältuisse  zurückgeführt  wird,  be- 
hauptet das  Organ  der  rheinisch-westnilischen 
Kßiih'nindiiRtrielien,  die  „Kheinisch  •  Westfitliselie 
Zeitung  ,  nicht  nur  die  Ki.seubahn Verwaltung  sei  ; 


ihrer  Aufgabe  in  den  leisten  drei  Jahren  nicht 
gerecht  geworden,  sondern  Tersteigt  sieb  aneb  zn 

dem  Ausfalle:  „Die  Erbitterung  weiter  Kreise  der 
Industrie  im  Westen  und  Osten  der  Monarchie 
daritber,  daaa  sieh  Herr  t.  Maybach  seiner  Anf- 

gabe  je  länger  je  mehr  nicht  pewachsen  zeigt,  ist 
nicht  mehr  abzuleugnen.  Allerseits  herrscht  die 
Ueberzeugung,  dsss  bessere  Zustände  erst  durch 
den  BaeUritt  des  Herrn  v.  Maybach  herbeigeführt 
werden  kßnnen."  —  Im  prenssischen  Abgeord- 
netenliaiis  wo  bei  Beginn  der  ersten  Etatslesung 
verschiedentlich  Eiseubahnfragen  erörtert  wurden, 
war  von  ähnlichen  Ansfilllen  gegen  die  Bisenbahn- 
verwaltnng  keine  Rede,  im  (iegentbril  fnnd  die 
vorsitlit(ge  Veranschlagung  unter  Anderem  mehr- 
seitige Billigung.  Bemerkeuswertii  ist  aus  der  Er- 
widerung des  Finanzministeis  Miqnol,  dass  der 
Seennahrhahnenhan  keineswegs  ins  Stocken  ge- 
ralhrn  suHe:  indes  machte  er  oiiiiire  Einsclir'tn- 
kungeii,  m  mtichte  geprüft  werden,  ob  dringendes 
Bedürfniss  vorhanden  sei,  wie  sieh  die  Benlabilitftt 
gestalte  etc.  Weiti  r  erklärte  der  Minister:  „In  den 
nächsten  DOJalii  eu  würdiiunach  seiner  Ueberzeugung 
die  Ei.soubahnen  in  ihrer  Entwicklung  stille  stehen, 
aber  die  nächsten  50  Jahre  wurden  in  viel  gröaaerem 
Maasse  als  die  Vorgänger  sich  der  Entwieklnng 
unserer  Wasi^orst rassen  widmen  milssen.  Jene 
beiden  Vorkehrsmitlei  seien  gleich  nöihig,  sie 
ergänzen  sich  gegenseitig  etc.''  Diese  Erklärungen 
wird  man  mit  allgcnieiucr  Hefriedignng  vernehmen, 
wenn  aucii  die  weitere  Bemeikuug  iMiquel's,  dass 
die  preiissische  Kogierung  die  ganzen  Jahre  hin- 
durch auf  dieiiem  St4indpunkl  gestanden  habe, 
einigem  Unglauben  begegaet.  Die  üebenseugung 
ist  ziemlich  allgemein,  da.ss  wir  eine  Periode  hinter 
uns  haben,  wo  in  Deutschland  der  Ausbau  der 
Wasserwege  nicja  die  gebührende  Fürsorge  fand. 
Trotzdem  ist  der  Verkehi  auf  den  Wasserstrsssen 
auch  verhältuLssmässig  gewachsen. 
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8.  HEFT.  22.FEBRUAR  1891.  XV.  JAHRGANG^ 


Die  Eisenbahnen  Kleinaslens. 

Jqgeniear  Felbc  G«noii. 


Du  Ittnere  KleiDBfliens  war  bis  vor  Ennem 

einer  der  wenigst  erforschten  Lünderstricbe  unseres 
Erdbft]ls.  Die  Inva-siou  der  Tiirken,  welche  im 
dreisebotea  Jahrhundert  hier  das  ostr&misobe 
Kummiob  «ndgiltig  vordrängten,  hat  di«  Pflam* 
sliiti«u  griechiseber  Oultur,  die  auf  der  gaoxen 
U^binsel  von  Alexander  dem  Grossen  und  seinen 
Nachfolgern  begründet,  imd  voD  äan  römiaehen 
Imperatoren  geh^  worden  «sreD,  Ton  Gniiid 
auf  zerstört.  Wie  Oberall,  so  zeigte  sich  auch 
hier  die  cnlturfeindliche  Tendenz  des  Tfirkpii- 
thuros,  welches  an  die  Stelle  der  Jahrhunderte 
lang  gepflegten  gräoo-rSmitMsImi  GeaHtang  und 
Bildung  bis  auf  die  allerletzte  Zeit  noch  fast 
eigentlich  nichts  gesetzt  hat.  Da  verschwanden 
St&dte,  Schulen,  Tempel,  Kunstwerke  und 
Straaaeo;  an  die  Stelle  der  jasHofaneisehea 
Gesetzgebung  trat  die  Willkür,  die  bis  heute 
noch  keinen  Codex  zuliess;  alle  Friedensgowerbc 
gingen  untör  vor  der  BedQrfiiiseioeiglKeit  der  Ein- 
dringlinge; jedweder  Amaenvorkebr  atoekte  infolge 
das  &natisehen  Christenhasses  der  herraehenden 
Bace;  Viehzucht  und  primitive  H-himmg  der 
meiatentheiU  re«ht  fruchtbaren  Niederungen  er- 
nihrten  die  Bewohner. 

So  blieb  denn,  hart  an  den  Thoren  nnaeres 
forscliungsfreudigen  Weltlheils,  das  Inner«  Klein- 
asiens  nicht  nur  unberQhrt  von  den  expaosiveo 
Onltnrbaalnbnnfaii  der  Oeefdentalen,  aondam  aa 
I?, 


berrsehlen  sogar  bin  auf  die  neneato  SMt  bei  una 

wesentlich  unrichtige  Vorstellungen  Qber  die  geo- 
graphische und  orographische  Configuration  des 
Landes.  —  Noch  Moltke  klagt  lebhaft  (Briefe 
Ob«r  Zaatlttde  und  Begebenlieiton  in  d«r  TBrlcel 
1835/9,  Berlin  1841,  S.  330  f.)  Aber  die  Uncnver- 
lässigkeit  der  bisher  vorhaTnienen  Knrfen :  pr=t  i^ie 
nach  seinen  Angaben  von  Kiepert  hergestellte 
Mappe  bot  für  die  von  ihm  berdaten  Theüe 
völlig  richtige  Daten,  und  fttr  den  westlichen  Thail, 
den  er  nicht  besucht  hatte,  wesentliche  Verbesse- 
rungen der  früheren  Irrththner.  Aber  auch  die 
apiteren  Karten  ffiepert'a,  etnea  aonst  gans  unge» 
wöhnlich  genauen  Kartographen,  aeigtn  noeh  be- 
deutende Fehler,  und  erst  die  gegenwärtig  im 
£r8cJieioen  begriffene  Mappe  kann  Anspruch  auf 
magfieliate  Bidiljgkeit  lUMlian,  aoweit  die»  eiran 
bei  einem  Lande  thunlich  ia^  von  dem  lorinerlel 
Triangtilationen  oder  topographische  Vormessungen 
bestehen.  *)  Seit  läöO  wurden  zu  verschledenenmaleo 
Landeavenneasangen  miUtBriaehen  Olunktais  be- 
gönnen,  aber  bald  wurde  jedesmal  der  parannirande 
Geldmangel  in  den  türkischen  Cassen  7.tim  Vor- 
wand der  ArbeitseinsteUung  genommen;  der  wahre 
Grand  Jag  in  dem  beim  Sultan  von  seiner  Um- 
gebung genährten  Argwohn,  die  Messungsresultata 
würden  alsbald  an  Rusaliind  verkauft,  und 


y  Si«be  ßeiiea  in  Kleinaaien  and  Sordsfrier.  von  Tarl 
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Nacbtbeil  do  Pforte  benützt  wetden.  Ad  diesem 
pRssivcii  Widerstande  Termochte  auch  das  wieder- 
holte Andriogen  des  Chefs  des  Generalstabes 
GeBerd  r.  d.  €hdts  Pftstiia  Hiebt  mi  rOtteln.  — 
Nicht  viel  besser  war  68  bis  toi-  Kurzem  mit  der 
naturhistorischen.  ethnosraphischeo  und  archäolo- 
gischen Kenntniss  des  Landes  bestellt.  Erstere 
hat  dareh  Tgebiehatsebeff,  letEtere  dnreh  Hoiaann 
wesentliche  Bereicherung  erfahren. 

Infolge  dieses  Zustandes  erhöhen  sich  die 
Schwierigkeiten  jeder  Specialarbeit  Uber  dies  Lautl 
um  «in  Betrikeht]ieb«8.  Hi«rsa  kommt,  dass  die 
einschhig%eil  Werke  zam  Theil  nicht  leicht  xu 
beschaffen,  zum  Thail  aber  reich  an  Uogeitanig- 
keiten  sind. 

W»t)tt  Hirn  im  Folgenden  der  Tersneh  unter- 

Bommen  wird,  dan  Stand  der  Bahncommunicationen 
in  Kleinasien,  soweit  sie  existiren  oder  fTlr  di«' 
Dächfite  Zukunft  geplant  sind,  zu  schildern,  so  ge- 
sehieht  dies  grObtentbeils  anf  Grund  der  persön- 
licbeD  Anwesenheit  des  AutOfS  im  Lande  selbst, 
und  unter  nachträglicher  Benfitzunp  von  Quellen- 
werken, soweit  als  diese  zugänglich  waren.  Nicbts- 
daato^ten^r  wird  hierbei  um  nachaichtige  Beur" 
thrilung  der  etwa  eingeschliahanen  Ungenauig- 
keiten  gebeten,  eben  mit  BOcksicht  auf  die  oben 
geschilderten  Zustände  und  auf  die  Uiuderoisse, 
welche  die  türldaehe  Begiarung  der  Bea«haffang 
Toa  Daten  in  den  Weg  legt. 

Der  stetige,  aber  sichere  Niedergang,  welchen 
die  Herrschaft  der  Osm&nen  in  Europa  erfahrt, 
muaste  di«  Idee  «iner  „Verlegung  de«  Schwer- 
Punktes  nach  Osten"  aititauchon  lassen  und  dem 
jetzigen  Sultan,  dem  von  vielen  Seiten  die  besten 
Inteationeu  fUr  das  Wohl  seines  Beicbes  zuge- 
8oliri«b«n  werden,  die  FOrsoiige  Ar  aeine  Pro- 
vinzen AnatoUen,  Kurdistan  und  Syrien  näherlegen. 
So  wurden  denn  die  zahlreichen  aus  den  in  Europa 
verloren  gegangenen  Provinzen  (Bosnien,  Herze- 
gowina, Dobrudaeha,  Balgarien,  Oatrameli«»,  Theeea* 
lien)  answaiidarnden  Mohammedaner  (Mnadschirs) 
von  Staatswegen  in  Anatolien  angesiedelt,  d.  h. 
es  wurde  jeder  Familie  ein  Hausplatz  und  ein 
Anth«il  an  StaatigrOnden  gratis  gegeben.  Di««« 
Anai«dler  trugen  nicht  allein  zur  extensiven  Ver- 
mehrung der  .Anbaufläche  hei.  soudoni  die  Slaven 
unter  ihnen  verpflanzten  auch  die  etwas  intensivere 
CuUur  der  nimelisQh«B  IVoTinzen  nach  Anatolien ; 
IM  lahrten  den  seit  einem  halben  Jahrtausend 
stehengebliebenen  Asiaten  den  Gebrauch  der 
eisernen  PdQge,  des  vierräderigen  eisenbeschlt^enen 
WagwiB,  statt  d«8  Holakarrena  mit  zwd  maariven 


speichenlosen  Köllen,  der  früher  alleinig  verwendet 
wurde  und  auch  jetzt  noch  in  den  inneren  Pro- 
vinzen neben  dem  Kameel  das  einzige  La^tvebikel 
bildet  Di«  Gnlhir  d«r  Kartolfe!,  deren  Mangel  noeh 
Moltke  (a.  a.  0.  S.  404)  schmerzlich  beklagt,  wurde 
durch  diesell>en  Bosniakeu  nach  Asien  verpflanzt, 
denen  man  in  £uropa  ihre  Mission  als  „Gulturtrüger" 
so  wenig  anmerkte.  AUerdinga  braebte  daa  tacÄar- 
kessiscbe  Contingent  d«r  Colonisten  anteh  «km  Bi- 
lobunii;  des  bis  dahin  nur  von  Kurden  und  Abchasen 

gebandhabten  Bäuberhandwerkes  mit  sich  

Hand  in  Hand  mit  dieser  Termebning  der  Be- 
völkerung in  Anatolien  ging  auch  das  Bestreben 
nach  Hebung  der  wirthsehaftlichen  Zu=;tande. 
Landwirthschattiicbe  Banken  wurden  von  Staats- 
wegen  in«  Leben  gerufen,  in  den  meisten  Vil^jete 
wurden  die  Strassen  ganz  wesentlich  vermehrt  und 
verbessert,  so  dass  die  Hauptstrassen  heute  allen 
billigen  Anforderungen  entsprechen;  endlich  wurde 
nach  vielerlei  Venuehen  und  nach  mannigftehem 
Widerstand  auch  begonnen,  da«  Innev«  de«  Landea 
durch  Eisenitahnen  zu  erschliessen. 

Wir  müssen  es  uns  hier  versagen,  die  wechsel- 
relehen  Elnpfe  an  aehilden,  unter  weleben  die 
heute  bestehenden  odar  im  Bsui  liegriffenen  Bahnen 
Kleinasiens  zu  Stande  kauien.  Ks  hiesse  die  Ge- 
schichte der  PalasUntriguen  innerhalb  der  letzten 
zwanzig  Jahre  aohreiben,  woUton  wir  jene  bunt« 
Beihe  von  Projecten  aufaSblen,  alle  di«  8tr5- 
mangen  und  Gegenströmungen  verfolgen,  in 
denen  so  zahlreiche,  oft  ernst  gemeinte,  oll  aber 
aueh  nur  Nebensweekmi  dienende  TorsehlRg« 
Schiffbruch  litten.  Bald  wurde  durch  Sultanlaune 
oder  refornifreundliche  Ministerien  ein  Anlauf  zur 
Erbauung  oder  Concessionirung  einer  Bahnlinie 
genommen,  od«r  «•  ranodita  «in  atrebBam«r  Hann 
wie  Nedjib  Pascha,  di«  5ff«nili«he  Arbeitsleistung 
zum  Babnbau  heranzuziehen,  und  so  den  Staat 
von  den  fremden  Financiers  zu  emancipiren; 
dann  aber  ward«  wi«d«r  j«deemal  mit  dem  Stm 
dos  betreffenden  Ministen  alles  Begonnao«  oatar- 
brochen,  gegebene  Zusagen  rurndgenomraen.  ja 
schon  vollendete  Bahnstrecken  einfach  brach  li^eo 
gelaaaen.  Die  35  Kilometer  lange  Bebmalapurbahn 
von  Mudania  nach  Hrussa,  welche  mit  einem  Auf- 
wand von  angeblich  10  Millionen  Francs  vor 
12  Jahren  betriebsfertig  hergestellt  und  nie  be- 
fahren wurde»  bild«tmit  ihren  in  «in«m  halhTaraehlo«' 
senen  Srhniipen  rostenden  Locomotiven.  ihren  zur 
IT;Ufle  l)ereii,s  gesstohlenen  Schwellen  und  allmählich 
abbröckelnden  Ubjecten  eine  grotei<ke  lUustratioo 
j  au  d«m  Gesagten,  be«oad«ra  wann  man  erfthrt, 
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d«s8  d«r  bwtehend«  Yerlmhr  swiselMa  Modani» 

and  Brussa  hioreicben  würde,  um  dimer  Linie 
eioe  mehr  als  Sprocentige  Verzinsung  d<>s  wirk- 
licben  fianwertbes  zu  siohero  (der  ungefähr  eio 
FOnftol  des  gomtditeD  Aiifirnd«8  betiSgt,  die 
•ndttraii  vier  FOnftel  wurdeu  vergeudet).  So  ver- 
(ringen  die  Jahre  ungenützt.  Endlich  bejafann  einer 
der  berrorrageDdsten  deutscheu  Techniker,  Wilhelm 
Prenel,  iMl  Ar  daa  Problem  der  Bnaeblieesung 
Kleniwi«BB  zu  interessiren  nod  seilte  «n  Decennium 
seines  Lebens,  und  die  mühsam  ersparten  FrOrlilf»  ' 
seiner  langjHhrigen  ruhmvollen  Thätigkeit  an  das 
Stadium  und  die  gemrelleo  Vorvbeiteo  eines  tob  | 
ihm  im  Einrernehmen  mit  der  türkischen  Re- 
gierung geplanton,  pross  angelegten  Netzes,  dessen 
Uauptlijiien  theils  von  verschiedenea  KOsteupunkten 
mditl  int  Innere  efodringen,  tbeih  panllel  tat 
Küste  laufend.  wesentlicL  sfrutHgischen  Zwecken 
dienen  sollten.  ?ilit  4000  Kilometer  Gesammtlnnge 
sollte  dieses  grossartige  Babnnetz  sich  von  Lon- 
atantittopel  bis  Bagdad  erstreeken  und  so  die 
langgeträumte  indische  Ueberlsindsroute  zu  reali- 
siren  beginnen.  Hierbei  hiittt;  die  Idee  obgewaltet, 
dass  dieses  Netz  successive  von  der  Pforte  aus  i 
8taal«niitoln  anagebani  werde»  sollte.  In  der  That 
wurde  denn  auch  ein  Anfang  gemacht,  und  die 
Bahnstrecke  von  Haidarpacba  (einem  an  der 
asiatificbeu  Seite  des  Hosponis  gelegenen  Vor- 
orte ron  Oonslantinopel)  nach  Ismid  (einem  am 
gleiehnamigen  Golf  gelegenen  Siärltclicu.  nn<i  Sitz 
eines  „indcpendenten",  d.  h.  dem  Vali  von  Hudaven- 
dikjar  nicht  unterstehenden  Sandüchaks)  in  einer 
Linge  von  90  Kilometer  dnreh  Untemebmer  anf 
Staatsrechnung  ausgefiihrt  und  1881  eröffnet. 
Settistverstriridücb  erfolgte  die  Bezahlung  der  aus- 
geführten Arbeiten  nur  äusserst  schleppend  und 
iat  nir  Stande  no«h  niebt  abgewickelt,  obwobl 
.seither  die  Linie  bereits  weiter  verkauft  wurde. 
Kurz  darauf  ward  von  dem  Princip  des  Unter- 
nebmerbaues  abgegangen,  und  mau  b^ann  Au- 
fbog nnd  Bude  der  von  Presse!  geplanten  Linie 
Ismid-Angora  durch  öffentliche  Arbeitsleistung 
hf^r/nstelien,  ein  Versuch,  der  nur  bis  zur  Anf- 
luiirung  geringer  Erdarbeiten  gedieh  und  alsbald 
eingestetlt  wurde.  Indessen  batte  das  Preeaersebe 
Elaborat  seineu  Weg  auf  die  Tische  der  hervor- 
ragendsten Ban<|!iiers  und  Bauunternehmer  Europas 
gefunden.  Die  kolossale  Ausdehnung  die.se8  Pro- 
jMtes^  die  pessimistiaehen  Ansiebten  über  die 
Benlabilität  eines  grossen  Theiles  seiner  Linien, 
die  Schwierigkeit,  in  den  finanziell  sterilen  lahren 
1882  bis  1887  so  weittragende  Engagements  ein- 


sngeben,  samal  mit  der  Pfortd,  deren  Credit  damds 

auf  «einetii  tiofHten  Punkte  angelangt  war,  alle 
diese  Umstfinde  verhinderten  die  Bealiairong 
dieses  grossen  Unternehmens. 

In  den  letalen  Jahren  wurden  nanmehr  einige 

Theile  des  ganzen  Netzes,  ohne  Znsammenbang, 
theils  ausgeführt,  theils  deren  Vollendnng  gesichert 
Bevor  wir  aber  an  die  Erzählung  dieser  actuellen 
Vorginge  sobraten,  ma  es  nns  gestattet,  die 
natürlichen  Verhiltnisse  Kleinasiens  zu  erörtern 
und  hieraus  die  möglichen  Balinrouten.  deren 
coramercielle  und  strategische  Aufgaben,  I.«istungs- 
Ab^keit  und  gegenseitige  Beziehungen  au  deda- 
ciren. 

Der  Ausigangspunkt  jeder  von  der  Küste  in 
das  Innere  des  Landes  eindringenden  Bahnlinie 
mnw  an  einem  Hafen  rnid  Handelsplatz  gelegen 
sein.  Die  letztere  QualiQcation  des  Ansgingspimktes 
als  Handelsplatz  erscheint  um  so  nothwendiger, 
als  es  gilt,  die  bestehenden,  grossentbeils  vom 
Handel  beeinflnseten  Verkehre  in  erbnlten  nnd 
neue  Verkehre  zu  creiren,  die  bei  Ermanglung 
itulnstrieller  l'roiluction  und  bei  der  Gerio^fQcrig- 
keit  der  moutanistischen  Betriebe  doch  immer  nur 
wieder  Handelsverkebre  im  engeren  Sinne  seiii 
kdnnen.  Wenn  wir  nun,  von  Nordosten  beginnend, 
die  KflsteueiTtwicklung  Kleinasiens  auf  der  Karte 
bis  an  das  Südostende  verfolgen,  so  fiuden  wir  der 
fieibe  naeb  die  Handelsbifen:  Trapexuntv  Samson, 
Kerasunt,  Sinope,  Ineboli,  Skutari  (gegenüber  Oon> 
sttintinopel),  Mndania  (fiemlik),  Smyrna.  Mor^ina, 
Alexandrette.  Die  kleineren  Echelien  an  der  Süd- 
koste,  deren  eommereieller  Verkehr  sieh  wegen 
des  der  Küste  nahen  unwegsamen  Taorosgebii^s 
nur  auf  kurze  Distanzen  erstreeken  kann,  sind  so 
unbedeutend,  uui  hier  in  Betracht  zu  kommen. 

Bs  liegt  nnn  aaf  der  Hand,  daas  die  Bedeutung 
eines  Handelshafens  für  dso  bloodsforkebr  unter 
sonst  gleichen  I'mstflnden  von  der  maritimen 
Situation  des  Hafens  beeintlusst  wird.  Ein  an  einem 
Binnenmeer  gelegener  Hafen  kann  nie,  weder  Ar 
Import  noch  fttr  Export  dieselbe  Rolle  spielen,  wie 
ein  Hafen  an  einem  dem  Weltverkehr  nnbeschrilnkt 
zugtiugiichen  „ollenen  Meere,  Das  Schwarze  Meer 
ist  im  Allgemeinen  nur  dnreh  den  Bosporus, 
speciell  fi^r  aiw  li  via  Donau  zugänglich.  Wenn» 
gleich  nun  leiztere  Honte  ««-ht^inbiir  ims  einen 
Vortheil  von  Concurrenzstaateu  gewälirt,  so  sind 
doch  die  mbandenen  und  noeh  aof  langehin  nieht 
beseitigbaren  Verkehrshindernisse  (Eisernes  Thor 
und  Donatt-Dampfschiffahrtsgeseilsehaft)  im  7m- 
sunimenhalt  mit  der  durchschnittlich  drei  Monate 


uiyiii^cd  by  Google 


ZiUMhitft  fir 


Vr.  8 


Wahrenden  WinterunterbrechuDg  der  ScbifTahrt  uls 
woscntüche  BeeinträchtigiiDgen  ft)r  deren  Leistungs- 
fähigkeit anzuseheo.  Anddrerseits  ist  die  Scbifiabrt 
diicdi  des  Hellespont  vsA  den  Bosponis  tmr  (tt 
DniDpfer  at«t»  anstandslos  möglich,  wAhreod  Segler 
oft  sechs  Wochfit)  lang  auf  Etemorquirung  warten 
mQsseu.  Damit  entlallt  die  im  Aeg&ischea  Meere 
befttebeode  ConenrreDs  g«geii  di«  Danipfer  b«* 
zQglich  der  minderwerthigen  Massengüter,  welche 
dort  vielfach  durch  Segler  transportirt  werden. 
In  der  Tbat  halten  sich  auch  die  Frachtraten  fQr 
die  Poiittift>Edi«Ueii  stets  gut»  wesentUdi,  und 
stilbst  mit  Bücltfiicht  auf  die  PlnadlBtam  ganz  unver- 
hältoissmÄssig  höher  als  jene  för  das  Acgitische 
oder  Mittelländische  Meer.  Auch  die  AsüecuraQZ- 
■Um  sind  hflher,  da  dis  Behwane  Hew  Dir 
itflnnisch  gilt,  und  die  Hiifou  schlechte  sind.  £s 
sei  uns  ir"st;iUtl,  hier  neuerdings  zu  bemerken, 
da68  olliüiüilü  äUii»iische  Augaben  fUr  das  türkische 
Baioh  nieht  exiBtinn.  Ben  vob  •iuMlnen  KCrper- 
BohaAeo,  Handelskammern  etc.  hie  und  da  ab- 
gogebonen  Daten  wohnt  kein  oüu-'u'IU'r  Charakter 
inue,  und  auch  nur  in  seltenen  kiuina  können 
selb«  Anapnich  tnf  TertnneoswOrdigkeit  erbeben. 
Die  Regierung  tbut  alles  Mögliche,  um  die  Er- 
hingung  irgend  welcher  Statistik  zu  verhindern. 

Wenn  wir  nun  zu  dem  Obenaogefllhrien  noch 
blnsuftlgeii,  dsM  elmmtUebe  Steston  des  Oeeidents, 
welche  als  Ex-  oder  Importeure  ausschliesslich  in 
Betracht  kommen  (da  ja  Russland  fast  nur  mit  Petro- 
leum am  Importe  nach  dem  lunerti  des  Landes  parU- 
dpirt),  ria  Iniensse  an  der  AuBgeBtaUoog  dee  Ver- 
kehres von  den  WestkOsteh&fen  besitzen,  und  dass  der 
Handel  mit  den  persischen  Hinterlandsgebieten, 
welche  früher  die  Trapezunter  Beute  ziemlich  stark 
sliroentirte,  oaeb  HittbeilaogeD  Sir  DmauDond 
Woir.s  diesen  Weg  in  den  letzten  Jahren  grössten- 
theils  mit  der  Route  Aber  basra  und  Bab  el-Mandeb 
vertauscht  hat,  soweit  ei  nicht  von  Bussland  be- 
sorgt und  Ober  Askabad  gelenkt  wird,  endlich, 
dass  überhaupt  ein  GnterauslauscL  unter  den  An- 
rainern des  Schwarzen  Meeres,  die  sellisl  alle  mehr 
oder  weniger  die  Bolle  von  liobpruduceiiteu  spielen, 
jener  natürliefaen  Basle  entbehrt,  die  nnr  in  der 
Verschiedenartigkeit  des  ab/.iigebeiuloii  relier- 
schusses  beruht;  dann  wird  e8  wohl  a  priori  ein- 
leuchten, dass  in  erster  Linie  nur  die  Hitleii  der 
WestkOste  dam  berufen  sein  kennteo,  Bauptstapet- 
plJUze  fflr  den  Verkehr  zwis-chen  Bnreps  and  dem 
Innern  Kieinasiens  zu  bilden. 

Hierbei  mnss  aber  eoneedirt  werden,  dass  eine 
Yerbesserang  der  DoDaa^Sddffabrtstratse  einerseits, 


und  andererseits  die  Ausgestaltung  eines  bis  jetzt 
völlig  mangelnden  Transitverkehres  via  Galatz 
(wozu  eben  die  Thfttigkeit  einer  rflhrigeo,  unseren 
foteressen  dienenden  Seesohiffshrt  im  Sehwsnen 
Heere  an  Stelle  des  bisher  als  indolent  bekannten 
Lloyd  eine  unabweisliche  Vorbedingung  w&re) 
die  Existenzverb&ltnisse  der  nördlichen  Häfen  gaox 
wesentlich  gOnstiger  gestalten,  nnd  dranafolge  soeb 
fQr  die  speeielle  Bolle  Oesterreieh-U^gams  im 
kleinasiatisehen  Aussenhandel  schwerwiegende  Vor- 
theile mit  sich  bringen  würden. 

Der  mnsige  bedentendere  Hafenplatc  der  Sod- 
kOste  ist  durch  die  oowegsamen  Taurusgebirge 
vom  eigentlichen  Kleinasien  geschieden.  Seine 
Bedeutung  erstreckt  sich  fast  ausschliesslich 
anf  die  Verbindung  gegen  Osten,  er  ist  aber  allere 
dings  berufen,  wie  wir  weiter  unten  ausflihren 
werden,  auf  die  Entwicklung  der  l'eberlandsver- 
kehre  nach  dieser  Kichtung  einen  bisher  nicht 
hinlinglieh  gewürdigten  Binfluss  sussoQben. 

Kehren  wir  nunmehr  zur  WestkOste  zurück,  so 
sehen  wir.  dass  hauptsriehlich  von  zwei  Centren 
die  Verkehrsbewegungen  ausstrahlten,  und  dsss 
dann  aneh  von  diessn  aus  dss  seit  nndter  Zeit  be« 
stehende  und  relativ  wenig  veränderte  Strassen- 
netz  sich  gliederte.  Die.se  beiden  Punkte  sind 
Oonstautiuopel  und  lämjrtia.  Von  der  Gonstanti- 
nopel  gegenllberliflgenden  Stadt  Skntari  ans  gebt  em 
Stra-säenzug  Ober  Ismid  (Nicomedia)  nach  Gueve, 
Boii,  Amasia,  so  ziemlich  parallel  7.nr  SeekQste 
von  West  nach  OsL  Von  diesem  zweigt  bei  Guuvä 
die  Site  Peststrssss  Uber  Bqbassr  naeb  Angom 
ab.  Die  Gegend  zwischen  Gueve  und  Angora  ist 
I  sehr  dünn  bevölkert,  da.s  Klima  verliert  bei  Gu('v6 
1  den  Küätencharakter  und  wird  am  Hochplateau 
strsng  eontinental  mit  harten  nnd  langen  Wintern 
(Schnee  bis  Ende  Mai).  Die  Producta  dieser  Hoch- 
plateaux  im  Innern  sind  denn  auch  von  den 
mitteleuropäischen  wenig  verschieden.  Der  Maul- 
beerbsnm  bOrt  bei  350  Meter,  der  Oelbanm  bei 
circa  200  Meter  nber  dem  Meere  auf:  Citronen 
und  andere  Gewächse  des  Sndens  noch  frnhor  Die 
Durchschnittshöhe  der  erwähnten,  durch  hohe 
GMrgssOge  getrsnnten  Plateau  dee  Innern  betrügt 
etwa  700  Meter. 

Eine  zweite  Hauptstrassenliüiö  geht  von  Mu- 
dauia,  einem  Hai'eu  aiu  Marmararmeer  (75  Kilometer 
sOdlidi  von  Oonstutinopel),  über  Bnisss  (40.000 
Rinwobner)  und  Inegeiil  einesthcils  nach  Eski  Sebehr 
und  von  hier,  dem  alten  r»orvi.ium,  wo  Gottfried 
von  Bouillon  den  Seldschukkeu  die  erste  Feld- 
sehlsobt  lieferte,  einer  in  den  leisten  Jahren  be* 
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sonders  .schnell  angewacliseni>n  Stadt  von  drea 
2r).000  Kinwohnerii,  über  Sivrihiss.ir  diireli  armes 
Land  oach  Angora;  andererseits  aber,  und  dies 
war  für  dten  StrvMeaTBrkelur  «E«  Haoptiinio,  nach 
dem  g«W6rbsrH«hen  Kutahia  (Gotyrium),  dorn  Sitze 
einer  vormals  bedctiteuden  keraniiscliLii  Industrie, 
Qod  weiter  o&ch  dem  üauptproductiüiisplatz  des 
Inneni  Kenia,  einer  am  Nordfusae  dm  Taurus  ge- 
legenen Stadt  von  angeblich  80.000  Einwohnern, 
an  ihr  Stc-Ile  des  alten  k-iniuiiii,  wo  Frieiirifh 
Barbarossa  kurz  vor  seinem  Tode  den  berühmten 
Sieg  erfocht. 

Diese  Strasse  kann  so  alemKeli  als  die  Haaptver* 
kehrsader  Kleinasiens  von  Westen  aus  augeschen 

werden.  Wostlich  von  Koniu  liei  Afimi  Karatiisüar 
vereinigt  sie  sieb  mit  der  dritten  von  den  weüt- 
Cstiidien  Hauptstrassen,  DäinUeli  der  von  Smyma 
kommenden  Strai>se  ins  Innere.  Die  eben  be- 
schriebenon  I^ndwege  bildeten  nahirfji^mHss  flas 
Gerippe,  iu  welches  das  Cieäder  des  Eisoubahn- 
netzee  fUr  Kleinasien  einzaftgen  war.  Die  oft 
wiederholte  These,  dass  die  Hauptbahnen  eines 
Laudes  organisuli  doiii  bestellenden  Strassennetze 
oder  dessen  HauptzQgen  zu  folgen  hätten,  findet 
sieh  dnreh  die  fiictisefae  Gestaltung  der  Sehienen* 
wege  in  Kleinasien  nur  bezüglieb  der  Ausgangs- 
punkte bestätigt,  im  weiterori  Veilanfo  wurden 
die  Verkehrsgebiete  der  alten  Strasseuzüge  nicht 
featgehaltMi. 

Vor  Allem  mmate  der  nOrdliohste  Strassenmg, 

der  von  der  Küste  durchschnittlich  nicht  mehr 
als  50  Kilometer  entfr-rnt,  einen  rrrossen  Tlipil 
seines  Zufuhrgebietes  mit  der  Seecoucurreu/.  zu 
theilen  hätte,  seboit  aas  diesem  Grunde  einer 
kosUspieligeu  Bahnanlage  wenig  günstig  erscheinen. 
Da  nun  auch  überdies  die  geplanten  l'ahnverbin- 
iiuugen  in  eminenter  Weise  strategiscljeu  Zwuelieu 
dienen  sollten,  ntmlieh  ala  Naehsehnb»  und  Ter- 
proviantirungslinien  für  die  an  der  türkisch-russi- 
schen (trenze  etwa  operircnden  Corps  gorlufht 
Waren,  so  bot  sich  die  Befürchtung  dar,  doss  eine 
nahe  am  Heere  binziebende  Linie  doreh  aiuge* 
schiffte  Abtheilungen  leicht  im  BQekeik  der  Armee 
terstört  werden  könnte. 

Andererseits  sollte  aber  ans  eben  denselben 
strategischen  Gesichtspunkten  die  alte  BQdÜehere, 
«gentlieh  ins  Herz  Kleinasiens  fllbrende  Rente 

Marmaramoer-Kuniii  nur  I)is  etwa  Eski  Sehehr 
beibehaiten  werden,  um  in  erster  Linie  die  Ver- 


bindung mit  dem  oigentlieh  bedrohten  Cirenz- 
gebiet  Armeniens  zu  realisiren.  Mit  Rücksicht  anf 
die  russischen  BahnaufmarschUnien  sowohl,  als  auch 
anf  die  internen  Verblltntsse  swiseben  Armeniern 
und  Kurden  war  vor  Allem  das  nordöstliche  Gebiet 
mit  den  rückwärtigen  Etappen  zu  verbinden,  und 
musste  sohin  auch  die  Oislocirung  des  Ii.  türki- 
seben Armeeoorps  mit  dem  Oorpseommando  in 
Erzinghian  raaassgebend  fUr  die  allgemeine  Direc- 
tion  dftr  Route  bleiben.  Es  wurde  daher  denn 
auch  in  erster  Linie  von  der  Weitert^brung  der 
Bahn  ron  Eski  Sebehr  naeh  Kutahia,  Aflun-Kara» 
hissur,  Konia,  der  alten  Stra.sse  entlang  abgesehen, 
und  als  vorläufiges  Endziel  die  gleichnamige 
Hauptstadt  des  Vilajets  Aiigora  schon  von  Presse! 
ins  Ange  gefasst  —  von  Angora  ans  sollte  in 
weiterer  Zukunft  die  Verbindung  mit  Cäsarea- 
(Kaisarieh)Diarbekir-Magdad  durchgeführt  werden. 

War  schon  die  Bestimmung  der  Hauptrichluug 
dieser  Bahn  wesentlich  von  strategisiihen  Motiven 
beeinflusst  worden,  so  waren  auch  in  dem  lebhafien 
Palastintriguenspiel,  das  ihrer  ( 'oneesRionirung  vor- 
herging, der  Gedanke  an  künftige  Verwicklungen 
ausschlaggebend  geblieben.  Die  NeabewalRrang  des 
tOrkischen  Heeras  mit  Mausergewebren  war  zu 
einer  Zeit  begonnen  worden,  in  der  weder  die 
Finanzlage  noch  der  Credit  der  Türkei  den  grossen 
dieebesflglieben  Zahlungsverpflichtungen  gewaebsen 
waren.  Dieselben  deutsehen  Finanders,  welehe 
infolge  Bankverbindungen  an  der  Mauser'schen 
(iewebrfabrik  Interesse  hatten,  wurden  bewogen, 
der  Pforte  ein  Anlehen  von  30  Millionen  Mark  nu 
gewähren  (Zollobligationen  1888)  und  erhielten 
als  Priimie  aus*erd?ni  die  Concession  für  die 
Linie  Ismid-Aogora.  Während  der  hierüber  ge- 
fllbrten  Terhandl«ig«u,  welehe  mehr  als  einmal 
7.U  scheitern  drohten,  erhielt  der  Sultan  den  Be> 
such  zweier  rnssisf'hcr  GrossfKlrsten,  Paul  und 
Sergius,  und  verbürgten  Mittheilungen  zufolge  seilen 
die  Baihsehläge  d.er  beiden  hohen  Herren  in  dem 
Sinne  gelautet  haben,  die  neugeplante  Bahnlinie 
lege  der  Pforte  grosso  Opfer  auf  und  werde  dabei 
nur  zum  Vortheüe  der  Wüäteurupüer  dienen  etc. 
Dies  entschied;  der  vom  Erbfeind  ertheilte 
Rath  wurde  mit  so  intensivem  Misstrauen  aufge- 
nommen, dass  schon  wenisre  T;\ge  nach  der  Gross- 
fÜrsteu  Abreise  der  laug  vorbereitete  und  ufl  witsdur 
hitttertriebene  bade  Sr.  Mqestitt  des  Sultans  die 
definitive  Ooncession  ertheilto. 

(ForlMUuag  folgt.) 


Mr.  8 


ZätHbTifk  Ar  BiwRlwIutn  DtnpfMiiftliri 


EinführuD^  diiecter  Tariie  im 
Ungarn,  Serbien,  Buh 

Naeb  fast  zwei  Jabrao  ist  m  eodHeb  gelungen« 

(Ifn  direftten  Tarif  nach  dem  Orient  fsrtig  zu 
stellen,  und  mit  grossen  Schwierigkeiten  ein  eiu- 
beitJiches  ßeglemeot  für  den  Güterverkehr  zu 
■obaffen. 

Kpvor  wir  dt^n  Tarif  piiipr  iirihort^n  Erörtoniiicr 
unterziehen,  int  es  opportun,  die  iieiiesis  dief<eH  für 
den  Verkehr  mit  dem  Ürieot  so  wichtigen  Tarifes 
keoveD  m  lerneoi 

Die  Direction  der  ungarieeheD  Staatsli^hnen, 
welche  die  gesch&ftsführende  Vftrwaltung  dieses 
Verbaodverkeiires  isi,  hatte  im  November  1889 
die  VerwaltniigeD  des  SMerFeiebieeb-ungsriech- 
orienialii^cheii  Eisenbahnverbandes  zu  einer  Con- 
ferpnz  «iiigi'laiU'n.  in  wolcht^r  d'w.  Cuiistituining 
des  Verbaudes  ausgesprochen  wurde.  JL)ieser  Con- 
fereiis  seilte  eioe  ComniisBioD  sd  boe  folgen,  m 
wdcber  die  Osterreichischen  Bahnen  mit  eingeladen 
wurden.  Die  .^orbisc  hoii  StaaLsbahnen  hatton  Ein- 
sprache dageigen  erhoben,  dass  neue  Verwaltungen 
in  die  Oonferei»  IcoioneD,  bevor  noeb  die  Con* 
ference  k  quatre  die  ocienttliecben  Angelegen» 
heitcn  goregolt  hat. 

Infolge  dessen  musste  die  für  den  16.  December 
1889  in  Wien  anberaumt  gewesene  Generalconferenz 
ui%el4lst  werden. 

Dfjii  unausge.'^etzteD  Bemtthungt'ii  Act  k.  k. 
Goneruldirection  der  österreichischen  Siaat^bahnen 
gelaug  uauh  einer  Specialconferenz  in  Buda- 
peel,  die  IQr  die  Twiforetellnng  eo  wiebtige  Oon- 
ferenz  in  CmistaDtinopel,  welche  Ii  Tage  in 
Anspruch  nahm,  zu  Sbiude  zu  bringen,  und  ist 
auf  dieser  Gouferen^  die  Basis  für  den  heutigen 
Tarif  feeHpMtotli  worden. 

Bs  folgte  nun  eine  Reihe  von  Specialconferenzen 
und  Tarifcornmissioneii.  IMc  gi5ssten  SchwitMis- 
keiten  boten  die  Eiubeitäsätze.  lu  den  Bestim- 
miingen  der  Oonferenz  k  quatre  ist  naeb  §  15  der 
Mei!«tb(>grinstigung8clausel  der  Fall  der  Binreobnung 
d  i  ffe  ri  ronder  Einheits.snt/.i>.  nicht  vorgesehen. 
Das  Priucip  der  Erstellung  directer  Tarife  mit 
Oesterreieh-Ungam  und  derTOrkei  anter  Zugrunde- 
legong  einheitlicher  Tues  ist  in  der  OonTention 
h.  qnatre  uiedorgelegf. 

Die  diesbezügliche  Bestimmung  dieser  Con- 
vention  §  11   lautet  unter    Anderem:  «Diese 


Verkehr  zwischen  Oesterreich- 
|arien  und  der  Türkei. 

direetm  Tarife  werden  auf  Grandtsgeg  Iwcber 

Tarifeinheitssatze  festgesetzt." 

Die  österreichisch-ungarischen  Babneo  bean- 
spruchten jedoch  für  ConstantiDopel,  Dedeagatsch, 
Saloniobi  bevontogte  Tsxen.  Dia  bulgarieeb«! 
Hidinen  verlangten  eine  Compensation  von  den 
orientitlischeu  Bahnen  für  den  Export  der  bulgari- 
schen Rohproducte.  Die  serbisehen  Babaen  ver* 
bielten  rieb  neutnl  vnd  eoneadirtea  der  Oon- 
^tantinopelcr  LUlie  dieselben  Taxen  wie  der  Salo- 
nicber  Linie. 

So  standen  die  Verhandlungen  der  Babnen, 
als  im  Mint  1890  in  Wien  die  Conferenea  k  quatre 
wieder  zusammentrat.  Die  Verbandhin  gen  verliefen  be- 
kanntlich resultatlos,  denn  die  Conference  n  quatre 
befasste  sich  nicbt  mit  der  U9be  der  Einheitssätze, 
sie  dtsentute  nur  Tolkswirthsebaftlicbe  Fragen  und 
Tarifverträge,  und  unterhreitete  ihre  Resclilijsse 
der  respectiven  Regierung  der  Vertragsstaateu  zur 
Qenehmiguug. 

Endlieb  wurde  rine  Oenendrersammlung  ans- 

geschrieben,  in  welcher  das  sogenannte  Con- 
i  ventionalscheina,  welches  da.>  Hetriebsreglement, 

TrausportQbereinkommen  und  die  Eiuböltssiltze 
.  umfssste,  rar  IKseussion  unterbreitet  wurde. 

I      Naobdem  nun  eine  Eingung  Ober  die  Ein- 

heitüSHtze  erzielt  wurde,  gelangte  der  Bericht  Ober 
die  Arbeiten  der  in  Budapest  vom  15.  September 
bis  24.  Oetober  abgebalteoen  Oberbeamtencom- 
missien  rar  DisauMioB. 

Die  Directoreneonferenz  in  Innsbruck  am 
4.  September  1890  beseitigte  die  letzten  Diffe- 
renzen. 

Daa  Betriebareglement  enthalt  70  Para- 

graphe  und  ist  in  dentseher.  frar^rtgischer,  serbi- 
scher, bulgarischer  und  türkischer  Sprache  auf- 
gelegt. Des  Terbältuiss  der  Babueu  gegenOber 
den  Parteien  und  BebOrdm  ist  auf  Grund  der- 
jenigoD  spracliliehen  Ausgabe  des  Betrielisregicments 
zu  beurtbeilen,  welcbe  im  einzelnen  Falle  den 
LandesirerbftltDissea  entspricht,  wobei  insbesondere 
noeb  bemerkt  wird, .  dess  fBr  .  die  TQrkei  der 
französische  Text  niaas.<^bettd  ist. 

Der  Tarif  wurde  nun  von  Coinmissionen  in 

.  Fressburg  und  iioÜA  ausgearbeitet  und  können 

I  wir  hierOber  Folgendes  barIcbteD: 


Z«itMhriil  för  BiMvbriiMn  waA  Dai^lMiJffiyvt, 
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Der  Tarif  zerlilU  iu  filof  Urft« 
Heft   I:  FersonenUrife. 

•  II:  Allgemeioe  Be«timmangui 
»    IQ:  Ttrkekr  ait  Oesterraich. 

•  17:  Tcrkdir  mit  Vagun. 


Haft  V:  Veikclir  ilci  «erbisuti-bulgaritahui 
Bahaou  uat«reiiiMider. 


Dm  hier  folgende  Tableaa  gUbt  dto 
in  den  wichtigst«]  Belatiooen. 


neuen  Fnwbtaiue 


Bsgalirt  G  a  t e  r  0 1  aas  «n. 


K  «  I  »  o  h  •  > 


Belgrad  .  .  . 
Sofia 

AdriMMMl  ■  . 
CMtlMnBopal 


Sofla  .  .  .  . 
Adrianopel  .  . 
Conatanunopei 


Brünn. 


Belgnd  .  .  . 
Sofia  .  .  .  . 
Adriaaopel  .  . 
Ooaitaatinopel 


OlmOti 


Beigrad   .  .  . 
Sofia    .  . 
Admaopel  .  . 
Coflitaimnopel 


Aniaig; 


Belgrad  . 
Sofia  .  . 
AdriMMp 


t  *     •  .  .  . 


Bndaptal. 

CMMbntbopel  

Ton  Belgrad 

nach  Coostantinopel  .  .  .  . 
äaioniqne  


671 
»08 

9SB0 

4-79 

9-87 
14-21 

18122 

844 
7-11 

1053 
13-28 

MO 
668 

881 
1040 

1.97 
416 

613 
7-56 

906 
15  41 
20  84 
2585 

7-59 

12-67 
17  01 
2102 

5^6 
'  9-13 
12T)5 
1580 

400 

712 

!l  Sl 
1190 

»04 

523 
7-20 
863 

MB 
1888 
18-76 
98-77 

fr« 
10« 
1587 
1»88 

im 

7-8» 
11*81 
14-06 

8-16 
6-18 
»67 
1086 

94» 
4-66 
6-66 
798 

787 
13  72 
1915 
M16 

617 
11-25 
1&-59 
1800 

425 
812 
1154 
148» 

332 
635 
904 
11*18 

2  52 
471 
668 
811 

9-77 
1612 
81-&6 
3856 

817 
13^ 
17  59 
21-60 

673 
960 

1802 
16-77 

441 
7-44 

1013 
12^ 

33S 
5-62 
7-49 
8^ 

2028 

16  39 

1209 

fr47 

689 

1694 
1081 

13-59  1 
8^ 

1 

1020 
6-64  1 

7-92 
607 

Ty~n 
8-66 

1593 


1277 


Heft  Ul 


HeftlU 


Heft  in 


I  Heft  III 

jHeftlU 
)H«itIV 


AnsBAbmetarif  6  fOr  Zucker  ali«r  Art 


T  •  a 


Bei  10.000  KlUfraitai  ptr  W»irf«i  bsaIi 


Belgrad 


Saloniqae 


Adriaoopel 


Aussig  .  . 
Brünn  .  .  . 
Göding  .  . 
[lundenbiirg 
Olmntz  .  . 
Pr»K  .  . 
Prerau  .  . 
S  Rh  anpriesen 
Troppau  .  . 
Wien  .  .  . 


In  Fj-anea^linUl  ].<-r  HX)  Kilogramm 


406 

761 

9^ 

9-66 

A  m 

6-58 

82ü 

862 

29« 

6-45 

809 

849 

283 

6  38 

8  02 

842 

323 

678 

B42 

8-82 

3-81 

786 

Qm 

9-40 

316 

671 

886 

8  76 

4-07 

768 

926 

S»-66 

352 

7-07 

871 

»11 

888 

6-48 

M7 

847 

Google 
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Di«  P<rBttR«]ittrif«  tind  dmdi  die  Crafinuee  i 
finln  giNfdt  und  baute  mIiod  ia  AaimdKBg. 

Di«  nIlgoint'!nf<n  Bestimmungen  des  Giitert iirifet  und 
die  \S  aar«uälas&ilkaiic>ti  Kclilit>^<i^n  gich  mit  tvenig  Abände- 
rnngen  jener  de«  Siit«ri>']r;iisi'li-uii^^arisch-*erbiiicb«H  Eioeii- 
Mkanrbuidis  an,  ood  wuiJen  auf  Grand  des  Convcntin«!- 
uibmu  im  TeiMir  mit  Oesterr«iob  93  AaSDaJimetMrife,  im 
Verkehr  mit  fn^am  lui.l  der  orieoteUtdiMi  BnhlMu  unter 
•ich  je  18  AosnahmeUnfe  erstellt. 

Der  Tarif  enthält  reguläre  Güterolasnen: 

1.  GewSknlioll«  Eil^at  SU  Centiiae«  per  Tonne  und 
Kil«lBetor  -|-  S  FItm«  MuipnlaüonsgebUhr  per  Tonne; 

2.  «rmiatlKtM  Eilgnt  in  beliebigen  (juantitälen  20  Cen- 
Uiif-i  I  <T  Tiiiine  (Hill  Kiliiinotc-r.  Ki'i  r)(K)(»  K:lii;;rii[iMn  iriCfM- 
liines  per  Tonne  ond  Kilometer,  bei  lO-iHM  Kilograniui 
+  2  Vrao«!  llMiipBlatloni|i«bihr  per  1000  KilegnwB; 

3.  ipenifM  Prtdilgrt  90  OeetimM  per  Tenne  md 
KitoHMter  +  1-eO  Oenttwa  HaaipnletienegebMu-  per  Tonne. 

I.  Glaaie  1&  Centimes)  4-  t-SO  Centimea  ManipolAtlou- 

II.      .    12       .     I  gebühr. 

Sauiuelgut  10  l^otimei  bei  ä.üüO  Kilogr.  -|-  150  per  l'onne. 

8    .      .mcoo  ,  +1«)  ,  p 

Classe  A  lü  Centimeg  per  Tonne  und  KilomeM^r  -f  150 

»BS  I  100 

•  06,       •     ,      ,       n       +  1 00 


Die  Setoneiebieult-aasnrieehen  Bilmen  «onoedirteni 
bei  Clasae  I U  (  ento.  per  Tenne  n.  Kiten.  +  tiOCante.  per  Tonne 

it       »  ^8     an       •    •     ■     +M    «     •  » 

n  *iO      „       ^  f, 

•  II  ^  3        f      n         n      n        «       "l~  ^      »       I»  • 

Sperr.  Gut  15  0,    .      ,    ,     .     +50    ,     ,  , 
Sammeigat  T5,   'hm  'MX)  k'ilunjr.    +50    ,     „  , 
6-0,     .   Mm)    ,         +50    ,     .  , 
Das  Heft  Iii  lA  orkt-lir  niii  ücsterreioh),  welcLen 
angenblioklioh  das  nelato  la(er«sH  bietet,  bat  folgende 
22  Antnahroetarif«.  ABanahmetarif  1  fDr  Ieb«nd«  Thiere; 

2  für  Ciuwr  :i!!ar  Art  (Sammelgut  bei  "jikki,  IOKI  RilDpramm); 

3  für  Bier  (beraita  dureh  proTisorische  Tarife  eingeführt); 

4  für  Wein,  Spiritm.  Slibowili.  Bmmitwein  in  Finem, 
Weinesi-ifi;  lu-i  10.000  Kilogramm.    Der  EinhoHssat/.  I'otr.lst 

5  C^iiuiiiit»  p<:r  Tuiiiio  und  Kilometer  -|~  1  Fraues  Matupu- 
latiouogebahr  per  Tonne;  5  fUr  Mineralwäseer;  6  für  Zucker 
aller  Art  liei  10.000  Kilogramm  auf  utterreioliiteh-ungariachen 
Htreoken  3'S  OenUffles  per  Tonne  und  Kilometer  -1-  l'&O 
Manipulationsgebtthr  per  Tonne;  7  für  ßiseu  und  Kisen- 
waana  die  EinbeiteaitM  dee  deterreiebteob-anfarieeh-eerbi- 
•eben  Verbudei;  8  flir  Fepler;  9  filr  Olaewwren  und  Qlaa; 
10  für  Tüpferwaaren;  11  für  Cement:  12  für  Pflsnmen;  13  für 
Möbel  aus  gebogenem  Holze;  14  für  iiah:  15  für  Tabak; 
16  für  Seilerwaareu;  17  für  Getreide;  18  für  Hehl  und 
Mahlprodaote:  19  Ittr  Bei»  des  Speoinitarüu  11}  30  für 
Natron;  21  für  Soda  nnd  Vitriol;  22  für  Zinn. 

loi  Hi-it  IV  i  Vi'rkclir  iriit  riie;irii)  nml  im  Heft  V  (Ver- 
kehr der  Orientbahneu  unter  sieh)  fehlt  der  AasnahmeUrif 
90,  81,  98,  «eil  UefBr  lafai  BadStAiiii  «orbuideB  »». 


Rechauhgsabsohlüfise  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  für 

das  Jahr  18S9. 

TL  BOhmladie  Nordbahn. 


Zam  Untersebied«  Ton  den  Kotdenb«hiien  w&re 

die  Bübmisrho  Nordbabn  unter  die  sogenauDten 
lodustriebahncn  einzareihen.  An  der  Kordbahn 
lisgfc  eioe  oDtwickelte  Te.vtii-  imd  Glasindustrie, 
ferner  auch  zaLIrfiehe  Zuckerfabriicen.  Die  Linien 
dor  NonJbubn  durchziehen  roich  bevölkerte  Üebiüte, 
weahiillj  auch  dor  Personenverkehr  ein  hoch- 
eotwickeltdr  ist.  Im  Jahre  1889  wurden  im 
Oanzan  1,548.790  Personen  befördert,  un  IILSSO 
Personen  mehr  als  1888.  Diese  Steigerung  der 
Frequenz  w;ir  lediglich  eine  Wirkung  der  mit 
1.  Juni  1889  unter  Aufhebung  der  fv.  Wagen- 
olasse  eingeführten  Omnibuszrtgo  und  der  gleich- 
zeitig in  Anweuduug  gekoninionon  crmikssigieu 
Fahrpreise,  welche  Wirkung  sich  insbesondere  bei 
der  dritten  Wagenolasse  &uwerte.  Auf  die  dritte 
Glaase  eotHllU  eine  Befbrdernng  von  937.436  Pe^ 
sonen,  um  141.926  Personer  :  i  hr  als  1888. 
Noch  grösser  war  die  Steigerung  des  Persoueu- 
verkehres  im  .hilire  1S90  und  beträgt  der  Kuwaobs 
251.623  Personen.  Mit  der  Einfllhrung  des  Zonen- 
tarife» am  1.  Üctober  1890  hob  sich  die  Frequenz 
I?. 


monatlieb  nm  drea  35.000  PeraODen.  Die  Wir* 

kungen  des  Zoncntarife.s  werden  sieh  wohl  erst  in 
den  Somuieiinonaten  voll  äussern.  Zur  Hebung  des 
Personenverkehres  bat  auch  die  P>ri«htung  neuer 
Hiihestellen  beigetragen.  Budurch  ist  eine  gro^pe 
Anzahl  von  Personen  der  Laiidbevülliening,  welche 
bisher  auf  kurze  Entfernungen  den  Weg  zu  Wugcti 
oder  zu  Fuss  zuiUoUegten,  nanmebr  f&r  den  BaEur 
TeÄehr  gewonnen  worden. 

Was  den  Gaterve  rl  -  Ii ;  betrifft,  so  stellt 
sich  das  zur  Bcf<irderuug  gelungte  Quantum  im 
Jahre  188y  imf  1,765.356  Tonnen,  um  1(K).'.(87 
Tonnen  mehr  als  1888.  (iastiegen  sind  folgende 
Transportartiktil ;  Eiüeu  von  20.907  auf  44.436 
Tonnen,  Kalkstein  von  18.534  auf  25.8(X{  Tonnen, 
Zuckerrabeo  von  47.370  a»f 61.997  Tonnen,  Schwarz- 
koble  von  189.061  auf  tl7.787  Tonnen,  Braunkohle 
von  587.8r)ß  auf  029.091  Tonnen,  .\bgenommen 
haben  dagegen  folgende  Artikel:  Ut'träidu  von 
103.183  auf  S^.öTf)  Tonnen,  Mehl  von  36.788  auf 
.32.915  Tonnen,  (iarne  von  36.504  auf  30  940  Ton- 
neu, (lias  von  34.736  auf  29.958  Tonnen,  robe 
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Baumwollo  von  16.047  auf  9624  Tennen.  Die  Ab- 
nahme im  TtaiisportG  von  Getreide.  Mehl  und 
Mählproduciou  »  urdu  durch  den  infolge  der  Miss- 
ernte in  Ungarn  auf  das  Minimum  Beschränkten 
£xport  dieser  Artikel  herrorgerufen.  Die  Mioder- 
verfraebtnnr  tob  Glas,  Garoe  nnd  BanniwoHe  'vnrde 
thnüs  durcn  eingi'tretene  ungfüistifre  (Töschäftscon- 
juDcturen,  theils  durch  nacbtbeilige  Exporlverhält- 
tiiaae  berTorgernfen. 

Diu  Gpsainnif <M'nnahnien  hilien  gegen  1888 
eine  Hosseruug  um  352  Percent  erfahren.  Die 
Ikuttoeinnahinen  bezifferten  sieh  im  Jahre  1889  mit 
II.  4,054.148  und  warm  um  fl.  142.740  hf^hfr  .ii.^ 
1888.  Eine  wesentlieljü  Steigcruug  triulire»  die 
Hetrti'li.siuis lagen,  deren  Cof'fficient  von  40  auf 
41'7U  Proceut  gestiegen  ist.  MoUvirt  wnrde  dies 
mit  der  durch  die  gegenwärtige  Zeitreebnong  all- 
gemein bedingten  Erhöhung  der  Besoldungen  und 
l.öbne,  weiter  mit  dem  Mehrverbrauch  von  Mate- 
rialien, mit  der  forcirten  Leistung  der  geselischaft- 
lic-hen  Werkstätten  mit  liücksidit  auf  die  iiiclit 
mehr  aufschiebbar  gewesenen  Haupt  rtiaiiitureu  der 
F;iiirljfLric'h,snji(tfl,  ferner  mit  iler  —  durch  den 
bedeutend  gesteigerteo  VerJtehr  aothwendig  ge- 
wordenen —  YermebniBg  des  Penonaletan^s, 
endlich  mit  der  Stpinreruiig  lips  ZiiL'-^vurketire;?  selbst. 

Die  Ausgaben  sind  auch  im  Jahre  lÖUO  weiter 

gestiegen,  und  zwar  schätzungsweise  um  fl.  125.000. 
^Dter  Anderem  absorbirte  die  umfangreichere  Aus- 
wechslung der  Schienen  einen  grösseren  Aufwand. 
Pro  lS8i»  hiy  ein  Heiuerträgniss  von  II.  908  129 
vor,  ausserdem  war  ein  Uewinavortrag  fou  ü.  11 1 .941 
Torbaoden,  so  dass  die  Geoeralvermmmlung  ober 
den  l<p(r;ig  von  fl.  1. 020.078  zu  verfügen  hatte 
£ä  wurde  eine  Dividende  veu  7  Perctsut  gleich 
A.  909:993  vertbeilt  nnd  ein  Restbetrag  von  fl.  84.364 
Torgctriigen. 

Wie  bei  den  anderen  Hahnen,  haben  sich  aucli 
bei  der  Böhmischen  Nurdbahn  mannigfache  Inve- 
stitioDeB.  als  dringend  uoihwendig  herausgestellt. 
Hier  ninsomehr,  als  in  den  früheren  Jahren  ein 
Sparsystem  gcnht  wurde,  dus  durchaus  nicht  am 
Platze  war.  Die  WcrlcsiätteD  der  I^ordbabo  befanden 
sieb  io  einem  geradaisa  desolaten  Znstande;  der 
Fahrpark  war  ein  urizuroic-hender  und  einzelne 
Stationen  erheiscLleu  driogoud  der  Ervveiteruni^. 
Gleich  »ach  seinem  Amtsantritte  ging  der  Generül- 
direetor  Hofrath  Vicomte  de  Maistre  daran,  die  Bahn 
ui  einen  Zustand  zu  versetzen,  der  den  Anforde- 
mnges  dee  Verkehres  entspricht.  Es  wurde  gleich 
ein  Plan  der  vontunehmeaden,  dringend  notb- 
weadigen  Investitionen  verftest  nnd  die  Summe 
hiefOr  mit  drei  Millionen  Luiden  prüliminirt. 

In  dur  lalxlvu  ürdemlicheu  Utiieral Versamm- 
lung trat  denn  auch  schon  der  Verwaltungsrath 
mit  dem  Antrage  auf  entspredieade  VermebruDg  des 
Acttencapitales  hervor.  In  der  betreffenden  Vorlage 
wurde  hervorgehoben,  dass  bedeutende  Herstellungen 
und  Auscbaffungeo  von  Fabrbetriebsmittein  unver 
roeidlieh  geworden  seien,  wenn  die  BSbrniscfae 
Nordbahn  den  slofig  zunL^bnienJen  Verkohrsbedürf- 
nisseii  entspreeliend  ausgestattet  werden  soll.  , 


Unter  Einem  wurde  auch  von  der  lebctien  ordent- 
lichen Generalversammlung  beschlossen,  das  bis- 
her investirte  Capital  mit  dem  emittirten 
in  Einklang  zu  bringen.  Das  erstere  ist  nüm- 
liob  um  S'/a  Millionen  Golden  grösser  als  das 
letztere.  Im  Ganzen  liess  sieb  der  Yerwalttings- 
r.itli  zur  Vermehrung  des  Aulapecipitals  um  fi  5  J  Mil- 
lionen liulden  ermächtigen  und  beabsiciiligl,  Prio- 
ritütsobligationen  im  Betrage  von  4  Millionen 
Gulden  zu  emittiren,  während  der  Rost  dureii  Ver- 
mehrung des  Actiencapitals  Ledückt  werden  soll. 

Die  Eingabe  der  Nordbahn  an  die  Regierung, 
lieirefTond  die  r,ijiital>vcrino}irung,  ist,  wie  vcr- 
Uulöi  nur  Jtüch  farmcll  7.u  erh^iigon.  Die  Beschlüsse 
der  GoneralverKammlung  sollen  ziemlich  unverändert 
genehmigt,  jedoob  Werth  darauf  gelegt  worden 
sein,  dass  me  Höhe  der  Prioritütensobnld  nieht 
Weiter  üiH'r.xlirittton  werde.  rielepMiilifli  der  Er- 
ledigung ihrer  Eingabe  dürfte  die  Xordbahn  auch 
aufgefordert  werden,  die  Aufstellung  Ibrer  Biians 
insofern  zu  iindorn,  als  die  Beserven  an  reoon- 
struiren  sein  werden. 

Das  Jahr  1890  beschloss  die  N(»rdbahn  mit 
einem  Minus  von  11.  .50.2nß,  obschon  der  Güter- 
verkelir  eine  Steigerung  um  f)4.209  Tonnen,  gleich 
etwas  ulier  3  Procent,  erfahren  hatte.  Das  Minus 
ist  in  Wirklichkeit  niebt  vorhanden,  da  die  ficigu- 
lirung  der  Einnabmen  der  letzten  Monate  euke 
PlusdifTercnz  von  nahezu  fl.  .'iO.OOO  ergab.  Immer- 
hin aber  bleibt  es  a\iff;Ulig.  duss  trotz  des  Za- 
wacbses  an  Frachten  die  'l'ransporteitnuüimfin  nicht 
gestiegen  sind.  r)ie  Erkhirung  hieftr  ist  in  der 
einschneidenden  Enuiläsigung  der  Localgütertarife 
und  der  Kohlentarife  nach  einer  Reihe  von  Sta- 
tionen der  Böhmischen  Nordbahn  au  suchen.  Zu 
einer  Reform  des  Gtttertarifes  mnsste  ans  doppeHen 
(Irraiden  gesehritten  werden.  Vorerst  koniiU'  iiiün 
sich  den  fn rlwahrenden  Klage»  der  nordböbmischen 
Industrie  über  die  theuren  Localtarife  nicht  l&ager 
versi-h Hessen,  und  weiter  Latte  das  eigene  Interesse 
der  Huhu  zu  dieser  Entsehliessuntr  ^^edriingt.  I'ia 
Kachbarbabnen  verstanden  e.>  niunHeh,  die  hohon 
Loealsätze  der  Nordbaba  zu  ekenen  Guosten  aua- 
znnfltsen,  indem  sie  gewisse  Ttanspoite  aof  Vm- 
wegeii  verfracblefen.  wedureh  die  Vordbahn  nnr 
auf  Uirzen  Routen  benutzt  wurde.  Die  praktischen 
Krfidir«  des  umgeformten  LocalgOtertarifes  kenn- 
zeichneten sich  nun  in  einem  Verfrachtungsplus, 
wälirond  die  (ieldeinnahmen  mit  diesem  Verkehrs- 
plus gleichen  Schritt  zu  halten  deshalh  nicht  ver- 
mochten, weil  erst  mit  15.  October  1890  die  uara- 
baften  Beductionen  der  Bnuinkoblenfraebten' ein- 
getreten sind  nnd  hierinif  iiaturgemiiss  Einnahmen- 
auslUlle  in  Veibinduug  stehen,  deren  Compensatioa 
durch  Mehrverfrachtungen  offenbar  in  so  kuraor 
Zeit  nicht  eintreten  kann. 

Was  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Be- 
triebsjabres  1890  betrifl't.  so  mnss  vor  Allem 
hervorgehoben  werden,  da^  die  Betriebsausgaben 
eine  weitere  nnd  namhafte  Steigerung  erfthren  haben . 
Die  Besoldungen  und  [>öhne  waren  bei  der  Nord- 
I  bahn  auf  einem  tiefen  Niveau  und  mussten  schon. 
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flrr  jetzigen  Zeitrichtung  ft»l>:<'iii1.  wosfntlir})  orhiilit 
werden.  Weiter  hat  sich  ein  Mi'lirurbiaueh  aii 
iM:iifrialien  herausgestellt.  Die  Umgestaltung  und  ' 
£rbaltUDg  des  Oberbaues  (es  wurden  anf  17  Kilo- 
meter RunlSnge  mehr  Schienen  ausgeweebselt  als 
im  Vorjahre)  erheischte  oiuen  grAsscren  Aufwand 
aia  im  Jabre  1889,  endlich  eri^aben  sich  Mehr- 
amlagen  infolge  der  foreirten  Leistnng  der  gesell- 
schaftliehen  Werkstätten  mit  Rjlfk.sicht  auf  drin- 

fend    Dothwendige   Hauplreparatureu   der  Fähr-  i 
euiebamittel  ete.  Im  Oiaxen  dQrftaa  die  betriebs- 
epeMV  eine  Steigeiniiig  ym  drai  fl.  120.000 
erfahren  baben.    Aneh  die  besonderen ,  zn  den  1 
cigctitlichfii  Befricbssposen  nicht  gehörenden  Aus-  f 
lagen  werden  eine  Erhöhung  aufzuweisen  haben,  . 
iooem  die  Post  „Stenern"  mit  einem  grosseren 
Betrage  eingestellt  erscheinen  wir>l    Für  die  Zeit  I 
vom  20.  Auguüt  188Ü  üb  i»t  näiaiich  auch  fQr  die  | 
34  Kilometer  lange  Linie  Neratowitz-Prag  die  Ein-  I 
kornfflensteaffir  voi^gescbrieben  worden.   Wihrend  i 
also  f&T  diem  Lmie  im  Jabre  1899  die  Stener  nvr  | 
Ar  wenige  Monate  zu  entriclifen  wur,  wini  <licsi>lh(i 
in  1890  itlr  das  volle  Jahr  in  die  Erticljeiiiung  i 
treten.  Der  Steuerzuwachs  wird  auf  fl.  65.000  ge- 
schätzt. Diese  lieiileu  Mebr;iu'sgabsposten  flnden  ein 
relativ  geringes  Ac^uivaleut  in  dorn  Agioerspnrni.ss, 
welches  mit  fl.  20.000  anzusetMn  wftre.  Demnach 
dOrAe  sich  das  Beinertrignias  nm  oiroa  fl.  160000 
niedriger  stellen  als  im  Jahre  1889,  in  welebem 
dasselbe  fl.  WS.ITO  befniü;.    Mit,  Hü.-ksirlit  auf 
diese  Berechnung  iässt  sich  pro  IbüO  eine  Divi- 
dende von  G  Procent  gegen  7  Procent  im  Vorjahre 
in  Aussicht  nehmen.   I);iIum  dürfte  i\ber  mu-Ii  der 
vorjithrigo  Gewinnvuilruy  pur  Ii.  y4.2tiJl  Lheilweiise  : 
beranzuziohen  sein.  | 
Freuodliobere  Anssiobten  eröffnen  sieb  der  1 
Kordbabn  für  das  Jabr  1891.  Ea  komroen  fortab  | 
Aui  Eiruialirnsziflern  in   Vergleich,   wie   sie  auf 
Grund  der  herabgesetzten  Tarife  erzielt  worden  | 
sind.  itDter  deren  Wirkung  eine  weitere  Steigerung  i 
•Irr  Trnnspnrtmcntrf'n.  verhuiiden  mit  efff  ctivcn  Mehr- 
erlraguia.s»;u,  gcwurligl  Wörden  kann,  la  der  ersten 
Jännerhälflo  ist  Ihatsäcblich  eine  nennenswerthe 
Ste^ernog  eingetreten  und  resultirte  tbr  die  erste 
Honatahlune  einaMebreinnabmevon  rund  fl.  13.000. 
Einen  gttutigNi  Eioflina  auf  die  Entwicklung  der 


N'ordbiihn  verspricht  man  sich  von  dem  Ttirifilhcr- 
i'iijkoiiiiiien  iuit  den  k.  k.  uslerreichisiiheii  ätauls- 
bahnen,  welches  mit  1.  Juli  1891  in  KraA  treten 
wird.  Bisher  war  die  Böhmische  Nordbabn  durch 
die  Ansehlussbahnen  von  dem  direeten  Verkehre 
nahezu  jj:<ui/,  iuisgcschlosscn.  Der  Tarifpolitik  der 
Nordbahn  fehlte  jeder  EQckhalt,  und  sie  büeb  im 
Hinblick  auf  den  Tranairverkebr  bloss  auf  den  gnten 
Wülftn  ihrer  Xüchbarbnhnnn  nnrrPM*iesen.  Am  An- 
liii>j>  Utif  Vorhuiidiuugeo  hinsichilich  der  Vereini- 
gung des  Dienstes  im  Prager  Franz  Joscfs-Bahn- 
nofe  ergab  sich  far  die  Direotion  der  Nordbdia 
die  Gelegenheit,  mit  den  Staatsbahnen  in  ein  fest- 
gegliedertes  VerhiiUiiiss  zu  ;rotoii  und  das  bekannte 
Tariftlbereinkommeu  abzuscbliosscn,  durch  welches 
die  Nordbahn  eodlieh  wieder  an  den  Transitver- 
kehren in  entsprechender  Weise  participiren  wird. 
Dus  iiündoiss  mit  den  Staatsbahnen  macht  .sich 
tibrigens  jetzt  schon  auch  in  anderer  Richtung  fOr 
die  Nordbabn  in  vortbeilbafter  Weise  geitepd. 
Diesem  BOndniss  ist  es  zn  danken,  dass  die  Naeh« 
Iiarbiihnen  bowugeu  wurden,  den  billifren  Kolilen- 
tarif  nach  Keicheuberg  einzuführen.  Jahre,  ja  ganze 
Jiihrzebnte  sind  verflossen,  ehe  es  gelungen  ist, 
diesen  rerwohlfeilten  Tarif  für  Reichenberg  in 
Wirksamkeit  treten  zu  lassen.  Die  KohlenbezQge 
Keichenbergs  dürAen  sich  mehren,  sobald  die  Ab- 
seblQsse  mit  den  oberschlesischcn  Gruben  abge* 
laufen  sein  werden.  Gelingt  es,  die  grossen  Reiehen- 
borger  Industriellen  fiir  die  höhmisclic  Brunnkohlc 
zu  gewinnen,  dann  wird  die  Nordbahn  ansehnlicho 
MehreinnabnicD,  speciell  aus  dem  Kohlcnvcrsand 
nach  Reichenberg.  er/,i(den.  In  weiterer  Folge  des 
Ucboreinkomi(iuni>  luii  düu  Stuatübahnen  ist  der 
Nordbahn  möglich  geworden,  das  Braunkohlen- 
cartall  mit  den  aftcbsiacben  Staatsbabnen  zu  modi- 
fieiren  and  sieh  hiermit  ein  besseres  Ertrflgniss 
diese.s  Verkehres  zu  sichern.  Abge.sehen  von  diesen 
Vortheilen  wird  der  österreichische  Verbandverkehr 
fUr  die  Nordbahn  jedenfalls  eine  ergiebigere  Ein- 
nahmsquelle bilden,  als  bisher.  So  können  demnach 
fQr  die  Nordbahn  Mehreinnahmen  gewurtigl  werden, 
die  die  Mehrbelastung  zu  paralysiren  vormtigeu 
welefae  der  Nordbahn  aus  der  bevorstehenden  Ver- 
mebroDg  ibrea  Anlagecapitalea  erwaehaen  wird. 

F,  Winterntein. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  Rrprudui'liun  der  In  (UaMT  Subtlk 
«•ÜMltenL-n  (>riginalniiUh*ilnBB«n 

winI  um  ^npll'-nntu-'h^  *r«u«-lit. 

Der  Transporteinnahmen -Ausweis  der 
k.  k.  Staatsbahnen  pro  Januar.  Die  Einnahmen 
der  i  k  Stiuil.sbahnpn  und  der  vom  Staate  betriebenen 
Pnvaibuluieu  pro  Januar  Iblll  betrogen  fl.  4,706.716 
(—  123.331);  hierroD  entfiülen  auf  die  westlieh«! 


SUwtsbabnen  fl.  3,087.366  (—  144.342),  anf  die 
Staatsbabnen  in  Galizien  II.  441.645  (-  8091); 

die  Einnahme  der  Dui-Hcdenbuchcr  Buhn  beträirt 
fl.  238.922  r-f  25.116),  der  Prag-Duxer  Bahn 
H.  ?69.190  (+  16.196)  und  der  Linien  der  Loeal'» 
ei.<^^enbabnge8ellscbatl  fl.  128.059  (—  5453). 

Die  Ausnahmstarife  Im  Frachtcnvcrkchr 
der  ungarischen  Staatsbahnen.  lu  der  .Sitzung 
d«8  ongariaehan  Ab^ordoetADbawsea  vom  18.  d.  l£ 
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beanlwoitete  Hao(lclsiniiii.st«r  BaroHs  eino  luter- 
pcllutioD  des  Abgeordneton  Polonyi  in  Sachen 
dos  L  u  iilturifcs  der  vognriBcbeii  8l«ft(8bahii«a  in 

folgender  Weise: 

(icolirlM  Haus!  Der  Herr  Abgordnete  Hvtm  Polonyi  hnt 
in  einer  der  letzten  Sitzungen  eine  dringlietie  iDlerpclIation 
tingebrftobti  w«l«lie  mit  zagamikttU  wurde,  wechtlb  ich  es 
tOr  nein»  Pflioht  enohte.  «UeMlbe  «n  beantworten. 

Icli  i'rklfiic  ruKiclisl,  ■!  iss  ii-l-,  so  n-rlockend  es  sonst 
auch  Bcia  mag,  auf  einzelne  Theile  der  Interpeliatiombe- 
grtndiiBg  domgeheii,  nieht  4ieee  Atwiebt  habe.  Oad  avar 
erstans  ieshalVi  nicht,  weil  ioh  glaube,  dass  ich  noch  Ge- 
legenhei:  luli-n  werde,  in  dieser  i:>ache  mich  ausführlicher 
zu  Süssem;  dann  deshalb  sieht,  weil  inmitten  jener  wieh* 
tigcn  Vcrhandlaugeo.  welebe  die  oogariaobe  Begtening 
gegenwärtig  zu  (ihren  bernren  iel.  ihre  hexdfrtIcheB  Aens^c- 

riHipi-ti  mit  lit'r  '/rMHPtcii  Vi,irsi>'!il  /.ii  liiiirl.t'ii  siiiil,  lui'l  'ic)\ 
gestehe,  dass  ich  es  gera^la  jeui  für  sehr  zeitgemiiss  hielte, 
wenn  eelelie  Plagen  an  die  Regierong  fiberbanpt  nieht  ge- 
stellt würden  und  das  geehrte  Haus  die  Güte  haben  wollte, 
mit  Geduld  abtuwarten,  bis  die  Vorlagen,  welche  die  Regierung 
««hon  angedeutet  hat,  eingereicht  werden,  da  dann  die  Re- 
gnnuig  in  der  Lage  eein  wird,  die  Frage  in  ihrer  ganzen 
Audehnvng  nnd  in  ihren  Deteili  ?or  der  Gesetsgehoag  ent- 
wickeln zu  ki'itiin'ii. 

Doch  muss  ich  andb  aehonjetzl  zwei  Ucmerkuijgeii  w^ulien. 
Die  Ohl«  besieht  eieb  daranf,  daaa  der  geehrte  Herr  Abge- 
ordnete ein  Unrecht  thut,  wenn  er  von  einem  Fiasko  der 
ungariHchen  Verkehrspolitik  spricht.Abgesehen  davon, 
diiss  er  nicht  in  der  Lage  ist,  sich  auf  Tbatsachcn  zu  be- 
rufen, ist  es  doch  aDthuniiah,  in  dem  Aagenbliok,  wo  die 
Regierung  erhiirt,  dnse  eine  Aendernng  in  ihrer  Verkehrs- 
politik ul/orliaujit  iiii-lit  ciiitriii  tiini  Jus?  sie  in  d.T  Fc^t- 
«tellung  der  iMdn  die  wirtlisuhaiüiohen  und  linanzielteu 
Intereeeen  des  Landes  für  entscheidend  hSlt,  in  einem 
solchen  Augenblicke,  sage  ich,  ist  es  unthunlich,  namentlich 
gegenüber  den  wiederholten  Erklärungen  der  i{egierung. 
Von  einem  Fiasko  zu  sprechen.  Gerade  zu  einer  Zeit,  da  die 
nngariioba  Verkebrapolltilt  eine  üirer  wiehtigstea  Aufgaben 
wobl  sooh  nioht  Uwl,  aber  dennooh  bereita  iermSgUeben  nnd 
sichern  will,  dass  besonder«  nnserc  Rohproduete  den  W.  r 
nach  den  Markten  des  Westens  finden:  kann  von  eiiieiu 
Fiasko  überhaupt  nicht  die  Rede  sein. 

Eine  zweite  Bemerkung,  die  ieh  niaehen  will,  ist  die 
folgende :  Wiederholt  haben  wir  anob  aaiserbalb  des  Hauses 
gehört,  in  diesen  Fragen  zwischen  mir  und  meinen 

MinisUrooliegen  (iegena&tse  obwalten,  in  dieicr  Hinaiobt 
haben  wir  wiederholt  die  ««rflekwelaeBde  Antwort  ertheilL 
Als  man  nun  damit  bervnr^rnt,  dass  ich  seit  meiner  Anwes.'iih>  iE 
iu  Wien  meinen  Stanil|iqukt  aufgegeben  habe  oder  dass  ioh, 
wie  mau  sagte,  retiriit  sei,  wurde  die  Variante  aufgenommen, 
daee  ich  dwrt  unter  der  Pression  meiner  geehrten  CoUegen 
oder  dM  Miniiterrathee  oder  irgend  Jemandes  gehandelt  habe. 

Geehrtes  Haus!  Diese  systematisch  in  den  Vordergrund 
U'utenden  Auioboldigungen  bin  ieh  genuthigt,  aueb  bei 
dieeer  Odegenheit  mit  der  grSwIen  Bntaehiedenheit  snriick- 
zuweisen.  Tliatsaehe  ist.  ths^  irli  meine  Pflicht  erfüllt  habe, 
als  icli  naeb  Wien  ging,  um  idK^r  die  wii;liügen  Verhand- 
Ullgen  hioeiohUiob  des  Standes  citizelner  Fragen  Orientirung 
an  gewinnen  nnd  die  etwa  bestehenden  Sc  hwierigkeiten  aus- 
zngleiebea.  nnd  als  ieb  ane  Wien  zuriivkkebrte,  erstattete 
ieh  .meinen  UinlalerooHegen  Beliebt  Ober  mein  Vorgehen 


nnd  aia  nahmen  denaalbnn  lur  Kenotniia.  Von  einer  Preaaiou 
Itann  daher  weder  von  der  einan  nodi  tm  dar  andflmi  SaiiD 
die  Roda  lein.  Kid  gehe  iah  anf  die  Interpellaiiaa  aelfaat 

über. 

Der  areta  Punkt  betrilR  die  van  dar  Mmaiofaieahen 

Hcfiienitif:  nrfrcbüch  ansodrohte  Piitprbrfchunp  dei  (ii'iifüi^Iien 
VKrU'ig&vtTliwidluijgeu  tur  den  Kali,  als  der  LuöÄliraehtea- 
larif  nioht  anch  auf  die  üsterreichisohen  Provenienzen  aus- 
gedehnt würde.  Geehrtes  Html  Nnr  im  Allgemeinen  und 
damit  man  keine  Folgerungen  darane  eebneiien  könne,  wenn 
iv'Ii  .-»iif  iliesi»  Frage  diesmal  trwidi-re,  erlaube  n'li  mir  du 
geehrte  Haus  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  os  uaÜirUob 
nicht  opportun  aei,  eieb  Ober  einiabie  Phnaan  der  in  Zage 
befindlichen  Vprhandhirgfn  im  Verlaufe  derscJhen  za  üiiBjem, 
Aber  auf  diesü  tunurtls  i'rage  beehre  ich  mich  erwidern, 
rluss  r.vvisohen  uns  die  Vereinbarung  getroffen  werde,  dM^ 
wir  die  mit  dem  Dentaoben  fiMoba  im  Zuge  befladlicban 
wiebtigen  Verbandlongen  dureb  die  Anfwerflmg  interner 
Fragen  wnih'j  ins  .Strickfii  hiiiis-m,  noch  ersohfforen  wiTilfii, 
Was  die  zweite  Frage  betrifft,  ob  zwieeiten  den  beiden 
Ministerien  ein  ÜebereinkoaimaB  getreflbn  wnrda,  wonnab  dar 
I^oealtarif  in  seiner  Gänze  oder  tlieilweisp  aneh  auf  die 
österreiubki'Jien  Iudu.stiicartil<el  aui>g«iiebut  werde,  mues  ieb 
auf  dieselbe,  sowie  sie  gestellt  wurde,  mit  Kein  antworten, 
nnd  rerweiaa  ieb  dieebesttglieb  auf  die  Antworten,  weloba 
ieb  auf  die  Interpolation  der  Herren  Abgeordneten  fTass 

und  II(/rv;U!i  im  Numcu  «irr  nfginrnns  erllieiit  lial.M'. 

Hinsichtlioh  der  dritten  Frage,  über  die  Unterbreitung 
der  den  Seterreiebiaaben  ladnatriaartiMa  gawihrtan  Bog«n< 
stigungen  md  Geceneoncossionen,  habe  ieh  weder  Crisr»,  hp 
noch  Oekgedlieit,  dieücu  Bericht  vorzulegen,  weil  dieser 
Bericht  keinerlei  Substrat  hat.  Aber  auch  bei  dieser  Gelegen- 
heit wiedarboie  iob  meine  Bitta,  daa  geehrte  Haus  wolle  ab- 
warten, bie  die  mit  dem  Denleeben  Iteiabe  gepflogenen  Ver- 
I);iiilInnK<?n  bifiidoE  sind  und  ioh  in  der  Lage  sciii  uL-rdc. 
wie  ioh  ei  bereite  wiederholt  erkJ&rt  habe,  in  dieeer  Frage 
deteilUrtere  AnfUirangan  an  erthellan.  Iah  bitte  malna  Ant- 
wort Jiir  k'enntni!!«  ni  nelimm. 

Das  H;uis    nahm   die  Antwort  zur  Kenntniss. 

Vom  steiermärkiscbea  Landoseisenbalui- 
amL  Wie  ma  am  Oru  mitgetheilt  wird,  beab- 
sichtigt der  striermäi'kische  Jiandes;iiis;siliiiss  die 
erste  Serie  des  /.uiu  Zwecke  des  Baues  vou  Local- 
bahnen  «mittirten  Landesanlebens  im  Gesamml- 
betrage  ron  10  Millionen  im  April  zu  begeben. 
ZuDftchst  gelangen  4  Millioneo  zur  Emission. 

BolriebsgeseUschaft    der  orientalischen 

Eisenbahnen.  In  der  ans<5erordontlichen  fieneral- 
vt!ii,.uiiiiil'iii<r  zu  Pariä  vom  22.  December  1890 
wurde  In  sclil  j^seii,  dass  vom  24.  Deceinher  ab 
der  Sit2  des  Vcrwaltungsrathes  und  dajj  GeFcbäfls- 
locale  der  Centralverwaltung  nach  Wien  Qbcrtra^eu 
werde.  —  Nii(ii(irm  liiut  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsratUes,  dariuter  Baroo  v.  Eirscb-Gereutb, 
»UBgetreten  waren,  constitnirte  sidi  der  Yer- 
waltungsrath  iu  seiner  Sitzung  vom  22.  December 
1890  neu,  wie-,  foljft:  Priisident  Oswald  Graf  v. 
Thun-HiituMistcin ;  Sirllvertreter  Dr.  (ii-oifr  Sit'inons, 
Director  der  Deuteobaa  Baak  in  Berlin ;  Mitgliedes ; 
Carl  Abegg-Arter.  Director  der  schweizerischeu 
CreditMietaU  in  Zürieb;  Morix  Bnoer,  Director  des 
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Wiener  liunkvi^reiiies  in  Wien;  E.  Cassel  am 
London :  [)r.  Josef  Joly.  Director  des  Wiener 
Hankrereines  in  Wien:  Allrcd  Kauila,  Director  der 
wQrUitmbeimseben  Vereinsbank;  C  Mor&wiU  in 
Wien ;  Adolf  RHt«r  v.  Schenk,  VieeprAnident  des 
Wiener  Bankvereines  in  Wien:  Dr.  <';irl  Schradrr 
in  Berlin.  In  den  Silznngen  des  Verwaltiingsrathes 
»oni  22.  December  18i>0  und  27.  Januar  1891 
wurde  ein  nciios  ,,T?<  frIi'rnent  des  Kxecutivcomiti- ' 
bescltlosseu,  auH  vseluliein  die  Bestiinnuing  3.  dass 
bei  Agenden,  welche  auf  das  Tarifwesm  und  die 
BesieboD^  ku  den  Begierungen  Betug  babeo, 
die  Zasttmnrang  der  Berliner  Mitglieder  noth- 
w^^iiilif,'  ist.  borvorziiboben  ist.  Ffrner  wurde  ein 
^Kf^ltjiiienl  über  die  Orgranisiritng  der  Betriebs- 
verwaltung", welche  in  ('on.stantinopel  verbleiht, 
sowie  diu  Bestellung  eines  delogirten  VerwalUings- 
ralbes  zur  Erhallung  einer  steten  Verbindung 
zwischen  Verwaltungsrath  und  DiriL-tina  in  der 
Pemoo  des  Uerro  Kabiroann,  bisher  Director  der 
BetriebBleitaog,  mit  dem  Sitie  in  GonstuUnopel, 
nach  Zula»  dee  |  15»  Alhiei  der  Statuten  be- 
schlossen. 

f  Hofratii  Josef  Stummer  v.  Traunfels. 
Am  18.  d.  K.  ist  hier  Hofreth  Josef  Stammer 

UilttT  V.  Trannfels  im  Alter  von  nahezu  80  Jahren 
gestorben.  £r  gehörte  seinerzeit  in  Oesterreich  zu 
den  berrorragendsten  Vertretern  der  Technik  des 
J.riind-  und  Wasserbanes,  welches  Fach  er  auch 
Iftnger  al»  30  Jahre  am  Wiener  polytccbnisehcn 
Institute  vortrug.  Als  Professor  erwarb  er  i  '  I  i 
sondere  Verdienste  durcb  die  Heranbildung  ein- 
heimisdier  Teekniker  für  den  Bau  nnd  Betrieb 
dnr  Rsterrfiiehisi'hon  Rnhuen.  Später  wurde  er 
Piasidt;nt  de.s  Diitclünums  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  deren  Verwaltungsrath  er  bis  in  die 
leiste  Zeit  angehörte,  und  Vicepräsident  des  Ver- 
walUiDgsraffaes  der  Carl  Ludwig- Bahn  und  der 
Greditanstalt.  Zum  fiinfumlzw unzigialirigen  Jubilüutn 
der  Nordbahn  im  Jahre  1862  schrieb  Stummer 
eine  (ie^cllicllte  der  Bahn,  die  vom  Terwaltnogs- 
radle  litr;iu>i(ei,mben  und  in  den  Londoner  und 
Parisei  Weltausstellungen  mit  dem  ersten  Preise 
au.sgezeicbnct  wurde.  Als  Fachscbriftsteller  ver- 
öffentiieht«  Stummer  eine  .pniktisehe  Anleitung 
zum  Traeireo  der  Enenbabnen"  nnd  begrflndete 
im  ..'iilire  1874  das  Fachblatt  „Stummer's  IngeiiiLnir"*. 
Im  Jahre  1867  wurde  er  auf  sein  eigenes  Ansuchen 
als  Professor  de.s  Poiytechnicums  in  den  Ruhestand 
versetzt.  na<;h  «ii^m  ihm  s.lioii  früher  der  Drtkn 
der  Eisernen  Krone  IIL  Cla-sso  und  der  ßiiter.'^iand 
-verliehen  voiden  war. 

Eisenbahnproject  Obernltz-Altpaka.  Man 
schreibt  aus  aus  Frag:  Das  iUr  dieses  Frojeot  bc* 
stehende  Gomit^  hat  unter  Vorsibs  des  Herrn 

Dr.  Sliivik  und  unter  Beflieiliguug  des  Mprni 
Fürsten  'Ihiuii-Taxis  in  Jiii)i,'lMiuzlau  eine  Sitzung 
ahgefaallen.  in  welcher  der  von  ih  n  Exporten  Herren 
iDgeoieur  W.  Miiliil  miil  Ii  Weniger  ver- 
/asste,  alle  tecbni^cheu,  cuninifroiellen  und  finan- 
siellen  VerhüttDisae  erftrtende  Berieht  lur  Torlage 


irr'lantrtc.  Es  wtirdc  beschlossen,  den  ikTioht  sammt 
Kurten  in  Druck  zu  legen  und  einer  baldigst  ein- 
zuberufenden Versammlung  der  hervorragendsten 
Interessenten  mit  dem  Aoirage  auf  de^finitive  Goo- 
stituirung  dos  Gonsortinms  vonsolegen.  Zu  den 
tiitfres.senten  irelirir.'ii  14  Bezirk*'.  H()  Clrussiudu- 
Htneilü  und  viu  i «russgrundbesit£,  der  ^ich  aut 
mehr  als  1(X).000  Joch  und  28  Besitzer  erstreckt 
Die  Bahn  erhält  11  Eisenb!ibii;iiiseMii.>.;se,  ist 
207  Kilometer  Luit;  und  lUhrt  aus  dem  Ürüx- 
Duxor  Braunkohlengebicte  direete  in  diis  Industrie- 
gebiet Mittel-  und  Oslböhmeus.  Die  Traee  Hihrt 
von  Obernitz  Aber  LilMehowHa,  Budyn,  Bersehko- 
witz.  .VTeltiili,  'Mscheno,  Üntcr-Celno,  Dcbrawit«, 
Jungbunzlau,  Untcr-Baiitxen,  Sobotka,  Jit&ebiu, 
Lomnits  oaish  Allpaka. 

Aussig-TepliL/.er  Eisenbahn.  Die  iicipziger 
('rcdilanstall  weist  in  ihrer  Bilanz  pro  IHiK") 
30U0  Stack  Actien  der  Aussig  Teplitzer  Bahn  ans, 
die  xnm  Gourse  7on  163'80  Proeent  eingestellt 
sind.  D*  r  Tnirescnnrs  dieser  Actien  lautet  465  Pro- 
eent, mithin  t>erechnet  sich  der  (jewiua  der  Gredit- 
anstalt in  Leipzig  an  den  An^jg-TepUtaer  Actien 
mit  rund  bfiOfWOO  Mark. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Teplitz: 
Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der  Kohleninteressent" 
von  Seite  der  betheiligten  Bahnen  für  die  Zeit 
vom  16.  bis  31.  Januar  IB'Jl  veröfTentlichten 
Wagenhestell-  und  Beistellungsausweisen  wurden 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bahnen  gelegenen  Bramikohlenweirken,  nnd  awar: 

w  »  g  «  B 

bestellt  beigestellt 
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Wagenbeistellung  In  den  Pilsener  Stein- 
fcohlenrevteren.  In  derZmt  rom  lft.bht  31.  Januar 
1891  wurden 

Wagen 

tHtttft  bdgertaUt 

\'uii  der  b^hniisclieii  Woatbaliii  ....  2a.'V)  2399 
„  deu  k.  k.  üsterr.  Staftlsbahncn  .  .  18.'<2  174S 
«  den  bAhmis^w  Commcrvialbnhiioii    >r>i  söu 
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Ausland. 


Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
fichriehen:  Betreffs  des  Standes  der  Personen- 
tarifreferm  liegt  nunmehr  eine  offidelle  Anf- 

klärun^f  (lalliri  vnr,  duss  den  pron.-sisflien  Bezirks- 
I  i>i:^tiiib,iiinnitliea  die  ^Al)sicht  des  Ministerium!; 
mitgetheilt  worden  ist,  unter  Aufhobung  der  vierten 
Wagenclusse  für  die  dritte  einen  Einheit.ssatz  mit 
2  Pfennig  (statt  bisher  4  Pfennig)  fttr  den  Kilo- 
I  meter  «u  erheben,  (&r  die  iweite  4  Pfennig  (atatt 
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(i  l'feiinig)  lind  für  dir'  fr-tc  (>  ITnini«:  (sinlf 
8  Pfennig).  Dunnit  wuruti  die  iluu{>t*iiiVereiiz(nii]kl(.t 
zwischen  Nord-  und  SilddeiiLschlund  beseitig!.  Kür 
SohnellzQge  ein  Zuüchl^  von  1  Pfenoig  für 
den  Kilometer  vorgesehen.  Freigepäck  und  ver- 
schiedene bisherige  Veri^iiMsii^iiri^n  ii  werden  .lufgn- 
hobeo,  doch  sollen  Zeitkarten,  Hcliülerkarleu  uud  vor 
allem  Arbeiterkarten  bestehen  bleiben.  Die  Bef- 
belialtiin«^  df»r  Iftzferon  mit  dem  Satze  von  ntn- 
1  Pfennig  pro  Kiluiueier  ist  selbstverf(taiidii<'ii, 
sonst  Wftrw  die  Ärbeiterbevidkerung  nach  der 
Eeform  sogar  schlechter  gestellt  als  jetzt.  Ks  er- 
beben sich  ohnedies  bereits  rielfaeb  Bedenken, 
i'h  ilio  Erinrissi^^iiiii.'  iihcrhaniit  für  die  grossi^ 
Voilismenge  genügend  sei,  indem  ja  iu  Preassen 
der  bisherige  Mtnde.stprei8  von  3  Pfennig  beibe- 
halten und  die  bisherigen  Fre(|nentanten  der 
IV.  Chisse  nur  den  Bequenilichkeitsvortheil  haben 
wQrdeo,  statt  IV.,  III.  Classe  zu  Uihi  'n.  Auch 
reehnet  man  aus,  dass  der  Wegfall  der  Kückfabrt- 
karten  und  die  Anfhebmig  des  Freigepäckes  etc. 
theilwoise  die  Verbilligung  [uu  ilysiren  würden. 
Uebrigttoa  steht  immer  noch  niciits  tet:t.  es  sollen, 
wie  gesagt,  erst  die  Bisenbahnräthe  gehört  w  erden. 
Miin  kunn  sogar  unnchinen.  da.<s  in  ilttis.ilM  n 
sich  mancher  Widerstand  geltend  iiKu  lien  wird, 
weil  die  industriellen  Kreiso  im  Gaii/eu  lieber 
eine  bedeutende  £rmä8sigung  der  Gütertarife,  als 
eine  solefae  der  Pereonentarife  sehen  wDrden. 
Allerdings  wird  der  f.;un1.'>»'is»^nbahuratli  uärli- 
stens  auch  über  die  Au.sdtilmmig  des  Ausnuhms- 
tarifes  für  Erde,  Düngemittel.  Kartoffeln  und  Hüben, 
auf  Steinkohlen  uml  luidere  Ala.'^sengütor  li^  IVH^^t. 
I'nterdesseu  werden  \  «nsuche  gemacht,  die  v  ierttj 
Personenwagenciasse  theilweise  mit  Sitzbänken 
auszorOaten,  und  Itibren  auch  die  bajreriscbet) 
Stsatsbabnen  ermftssigte  Arbeiterfahrkarten  anf  der 
(iriHidlafro  von  1  Pfentiii:  iirn  Kilnmeter  ein.  Zu- 
glöicL  werden  in  Preusseu  noch  andere  Reformen 
angekündigt:  so  beabsichtigt  die  StauL'.bahnverwal- 
tung,  künfliirvi»!)  cinrr  Abkürzuni;  der  Fi  i^tiu  flu  die 
Be-  und  EuUaduiig  der  Wagca  aul  ulk'iiliit-lu'n 
Ladegek'isen  abzusehen.  E.s  sollen  etwa  .WO  Locu- 
rootive,  80Ü  Personenwagen  und  6500  (iepäcks- 
und  GQterwi^n  allmAblieh  neu  ange^ehnfil,  femer 
das  Ladegewicfil  dor  VdrhaiidciiPii  Wniren  allge- 
mein erhöbt  wurdon.  I  nter  Anderem  soll  anf-h 
bei  weitergehenden  Btückgutsendungen  eim  !!( - 
schleunigung  der  Beförderung  eintreten.  Es  sind 
neuerdings  wieder  einige  Techniker  von  der  prous- 
Eisenbahnverwaltung  nach  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordaroerika  gesandt  worden,  um  die 
HSgliehkeit  der  Uebertragung  derartiger  Neue- 
rungen auf  deutsche  Verhältnisse  zu  stiidiriMi 
Wie  anzunehmen  war,  ist  man  in  iudu»irivll*Mi 
Kreisen  mit  der  preussischen  Eisenb  ahn  vor- 
läge durchaus  nicht  überall  zufrieden.  Sowohl 
ans  Rheinland-Westfalen,  wie  aus  den  sehlesisclien 
KistMi-  und  KhIki-iii  eviereu  wird  geklagt,  das^s 
noch  lange  nicht  genug  Babnhofserweiteruugen  und 
Neulegungeo  dritter  und  vierter  Geleise  vorge- 
sehen seien.  —  Es  bestätigt  sieb,  dsss  der  preus- 
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Htschc  HandpIsiiiini-iiiT  v.  Berlepsch  eine  Unter- 
suchung über  die  Beschwerden  angeordnet  hat.  da.ss 
die  KohlenseobMi  in  Bheinland- Westfalen  unter 
VorsehOtxang  von  Wagenroangel  und  Verkehrs- 
störungen ihre  inlftodiscnen  Verpflichtungen  schlecht 
erfüllt  und  vortheilhaflcr  an  das  Ausland  vcrkinft 
hätten.  Die  Sache  macht  sehr  viel  Aufsehen. 
Ebenso  wird  eine  Aensserung  des  ffatsers  viel 
••ommontirt.  welrhe  dahin  sregangen  sein  soll. 
Minister  v.  Maybach  habe  liecht  gethan,  eine 
Schienenbestellung  nach  England  zu  vergebM; 
man  könne  doob  nicht  eine  Claase  bevorzugen. — 
Oer  nenerliehe  Gonenrrenzkampf  der  nach 
Niirdiiiiii'rik.i  fahrendpii  D  am  ]i  ff  r  tri-sel  Ischaften 
i.^t  beigelegt,  und  zwischen  den  deutschen,  hol- 
iKndiscDen  und  belgiseben  Linien  ein  Ueberein- 
konimen  getroffen  worden,  wonach  dii'  ITamhnrtrer 
l'acketfabrt^esellschaft  und  der  Bremt.i  Lkjrd  den 
Zwischendecksfahrpreis  nach  Baltimore  um  10  Mark 
erhöhen,  wogegen  die  Bed  Star-Linie  in  Antwerpen 
nnd  die  Niedermndisrb-nmerikanisehe  in  Rotterdam 
mit  diMii  krir/lir!i  um  15  Mark  reducirtcn  Zwisdicn- 
decksfahrpreis  wieder  auf  den  früheren  Satz  hinaut- 
gehen.  Die  auf  der  New- Yorker  Conferenz  ausge- 
<pror!u-ni-  Kiaidigung  ziehen  iVw  ^i'^nanntoii  vier  Linien 
/.urück.  —  Nacli  dem  ,Bci!iucr  Actmnar"  werden 
demniichsl  Versuche  mit  Eisenbahnwagen  von  lö 
Tonnen  Tragfähigkeit  ange-stellt,  nachdem  solche 
mit  IS'A  Tonnen  (gegen  bisherige  10)  recht  befriedi- 
troiido  liosiiltate  i'rL'rlHMi  lialn'ii.  Die  Versuche  mit 
(ioliathschienen  und  anderen  Verbesserungen  des 
Oberbaues  würden  fortgesetzt  uud  allem  Anschein 
luu-h  zur  allmiihlif'lifii  .\dopfining  eines  wesentlich 
stärkeruii  SchieneiipitdiLs  führen.  —  Es  werden 
von  verschiedenen  Stellen  Versuche  mit  einer 
neuen  Art  Sobwellen  angestellt,  die  aus  alten, 
aljgenfltzten  SSiBenbabusebienen  besteben.  Jede 
Schwelle  I'i'sftdit  aiis  z\v>-i  Si'hieii*n>-tni'ken.  die. 
auf  der  SuiUi  liegen«],  sich  uiit  den  ohereu 
Schiencnfliichen,  dem  „Kopfe",  berühren,  lutd  sehr 
fest  miteinander,  wie  mit  den  Fahrschicnon  ver- 
bunden sind.  Das  System  soll  sich  bewähren 
und  einen  ruhigeren  (lang  der  Fahrzeuge  er- 
möglichen. —  Wagen  der  möglichen  Au- 
steektnigsgefuhr,  welche  durch  Luiwenleidende  fbr 
andere  IJeisendr:  iMitstflit,  werden  Erheljuiirren  jre- 
pllogen.  Nach  den  getrofleneu  xUioidnungeD 
sollen  vor  Allem  die  Schlafwagen  nach  jeder 
Benützung  auf  das  gründlichste  gereinigt,  gelüftet 
und  die  Wäsche  gewechselt  werden.  —  Die  Handels- 
kammer in  Mannheim  hat  sich  »  iiicr  Vorstellung 
des  Vereins  deutscher  Spediteure  wegen  der  neuen 
Levantetarife  angesehlossen,  und  verlangt  kOnftig 
bei  solchen  Einrichtungen  die  Herücksichliiruiitr 
der  Rheinschitrahrt,  wie  vornehmlich,  dass  die 
vom  Hliein  in  Hamburg  eingebrachten  Güter  die* 
selben  Seefrachtvortheile  geuiessen,  wie  die  auf 
den  Bahnen  nach  Hamburg  beförderten.  —  In  der 
Hauptversammlung  des  Vereines  für  Flus.»;-  und 
Caualschiffahrt  in  Uannover  wurde  dieser  Tage  nach- 
gewiesen, dass,  obgleich  die  Länge  des  Schienen- 
wege« in  Deutschland  Im  Jahrzehnt  von  1875  anf 
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um  40  Procout  ziigmiomineii  habe,  wührcinl 
die  des  Wasserweges  unveriindert  rund  10.000 
Kilometer  bli«b,  der  Antbeil  der  WasserstraBsen 
ao  dem  Cfesammtferirebr  demnaeli  von  tl  Proeent 

in  1875  auf  Proctiiit  in  1885  gpstiop^n  ist 
Uebrigens  wird  man  in  Zukunfl  schon  «egen  der 
sich  immer  wiederholenden  und  tehüdlicher  go- 
sfiiltt'ü'it'ii  Stockungen  im  Kohlenverkehr,  dem 
aut  dem  EibBubahnwege  durch  Mehrbeschaffung 
von  Fahrmaterial,  Babnhofsanlogen  etc.  —  die 
aucb  im  vergaogeneo  Jahr  besoodere  im  Buhrge- 
biet  in  grösserem  MaasMtab  erfolgte  —  kaum 
abLTclmlieii  werrleu  kann,  di»»  AVasstTUOge  melir 
zu  lliliö  nehmen  mus-seit.  Aus  di  r  Dobutto  im 
prnus.siächen  Landtag  erwähnen  wir  mdx,  da.ss 
Abgeordneter  f'r.  Sattler  erklärte,  die  natioiinl-Iil)« 
rule  Partei  werde  in  diesem  .lahre  den  Anlra^  auf 
Krrichtung  ciiirr  lu  son  deren  Kiscnbahneom- 
mission  trotz  aller  Klugen  Ober  WageDmaogel, 
ZegeiDriebtimgeo  und  Tarifbemeeenogen  nicht  er- 
neuern, weil  ilasHaus  durch  .seine ander.'n  Arbeiten 
bereits  zu  sehr  in  Anspruch  genomiiuiu  .nei.  — 
Die  Ergebnisee  der  groH.sen  deutschen  D  a  m  p  f f  r- 
geseltschaften  werden  für  1890  meist  nur 
geringere  l>ividenden  gestatten,  als  in  dem  alier- 
diii2:s  Sehr  ^'lunzeuden  Vorjahr.  Der  Verkehr  war 
allerdings  uicbt  geringer,  aber  die  Kosten  wesent- 
lich grfiMer.  So  weraeo  die  Dividenden  taxirt: 
Hamburg-Amerikanische  Packetfahrt  9  bis  10  Pro- 
eent (gegen  11),  Hamburg-Südamerikanische  14 
(14),  denlsche  Dampfschiffsrhederei  4  bis  5  (10), 
Kosmos  10  (12),  Afrikanisch»  Wörmannlioie  6 
bis  7  (T'/j),  Hamburg-Pacific  8  bis  9  (10),  Neptun 
(Bremen)  10  (12),  Hansa  10  iKh.  Norddonf>.  li.»r 
Llojd  8  (11 VJ*  —  ^^ch  dem  oiliuielleu  llericht 
des  Dhreelors  fllr  das  aoslftndiseh«  PoB^esen  der 
Vereinigten  Staaten  brachte  in  letzter  Zeit  die 
Hamburg  -  Amerikanische  l'ucketfuhrutctiuugesuli- 
sehaft  die  schnellste  Postbeförderung  nach 
Amerika  zu  Stande,  welchen  Vorzag  früher  eng- 
lische Linien  oder  der  Norddentecne  Lh  vd  ge- 
nijs.sen.  Jetzt  ist  in  dem  iiericlil  des  Po^tiiioist»  is 
der  Hamburger  GeseU»chall  die  erste  Stelle  betreffs 
der  Beieedauer  eingerftumt,  den  zweiten  Platz  hat 
die  Jiinianünip,  den  dritten  die  "\Vhitn-Starlinif>, 
deu  rierten  der  Norddeutsche  Iilo,vd,  dtu  ftiiiüen 
die  Cunardlinie.  —  Die  wirthschaillicbcn  Körper- 
schaften, welche  Ober  das  Bedürfoiss  der  Kin- 
führung  einer  einheitliehen  Zeitrechnnnjr  lir 
das  biirgerürho  Lelien  Iii-fra^l  «urdi'ii.  liahi'n  die 
Frage  verneint  und  die  Einführung  nur  für  den 
EiaeobahDdleaat  empfohlen. 

Aus  Russland  wini  uns  geschrielicn:  Die  im 
Uange  befindliche  Verstaatlichung  hat  die 
Kurk-Charkow-Asow-Eisenbahn  dem  Staatsbahn- 
p«tu  sogeftlgt,  nachdem  auf  Antrag  dm  Verkehrs- 
ministers  durch  ein  am  18./:)0.  .Januar  veröffent- 
lichtes Gesetz  deren  unverzügliche  Kinlösung  an- 
geordnet ist.  —  Auf  (iruud  einer  durch  aller- 
Mebaten  Ukas  vom  30.  December  1890/11.  Januar 
isr>l  nrtheilten  ErmäLlititruritr  hat  der  Finanz- 
minifiter  Knde  Januar  dieses  Jahres  eine  steuer- 


freie 4proconligc  consolidirte  Eisetjbalinauleihe 
(Hl.  Serie)  un 'Nennbetrage  von  80,000.000  Rubel 
tiold  in  Petersburg,  Paris,  London,  Brüssel, 
Amsterdam,  Berlin  und  EVankftart  a./H.  «ir  Zeich- 
nung auflcgiMi  lassen.  Diese  Anleihe  ist  aus- 
schliesslich iur  Umwandlung  und  Einlösung  dos 
nach  der  Tilgung  von  1890  noch  in  Ilidi*'  v()n 
14,591.600  Pfund  Sterling  ausstehenden  Best- 
betrages der  4'/.,proeentigen  consolidirten  Eisen- 
bahnaiileilie  von  1S75,  deren  nicht  gedeckter  Betrag 
baar  zugezahlt  wird,  bestimmt,  und  wird  demzu- 
folge auf  die  in  dem  atlerb9ehsten  Ukas  vom 
"29.  Mär/,  10.  April  1876  bozeichneton  Eisenbahnen 
verthüilt.  —  liic  in  der  Richtung  auf  die  Ijocal- 
bahu  Jaroslau-Sokal  nach  der  galizischen  Cirenze 
zu  führeude,  109  Werst  lange  Zweigbahn  Ki- 
werzy-Luzk  der  ru.ssischon  SQdwestbahnen  ist 
am  15./27.  Noveml/er  ISt.ii.)  dem  olTeiitliclii'n  Ver- 
kehre Qbergeben  worden.  —  Der  durch  kaiserliehen 
Ukas  vom  29.  Deeember  1890AO.  Januar  1891  ge- 
nehmigte Staatshaushalt  für  1891  schliesst 
I  die  Einnahme  und  Ausgabe  mit  962,302.521 
!  Rubel  ab.  Unter  den  ordentlichen  Ausgaben  sind 
für  das  Verkehrsministerium  57,367.310  Rubel, 
unter  den  ausserordentlichen  Ausgaben  fiir  Eisen- 
bahn- und  Haienbauten  42,913. ö<K)  Rubel  vor- 
gesehen, lu  Eiläuterung  der  für  Verzinsung 
und  Tilgung  der  im  Jahre  1890  aufgenommeoeo 
4'/\jprocentigen  consolidirten  inneren  Eisenbahn- 
anleihe im  Nennwerthe  von  75  Milhonen  Rubel 
Papier  eingesetzten  3.473.875  Rubel  sagt  der  Finanz- 
minister, (lass  der  flauptbetrug  dieser  Anleihe  für 
den  durch  die  SQdwestbahngesellschaft  auszu- 
führendem Hau  der  Nnwiiseiitza-Zwei^'balinen,  nnd 
ein  ganz  geringer  i'heil  zur  Vermehrung  des 
Anleineeapiteles  einiger  anderen  Bahnen  bestimmt 
ist.  die  (inre!i  den  Vcrkehf^anfsehwuntr  7tir  Er- 
iKihuug  ihrer  Loiütungsfiilugkeit  gezwungen  sind. 
Aller  Vonunidlt  naeh  ttkOL  die  Nowoselitzar 
Zweigbahnen  zu  einer  sehSnen  ZukunA  berufen 
und  die  anderen  Linien,  die  ihr  Anlagccapital 
vergrüssert  haben,  dadurch  v.ii  einer  derartigen 
Erhöhung  ihres  Ertrwes  in  Staad  gesetzt,  dase 
die  Summe  von  8.473.875  Rubel  keine  Last  ftr 
den  Staatsschatz  bildet  und  bald  durch  das  Bein- 
ertriigniss  der  Gci.sellschallen  zurückgezahlt  sein 
wird.  Die  Rückkehr  zu  dem  früher  beobachteten 
Verfahren,  dass  der  Staat  die  Anleihen  für  die 
Eiscnbuhngcsellschaflcn  begiebt,  ist  deshalb  er» 
folgt,  weil  .seit  einiger  Zeit,  .'seitdem  eben  die 
(n>sc]lscluin«n  die  zur  Verbessetuui;  und  Entwicke- 
hing  ihrer  Kahn  erfoFderliehen  rnttel  selbst  be- 
selialTteii.  der  Wettbewerb,  d.'n  sich  die  (lesell- 
sciiatuui  auf  dem  (leldnuuki  uiachten.  ihn  lie- 
gebungscours  ihrer  Anleihen,  namentlich  im  Ver- 
gleich zu  dem  der  Staatsanleihen,  so  sehr  berab- 
d rückte,  da.ss  sie  auf  diese  <ieldgeschil(le  verzich- 
tfl III  und  deren  Sorge  dem  Staate  Oberliessen.  — 
Die  am  G.  September  1886  begonneneu  Arbeiten 
am  Hafen  von  Nikolajeff  sind  am  1.  Augost 
1890  beendigt  wnrrlen  Der  Flächenraum  des 
Hafens  beträgt  uunmehr  131.115,  der  gepflasterte 
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Kaum  für  die  Hc-  und  Enlludegcloise  7G.850  tie- 
Viertmeter,  die  Länge  des  Sludons  1174  Meter; 
die  Wassertiefe  ist  nberall  auf  wenigstens  6-50 
Meter  gebracht  und  betrilgt  auf  eine  Län^e  von 
735  Meter  Hafendamm  sogar  H  TO  Met«r.  Die  Bau- 
kosten (au.s.schlies.slich  der  Verwaltungskosten; 
belaufen  sich  auf  1.741.522  Hubel.  —  Die  Rjilsan- 
K  Oslo  wer  Kiseubahn  hat  die  Zweigbahnen  von 
(Jstapowo  Qber  lianenburg  nach  Donkow  (24  Werst), 
sowie  von  Ostapowo  nach  Lebedjau  |31  Werst) 
am  17.;29.  November  1890  für  den  Unter-  und 
am  folgenden  Tage  für  den  Personenverkehr  er- 
öffnet. Die  Zllge  der  Zweigbahnen  verkehren  auch 
auf  der  &6  Werst  langen  Strecke  Oslapowo-Hogo- 
jawlensk  der  Hauptlinie.  —  Hehufs  Enthustung  des 
zur  Verfügung  des  Donetzkohlenbeckons  stehenden 
Hafens  Mariupol  vom  Oetreideverkehr  bat  man  im 
Verkehrsministerinm  beschlossen,  den  Hafen 
Herdjansk  für  den  (ietreideverkehr  einzurichten 
uud  diesen  Hafen  mit  Station  .Melitopoi  der  liosowo- 
Sebastopoler  Hahn  in  Kchienenverbindung  zu  setzen. 

Aus  Serbien  wird  uns  geschrieben:  „Seit  1./13. 
d.  M.  trat  auf  den  Linien  der  königl.  serbischen  StaaLs- 
bahnen  eine  neue  Kahrordnung  ins  Leben,  die  aber 
den  directen  Verkehr  in  keiner  Weise  alterirt.  Wie 
bisher  bleiben  die  Anschlösse  fUr  den  Wien-Con- 
stantinopeler  und  Wien-Saloniki- Verkehr  in  den 
IJebergangsstationen  Belgrad,  Zarebrod  und  Risto- 
watz  dieselben.  Die  Aenderungen  des  Fahrplanes 
sind  zumeist  daher  localer  Natur,  und  durch  die 
Herabsetzung  der  Preise  för  den  Personen-  wie 
Kracht€nverkehr.  die  seit  14. /26.  v.  M.  activirt 
wurden,  bedungen.  Behufs  Hebung  des  I'ersonen- 
vcrkehres  wurde  ein  zweiter  Personenzug  zwischen 
Belgrad  und  Nisch  wie  in  umgekehrter  Uichtung 
installirt.  welcher  wiederum  in  diroctem  Anschlüsse 
mit  den  gemischten  Zügen  der  Zw'oiglinien:  Velika- 
Flana- Semendria  wie  Lapovo-Kragujewak  steht. 
Der  bisherige  tAglich  verkehrende  gemischte  Zug 
zwi-schen  Relgrad-Nisch  und  Nisch-Belgrad  wurde 
eingestellt,  dagegen  wieder  ein  regelmässiger, 
gleichfalls  täglich  verkehrender  Manipulationsgüter- 
zug auf  derselben  Strecke  eingeleitet.  —  Wie  be- 
kannt, haben  gemischte  Züge,  die  nicht  langsam 
verkehren  und  mehr  den  Interessen  der  Reisenden 


als  jenen  des  Frachtentransportes  dienen,  nur  einen 
sehr  prekären  Werth.  Ein  Factor  steht  dem 
anderen  gegenüber,  und  ist  hinderlich  in  der 
gegenseitigen  Entwicklung.  Unter  solchen  Udi- 
stünden  bleibt  nichts  Anderes  übrig,  als  die 
Güterzüge  unbeeindusst  von  dem  Personen transport 
mit  möglichst  geringer  Fahrgeschwindigkeit  ver- 
kehren zu  lassen.  Nur  in  kleinen  Strecken 
von  ganz  localera  Interesse  erscheint  es  ange- 
zeigt, sogenannt«  „Güterzüge  mit  Personenbe- 
förderung" in  Verkehr  zu  setzen,  und  auf  die.*?e 
Weise  den  eombinirton  Charakter  der  gemischten 
Züge  beizubehalten.  Aber  auch  da  soll  die  be- 
treffende Bahn  einige  Garantie  bieten,  damit  auf 
den  möglichst  regolmä.s.sigen  Verkehr  dieser  Züge 
mit  ziemlicher  Sicherheit  gerechnet  werden  kann. 
Nachdem  nun  hier  für  die  letztere  Galtung  vor- 
derhand kein  Bedürfniss  vorhanden,  so  zog  man 
die  strenge  Trennung  der  Personenzüge  jener  der 
Güterzüge  vor  und  activirto  dementsprechend  die 
neue  Faihrordnung,  die  zweifelsohne  in  dem  Be- 
.streben  zur  Hebung  des  Verkehres  im  Allgemeinen 
sicherlich  beitragen,  uud  als  eine  weitere  Etappe 
zeitgemässer  Entwicklung  angesehen  werden  muss. 
Die  Bruttoeinnahmen  bei  den  königl.  serbischen 
Staatsbahnen  betrugen  im  Monate  December 
1890.  bei  einer  Betrifi)^[ünge  von  540  Kilometer, 
wie  folgt: 


In  <ii> 
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Trotz  der  im  letzten  Monate  geringeren  Ein- 
nahmen gegen  das  Vorjahr  beziffern  sich  dennoch 
die  Gesammt-Bruttoeinnahraen  pro  1890  auf 
Francs  4,631.398-97  gegen  Francs  3,509.116  02  pro 
1889.  somit  ist  ein  Plus  von  Francs  1,122  282  95 
zu  verzeichnen. 
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Name  der  Balm 

Vom 

Ii. 

+  1880  j 

Vnul 

fl. 

hF  1880 

Oeiterr.-uDfrar.  Staatseisenbabne.: 

b 

bia 

II. 

Veh. 

7: 14 

1.  Jan 

bis 

11.  KrK. 

;t,803.658 

b. 

• 

u. 

fl 

7l«.7;i5 

80  288 

1. 

» 

n 

11.  . 

3  541  376 

Kiiiaer  Ki.-rditiftUtta-Nurdl«abii 

1. 

10. 

fl 

871. 71H 

4- 

21215 

1. 

ft 

10  „ 

2.700.194^ 

588  OW 

39  304! 

Carl  Ludwi^^-Iialiti,  altes  Netz  . 

1 

F 

10. 

« 

190.740 

22.i:m 

1. 

10.  , 

736  096 

,         ,         ,      neues  Neu 

1 

,» 

10. 

n 

47.010 

4  920  1 

fl 

10.  . 

177.6110 

+ 

1078 

—  .larotlau-Sokal    .  . 

1. 

n 

10. 

9.712 

4- 

5  222 

1. 

fl 

10.  , 

35  925 

■1- 

6  429 

—  Uembiea-Uozwadöw 

1. 

10. 

2  821 

Sil) 

1. 

fl 

m 

10.  , 

9  687 

1- 

2.057 

ö. 

1» 

14. 

.'v:»l«J 

10JS78 

1. 

m 

m 

14.  . 

.378.298 

-f- 

487 

i)ai-liu>ii'iibaeber  Bahn 

40.42O 

_ 

81201 

1. 

m 

14.  , 

345.873 

-h 

26.ifi0 

[/ocalbahniresellscbaft  ... 

•• 

bis 

»1 

JjlU 

i:«..->i'-' 

6  674 

i:i.8r>« 

l.:t7-2 

rir  41«  R»4acli«n  TcrutwartUcli  Sirgmnad  Bannrnwliata.  —  A.  ItutWbsD'«  Varlat  in  Wim.  -  K.  k.  IMbnelnlrackarai  Oari  mmm»  la  Wlw. 


ZEITSCHRIFT 

ßr 


Eisenbahnen  und  DanipfschiMrt 

in 

OSTERRBICUISCII-tJKQARISGHBN  MONARCHIE. 

BroHfiKl  f  r  VOKi  REDACTRUR: 

PROF,  m  LORENZ     STEIN.  aiOXOND  SOHMSNSGHSDf. 

k,  Hartlebn's  Terla^  la  Wlw. 


9.  HEFT.  1.  MÄRZ  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Geheimer  Rath  Seclionschef 

t  AlJerhächster  EuUicbliestiuag  vom  20.  l^  bbruai* 
hat  8«ine  MigMf&i  der  Kaiser  d«m  Seetionsobef  j 
im  Handelsrainiitociaiii  Br.  Heinrich  K.  r.  Wittek  j 

die  Würde  eines  geheimen  Rathen  verliehen. 

Dr.  Heinrich  B.  v.  Wittek  trat  im  Jahre  1865  als  i 
Conceptgpraktilnnt  bei  der  FiotnqirMiiratnr  in  f 
Wien  in  den  Staatsdion»!.  Im  Jahre  1868  von  dem  , 
damaligen  Handr»!!?mini?(or.  Edlen  v.  Plener,   als  ' 
Coiiceptsadjunct  in  das  Uandelsministerium  be- 
rufen, wurde  Dr.  t.  Wittelc  dem  Eisenirahndeparte- 
ment  ztigetheilt  nnd  fortan  vorwiegend  in  diesem 
Dien='t7;wcipo  be'schriffia't,  in  \vel<-heni  er  1S7I  zum 
Ministerialsecretfir  vorrückte  und  1874  in  der  da- 
raate  nea  erriehteteti  BieeBbihaeeetioii  mit  dem 
Referate  fbr  legislative  uod  CoucessionsaDgelegen- 
heiten  hetrant  wurde.  Tra  Jahre  1875  erfolo^te  seine 
Ernennung  zum  äectionsraUi,  1880  zum  Mtniüterial-  , 
rafh,  1885  «nm  Titnlar-  and  1886  zum  vrirtrlieben 
Sectionschef.  In  den  Jahren  1880  bis  1885  fungirte  | 
Sectionschef  v.  Wittek  i\h  Vertreter  des  H;in*li'ls- 
nüoi&teriums    in    der    Vereiuseommiöttiou,    18b(i  ^ 
als  Beferent  für  die  Beform  der  Poetspareassa, 
und  ist  deneft  Hitglied  der  Donaurcgiilirungs-  j 
(.'oramission.    Als  Vorstand  des  oben  erwühnten  ' 
Jiepwtements  und  späterhin  der  Eisenbabusection 
hatte  8eeUoi»ebef  v.  Wittek,  der  Oberdiea  von 
1876  bis  1885   als  lande.slürstlieher  Commissär  j 
lu'i  der  Sridbahngo.^ollschaft  fungirte,  seine  Thätig- 
keit  vorzugsweise  dem  Eiseubabuwesen  zugewendet,  ' 
auf  deasen  EstvirkloDg  und  KeHgestaltnag  Seetiona-  l 
ir. 


Dr.  Heinrich  R.  v.  Wittek. 

ohef  V.  Wittek  bekanntlich  einen  maassgebenden 
Einfluss  genommen  hat. 

Ana  Anlas»  der  ihm  /.n  Tlieil  gewordenen  Aller- 
höchsten  Anp7cichniinfi  lauden  sich  am  22.  v.  M.  im 
Bureau  Seiner  Excell.  des  Seetionsobefe  Dr.  Heinrich 
Bitter  v.  W ittek  die  MiniaterialriUbe  Leddihn,  Wrba, 
Haberer.  die  Seetionsriltbe  Hardt  und  Kflchler, 
sowie  die  nbrio'en  roncpptsboamten  der  Eisi'iibahn- 
sectiou  des  Handelsministeriums  ein,  um  demselben 
ihre  GlQckwQnsdie  cur  VerieibaDg  der  Oebeim- 
ratbswQrde  corporativ  auszudrücken. 

Ministcrialrath  Dr.  Wilhelm  Leddihn  hielt 

folgende  Ansprache: 

Eure  Kxcellenzl 
Bbi  hocbbedeutaames  Ereignisü  ist  rs.  das  uns  \mi\e 
hier  Tenammelt.  oin  Aet  IXMDdMW  kaiaerliober  UuM,  der 
iQ  am  Allan  dl«  frendigvle  Bewegaof  hamrewafea  tat. 

Wir  gewahren  darin  /.unfn-Iist  fitic  von  Allerhöchstfr  enm- 
(>et«ntMtu  Stelle  autg^sprochene  Würdigung  d«r  hohi-n 
Wiohtigktlt  dM  Resiorts,  «ddMn  Eure  Rxoellenz  vor- 
-.le'un.  des  EiacnbahnwettDi,  «inM  dar  viahtigtten 
F.iJt(jrtn  im  heutigen  wirthsohafüiohm  Lehm  aller  Staaltn 
an,l  Vdlki  r.  Wir  gewahren  darin  ^Ker  ziigSüich  und  haupt- 
siMiblieb  otne  omwlielie  Allerböchite  Anerkenoang  der 
Kroaa«!  T«rdlentte  Enrw  findlam  nm  die  Fördertutg,  ja 
im  ffi-wlsstn  Sinne  die  Neugestaltung  des  Ei*eubahnwesenB 
in  Oesierreieh,  iuabesoudere  auf  dem  üebiete  der  Eisenbahn- 
polltik.  Wir  haben  in  Eurer  Excelleui  einen  der  tuutbigsten 
Vorkümpfor  fiir  die  Idee  dos  SlMtab«trnbei  der  £ii«ubahofln 
sohitxen  und  bewundern  gclcmi  Ihrer  Tbatkraft  nod  Be- 
harrlichkeit, vereint  mit  einer  duioU  dii'  Vi  riuiUni^se  ge- 
bolanan  wustn  MIaaigung  ist  es  vorzugsweise  m  danken, 
dasi  di«  7«rataat1loIkuaf  der  Prlvateiaanbakaea 
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alsbald  aucli  iu  Ocsterrcu-h  ituter  der  Ae^idi*  crleucLtcter 
Triger  daa  ö«t«rr«ieliiMli«o  HudcliportefoniUes  intta  Fou 
gefiint  hftt  und  niiKiifhaltiftiii  rorwlrt«  lohreitet. 

Aber  aa«h  gegenüber  jenen  EU>  ii)>ahiiuu(ern«hmungcn,  die 
sich  noch  im  Besitze  und  der  Verwaltung  von  Privatgescll- 
toliaAen  bcflndon,  alad  Bure  EzeeU«ns  immerdar  für  dte 
mdgiiohste  Festigung  aiid  Erweiterung  der  Hfteht» 
befngnisse  der  Staatsgewalt  eingt>treten 

Es  betindot  sich  Niemand  in  unserer  Mitto  —  ich 
dwrf  die«  wohl  wit  «Uer  i^uvenieiit  «a  dieaer  Stelle  aas- 
■preehen  —  der  nieht  fest  entfcblonra  wire«  frendig  mit- 
iHwirken  an  der  V>  ruirkli>  "111111:  j-m  r  Ii-. In  :.  Zirl?,  für  die 
Eure  Eicelleaa  llue  volle  Kraft  eiuxytzen.  Wir  biilea  diese 
unsere  feierlieh«  Tenlelieraiig  hnldv»)!  «Dtgsgannelin«» 
und  zugleich  geFtntten  i»  wollen,  d»9S  wir  nnsf-reu  wärmst*'», 
herzlichsten  und  «lirerbicüpten  UlUckwuosuheu  zur  Aller- 
höchsten Verleihung  der  a«heimiMhsfrimla  Utrittlt  «orpo- 
nttiren  Ausdruck  verleihen. 

Hierauf  erwiderte  Ppctionsi  fief  v.  Wittok: 
Meine  wlir  geehrten  Herren! 

toh  danke  Ilraen  innig  dafür,  daae  Sie  gekommen  aind, 
uiij  iii;r  Iliif  fii  im.ltiv'Iii'ii  r;,.MUiiuii-'tn  kund/.ugebeu,  nnd  ich 
daulie  namentlich  Ibreiu  Spreiibcr,  dem  geehrten  Senior  uuiercr 
SaelioD,  Ar  di«  in  aeiner  «bena»  berclielran  ab  tiefg»daehton  Ao« 
spräche  zum  Aiis  !iurk  'gebrachten  Olit^k-.viinsohe.  Allerdings 
hat  er  sieh  -  was  icli  nur  geiner  la.ai;;jii:>ngen  Freundschaft 
zuschreiben  kann  —  in  einer  mich  viel  xu  günstig  beurthoileu- 
den  Weiae  «lUBedrOokt,  di«  maioe  tiitkUeben  LaiatongeD  weit 
abenUttgt  Hieb  dttrehdrtngt  in  dl«Mm  Atipnblloke  da«  lebhafte 
Gefühl,  dass  die  mir  durch  die  Gnade  Seiner  Majestät  dank 
dem  gütigen  Wohlwollen  Seiner  Excellens  onaeree  allverehrteu 
Renv  Mlnlatwa  an  Thell  geworden*  Ananeiehntiiif  dgutllii^h 
der  ganiten  Ei  senbahnso^drin  znlMniiiut,  iltim  Sie  Alle, 
meine  Herren,  haben  als  lutiuv  getreuen  Mitarbeiter  durcli 
hingebungsvolle  werkthätigc  UnteraUitxiuig  rtdllob.  au  den 
orxlalten  Ergelmiaaen  mitgewirkt. 

Nehmen  Sie  auch  dafftr  meinen  wSnnaten  Sank  ent- 
gegen! Es  ist  mir  ein  erhebendes  (i  fuiiL  zu  wissen,  dass 
die  weitgehenden,  oft  geradesn  schwer  lu  erfüllenden  An- 
forderungen d«a  Dienatea,  die  ieh  Ihnen  gegeoSber  au  ver- 
treten  beinussigt  bin,  mir  Ihre  Herfen  rJil^it  r:itfremdet 
haben.  (leKtatten  Sic  mir  den  Wunsch  auaiiiBpreüiicn,  d»("s 
(Iiis  selnine  collegiale  VcrhältniKs  gegenseitigen  Verti-aiien» 
und  eintti4shtigen  Znaammenwirkens,  veichea  daa  HanJeb- 
mfnialerinm  fibeHiaupt  ansxeiehnet,  nnd  anf  da«  «f  i?pir-^l 
unsere  Seetion  -•:<j{,'.  ist,  stets  erhalten  bleibi'. 

Lauten  Sie  uns  in  diesem  Sinne  auch  ferner  vereint 
maunmenwirken  in  dar  üeberxeugung,  daaa  die  widitigen 
Fierufs.-iufgaben.  u.  |,  lie  uns  gestellt  sind,  die  vollste  Hin- 
gabe und  Anspaimuiig  aller  Krifie  eriorlern,  un<i  <la8» 
Für  den  aller  hiichsten  Dien  st  das  liebte  gerade  gut 
genug  iat  I«h  aeblieaae  mit  der  Bitte,  criialteu  sie  mir 
anoh  fernerhin  Ihre  oollegiale  Freundschaft  und  Syincnihie, 
Welche  ich  vom  Herzen  erwidere  und  auf  die  loh  stolz  Mn. 
Noahmals,  moine  Herren,  aage  ich  Ihnen  Allen  inigesaroinl 
und  jedem  EinzeliiCD  meinen  beneHohaten  Dunk. 

MoDtag  dea  23.  Februar  ersehieneii  untor 
pQhrung  des  Ministorialrathcs  Rudolf  Freihemi 

V.  Lilionau  dio  Kcgierunesrathe  rirrinchaiiii). 
Schulz,  Doätal,  Baron  Max  Butichmanii,  diü  Obdr- 


inspectures  HeiudI  Kral,  Gerätenbraodt,  Scbwart. 
"Wfu'hder.  OboiiaNr.itli  Ddjiiilor  nnd  die  iilirigon 
Oborbeamten  der  GeneraUitspeetiüD  der  öster- 
raiehi«eh«ii  S»eiib«hD«ii  xur  BbglQckvtti«dtong. 
BaroD  Lilienau  hielt  folgwide  Anspraeha: 
Bure  ßsMilenzl 

Freudig  bewegten  Herzens  erscheinen  wir  heute  hier, 
um  unsere  tiefergetMuaten  (xlttokwünaohe  darzubringen. 
Oroaa  und  nufriehtig  iat  die  ▼enhmng.  mit  waleher  wir 
m  Eurer  Eioellen/.  als  einem  wahren  Most.  r  aitd  V'-rbilde 
hinanfUioiieu,  desgleichen  die  DaukiMurkeit  lür  alles  Wohl- 
»ellau,  a««ie  fflr  die  gütige  Naobaieht  in  der  BenrtheilnDg 
unserer  Leistungen.  Wenn  ich  dies  sage,  so  spreche  ich 
nicht  bloss  in  meinem  und  im  Kamen  der  hier  auweseuden, 
zu  meiner  UuUr»ntt/.uug  iu  der  Leitung  der  Ueneral- 
litapeoUon  suniokit  und  in  erater  Üeihe  berufenen  Funetionir«, 
Bondem  im  Namen  aller  Beamten  der  Eii«nbahnanfBiohta- 
'.-linnl.'.  B.'i  lic'iii  pi:^;i-:nviii'.i/ifn  feiorlicheii  .\;.l:isf.f  s^m  mir 
noch  die  Bitte  gestattet  um  die  Fortdauer  von  Eurer  fcUcelletu 
Wohlgewegenheit  fOr  daa  Amt  und  aeine  Angehörigen,  wo- 
lle i  ich  mir  lüe  Versicherung  zu  enirnierri  i_-r!:mli<:\  wir 
in  der  üeneralinspectiou  Einer  für  Alle  und  A^K-  tiir  l-Jinen 
■tetaafnaUiohbaatnbtaein  werden, in  pfliobttreuev,  s-rrii^'  cor- 
reoter,  von  modarnam  ttaiat«  gatrnganai  AnsabUDg 
daa  Ditnitaa  dmi  hohen  lottBtinnmi  nanh  jadir  Biahlang 
voll  und  guBi  SQ  eotaprMhw. 

Hierauf  erwiderte  Seotiengebef  t.  Wiltelr: 
Htttt«  gaehrten  fleiraol 

ich  danke  Ihnen  herxlioh  für  die  durch  Ihr  Grseheioen 
kundgegebene  Theilnahme  au  der  mir  zu  Tbeil  gewordenen 
Allerfadehsten  Ausieichnung,  zu  welcher  um  liir  würdiger 
Amtsvorstand  in  aeiner  ebeoao  gemfltbvoUea  als  gebalt- 
reichen  Anspraebe  Ihre  Glfiekw1Infl«h«  amgedrfiekt  hat  V.r 
hat  dabei  kurz  und  trelTeiiil  'W-  i.i'sK-lii^|i,!iikt.'  i.'--keiiL- 
zeichnet,  welche  auoh  loh  für  da»  Wirken  dar  Qenor»!- 
inspeetion  ala  nmaaagebend  «ritanna.  HoeliguBpannt  ahid  in 
Tiiiif  Tim  Anforderungen,  ivplehe  dio  beutige  Entwiekliinf: 
<i<-i4  i-iisetiliulinwesens  an  die  Auisiehtsbchördc  stellt:  Diese 
Soll  bei  der  überaus  raschen  Entwicklung  der  Technik  und 
d<ür  fortacbreitendeu  Vertiefung  dar  Adminiatmtion  auf  d«r 
Tollen  H9he  fiichUeher  fTenntnlea  und  Rrfabrang  eteben.  thr 
liegt  ob,  der  «teigenden  Verkelii>i>.;ni'L;iiiij.'  in  P>.  /,ii[;  mif  An- 
lagen und  VorkebruDgen  sur  Wahrung  der  Sicherheit  iu  er- 
höhtem Maaaae  ein  aehtaamo«  Auge  luauwenden.  Sie  Iat 
berufen,  an  den  Voi  foi,L'i  ;i  für  ili'-  Dewiilfijrmi!;  il-'^  M.i'>sen- 
vcrkehre»  iu  liervorcaiiL'iiJtii'  Wciee  uiit/.uvvirkiiii.  ]>m  Tarif- 
n  OKen  bringt  Tag  für  Tag  neue  Probleme,  an  deren  Losnug 
der  treiriiohe  Vorstand  der  beaflgliebau  Abtheilung  ~  hftnflg 
im  nnaiittelbarett  Verkehre  mit  mir  —  rastios  arbeitet.  In 
(eehnischer  und  finanzieller  Hinsicht  legt  der  bei  mehreren 
Privatbabnen  heraagerftokte Zeitpunkt  der  Einlösbarkeit 
der  Generallnspeetion  di«  Pilioht  erhöhter  Obsorge  und  Waeh- 
Kiittif  ' it  Hilf  il  iriii'  lüf  vrriie!iii''^etien '»ffeutlicheii  lnter*'8«eii 
glt<i  c  ii  iiiiissi  ge  Wahrung  linden.  Auf  einem  neu  erschloseenon 
Gebiete  —  der  durob  die  neuen  sooialpolitischen  Gesetre 
bedingten  Fürsorge  für  die  Uedieuateten  und  Arbeiter  —  iat 
die  Generalinspectiun  berufen,  den  BahnTttwaltungen  fBhrend 
und  leitend  zur  Seite  zu  stehen,  um  diese  allgemeinen  Wohl- 
fahrtaeinriobtnugett  zu  fördern.  Nioht  minder  erwüeiiat  ans 
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dem  Beitahdc  dei  leil  d«a  Utzten  Jthreii  gro«nrtif  mtg%-  f 

d^linteii  <~<rL:;irii'!Ujiig  ilvr  Staatgei8eiibiihtivt.-r\valtung  für 
die  AufüiuhUbciiiTtle  die  erln^bte  Aiit\>rd«i'uii^,  im  cJleu 
Wettfiifar  ait  dorn  jüu^'ercn   Dien8t/.\vt'^^'o   und  | 
luit  dieMm  mciut  d«ui  boohsUin  fochliuheu  Zielen  sozu- 

sirebeu, 

Iticaeii  grossen    und    wieh(if;cn   AuI'^Ih'd  gcccnüber 
nttMt«  ioh  vmagan,  wann  der  KiMiibabuiiefltioti  niclit  die  i 
wirkt«no  Unterttütsong  der  Geneniliiisp*eti«n  | 

zur  Sf'itc  stuiKli^  dio  in   ihrem   g'-.  Int.  n  Aiiii«vorstaii<ie 
eiue  reiche  Dientkeeiiabruug  uud  erprobte  Uiusicht  v«r«iiiij;t  i 


und  eine  K«b«  Jurvoirftgendcr  OberiMamtir  in  ibnr  Mille 
^ikiiit,  vuii  denen  Jeder  in  aeinein  Fache  «Ii  Gafneitit  an- 
erkannt lüE. 

l'ui  aieie  UntorelBUunfti  meine  Herren,  bitte  ieh  Sie 

.Hieb  ferner  im  Sinne  jener  «cluiuon  collegialen  Harmonie, 
welebo  zwisehon  den  Organen  der  beideii  mir  %nnäebfit 
stellenden  Dienstcsittclbin  sti-ts  ungetrübt  bectandeu  bat  uud, 
wie  ieh  lieffe,  meh  teraerbin  bestellen  wird.  —  leb  er- 
widere vom  Herten  den  Anedraek  Itirer  mir  se  wertben 
freutidliehen  Sympathie  nod  cagft  Ihnen  noebnal«  meinen 
utiriiisccii  Dank! 


Die  Eisenbahnen  Kleinaaiens. 


Yen 

Ingenieur  Felix  v.  Gerson. 

(Fortset/inig.) 


Die  Ht»diiigiingeri.  unior  welchon  <lio  deuUdie 
Baok  mit  ihrer  Griipp«  (ieu  Ausbau  der  496  Kilo- 
roetor  langen  Strecke  Ismid- Angora  Qbernahm, 
legten  der  Pforte  lietriicltlidu!  0|,f(»r  auf.  Vor 
allem  miLsste  sie  sieb  zur  Ciaruiilio  eiue«  kilo- 
tnetrisciieD  BrattoertrSgnisaes  von  15.000  Fr«ncs, 
respecdre  10.300  Francs  fQr  die  knrM  Strecke 
Hai  1  t:i  1 -hl -Ivtiiid,  (welche  Hnti>r  Einem  für 
6,U0OAH.»O  Kranes  in  don  Ikisitz  der  neuen  (ies«'ll- 
sebift  überging)  rersteben  und  zur  Deckung  die.sur 
Garantie  (oach  dem  alten  Grandsata:  ^  Wergarantirt 
ilio  Tfirkei^'  l  dio  Zohcnlen  der  vier  Vilajeis  Isinid, 
Eilogrul,  Kutahia  und  Angora  an  die  Verwaltung 
Aer  Stbatliehen  Schuld  cediren,  welche  letztere  es 
QbernabiD,  diwelben  sur  Yei^gung  der  Con- 
cessionäre  zu  halten.  Wfnn  man  bedenkt,  dass 
die  weitaus  aieliersten  und  bedcuteudsteo  alier 
torkaseben  Beveonen  schon  bislang  tbeita  der  fnter- 
nttionaleo  Verwaltnog  der  tflrkiscbeD  Staatssehuld 
zum  Dienste  der  ftlteren  Anlcihon,  thoils  aber 
einzelnen  FinansEgruppen  zum  Specialdien^t  he- 
s«iider»r  Sdnddtit«!  verpfändet  uud  tbat^ächlieb 
eingaantwortat  sind,  so  dan  für  den  laufenden 
Bedarf  der  Armee-  und  Civilrerwaltting,  sowie  der 
Civilliste  (letztere  betrügt  laut  Budget  bei  30  Mil- 
lionen Francs)  nur  geringe  uud  thats&ohlich  un- 
geuQgende  Bessonreeo  Qbrig  bleiben,  welche  die 
Zahlung  sftmmtlicher  Beamten-  und  Ofilcicicnsgehalte 
nur  für  sechs  Monate  des  Jahres  erm<>gliehcn. 
80  wird  man  einrilnroeu  mfissen,  d&ss  der  tOrkiücho 
Fmanniimistier  die  auf  4'6  Millionen  Francs  per 
.Tahr  £rp5i^h,'if7fflii  'Ai'hmton  /.iornlii-h  schwer  ver- 
iniiiSiin  wird.  Die  ge.säa)ttit4i  Brultogarautie  betrügt: 


Frauv«  Franc« 

93  Kilom.  Haidurpavba- Ixmid  k  10.300  957.900 
492     n     I»mid-Angora    .   h  15.000  7,380.000 

/iisiMiiiH-n  8,337.900 
urd  «s  bleibt  also  durch  die  oberwiilinlo 

Deckung  von  ruud  4,.500.000*) 

noch  ein  angedeekter  jflfaiiicber  Garantie- 

betrag  von   3  837.900 

bezüglich  dessen  die  Con  * '^>ion,irf  offenbar  die 
ell'ectiven  Einn^hinen  der  Halm  in  KeeliiMing  zielit^ii. 

Eä  iät  nun  gar  keiu  Zwetl'el,  do^ü  diei»e  Linie 
tbatsaeblieh  einen  nicht  unbetrftehtlioben  Verkehr 
zu  eruiirii'ii  l)al. 

Be/.ilghch  der  Schätzung  diesri  Ziikuiirt.><ver- 
kobre  ist  mau  allerdings  im  Orient  in  noch  weit 
prekarerw  Lage  als  bei  nns  im  Abendland,  allwo 
auch,  wie  man  sagt,  hie  und  da  erkleckliche  Irr- 
thümer  in  derlei  Berechnnngen  unterlaufen  sein 
.sollen.  Die  als  be(£Uomer  „raulleuzer"  bekannte 
.Tnles  M!eb«rsebe  Metbode,  Verkehre  anf  Grund 
der  Einwohner»iffer  zu  schützen,  giebt  bekanntlich 
jedes  beliebig»»  vom  Calculanlen  üiwimschte  Re- 
sultat, da  sowohl  die  £iuw,ohnerznhiung  als  audi 
die  Wahl  der  Go^fficienteif  eine  um  Vielfache  ab- 
weichende Gestaltung  der  Kndzilfero  gestatten. 
Diese  Methode  also,  die  auch  für  un.sere  Verhiilt- 
nisse  in  LebrbQchera  mit  Unrecht  prücuui.siri 
wird,  ist  im  Oriente  wegen  fehlender  Einwobner- 
.^tatistik  imanweudbar:  sie  wOrde  auch  nicht  ge- 
statten, dem  Eioflass  des  Hinterlandes  gebührend 


*)  Im  letzten  Ktat<ij»hr  1iH>tniR  der  diesbeaSfliehe  Zehent- 
ertrag nur  3,6(K).U0O  Frano». 
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fieehnang  la  tragen.  £s  verbleibt  also  uur  die 
Wahl  zwischen  directeu  Ermittlungeu  des  vor- 
haudanen  Stras-seoverkehres,  and  andsrerseito  Beeb-  i 
Hungen,  die  sieb  auf  das  v«d  der  Bahn  bediente  { 
Areal  basireii.  Die  letatere  Hetbede  ist  leider  in 
Kleinasien,  wc^cn  ^ranjjels  an  toposrnphiroheii  Ver-  | 
messuDgeu  oder  Flurkarten,  aus  denen  die  Cultur-  j 
arten  ersichtlich  wären,  nnanwendbar,  muss  aber 
Air  anderweitige  VerkehrsacbatsaDgen  in  Ländern,  | 
wo  diftse  Behelfe  exiatiren,  dringend  empfohlen 
werden.  ' 

Die  sebeinbar  sehr  merlSssige  Schlussfbigerung 
vom  bestehenden  Strassenverkehr  auf  den  zukilnlligen 
liahnveikehr  ist  im  Allgemeinen  zwpiorki  Kehler- 
t^uellen  ausgesetzt.  Einmal  werden  oö'eubar  durch  i 
die  Bahn  Gtiter  transportabel,  die,  wie  z.  B.  Lang- 
holz, auf   KameelsrQcken  iinbeffirderbar  waren,  ' 
oder  wie  Erze,  Kohle.  DOnErcr,   ntir  bei  regd- 
mäaaigeiu  Maasentransport  in  Bewegung  kommen 
ktenen,  ood  dies  mnss  also  eine  weeentltehe 
Steigerung  des  Erfolges  gegenüber  der  Taxation 
bewirken.  Hingegen  darf  man  aber  ihk^Ii  anrierer-  j 
seita  sieh  nicht  rerhehlen,  dass  die  Kameelcon- 
ciirrens  im  Oriente  ein  gefUtrlicber  Feind  des  | 
Bahntransportes  noch  lange  bleiben  wird.  Wenn 
schon  bei  uns  in  vielen  Geizeiuleu  B;i!in.ni  iiarfj 
jahrzehntelangem    Bestände    noch  beträchtliche 
Opfer  ZOT  Bekftmpfung  paralleler  Aeheeoncurrenz 
bringen  mQssen  —  Opfer,  die  dem  Dneingeweibteu 
ofl  g^m  unglaublich  hoch  si  lieinm  —  so  wird 
der  mit  den  denkbar  niedrigsten  Spesen  verbundene 
Kameeltnnsport,  die  relativ  hoben  Tarifsatze  der 
Bahnen  im  Orient  noch  krftftiger  unterbieten.  Eine 
Selbstkostenberechnung  His  Knmpi^ltriUisportos,  bei  , 
welchem  circa  0-25  Tonnen  per  Tragthiur  uud 
Tag  auf  eirea  40  KitomeCer  befBidert  werden,  er- 
glebt unter  Zugrundelegung  einer  9procentigen 
Vorrinsnnnr  und  Amortisation  in  20  Jahren  und 
bei  BerQcksicbtiguQg  der  Aufenthalts-  und  Htihe- 
tage  mnd  8  Centimes  per  Tonnenkilometer,  bei  | 
denkbarst  hohen  Ansitzen.   Dieser  Preis  ist  I 
somit   als  pin  Ma.timum  zu  be(rni  ii(<  n.  Tu  ilt-r  That  I 
wird  sowohl  den  Smyniaer  Bahnen  iu  klemasieu, 
als  anoh  der  Linie  Adrianepel-Dedeagatsch  der 
„orientalischen  Eisenbahnen"  in  Bumelien  von 
der  Kameclt'onftirrcnz  hart  zugesetzt. 

Dem  oben  ermittelten  Selbstkostenpreise  gegen- 
Uber  ersoheinen  die  Goheessionstarifstltze  (Maxima) 
von  20,  15  uud  12  Centimes  Dir  den  Tonnen- 
kilometer lii'p  iliii  Waarenelasfsoti  (worii  nocli 
2  Francs  Manipulationsgebühr  per  loiinc  treten), 
als  in  vielen  Flllen  coaeunrenranraliig,  und  nur 


l)oi  einigen  OOtem  der  Ql.  Classe,  nämlich  Weizen, 
Oerete.  Hafor.  Mais  und  UcÄs.  treten  bei  .Aufgabe 
von  mindestens  5000  Kilogramm  per  Wagen  wohl- 
feilere Haximalsttse  von  B%  Coitimes  per  Tonne 
und  Kilometer  laut  OoneessionsiirJniDde  in  Geltung. 
Es  wird  somit  noch  ffi^mume  Zeit  hitnliireti  ein 
nicht  uabelrächtlicher  Theil  der  höherwertbigen 
Artikel  des  beutigen  Strassenverkehres  der  Gbihn 
entzogen  bleiben,  wenn  dieselbe  nicht  wesentliche 
Beductionen  ihres  XurnKitfarifes  eintreten  Ifisst. 

Wie  bedeutend  dieser  Strassenverkehr  heute 
ist,  crgiebt  sieh  aus  zahlreichen  Beobsehtungen, 
die  wir  Gelegenheit  hatten,  in  loco  anzustellen, 
und  die  nach  jcAcs  Richlung  einen  Wagonverkohr 
von  100  bis  150  Lastwagen  (araba   mit  circa 
600  Kilogramm  Nettolast)  und  300  bis  500  Kameelen 
(mit  je  circa  250  Kilogramm  Nettolast)  per  Tag 
in  dureh^n  henilen  T?elationcn  zeigten.    I>ic8  ent- 
spricht einem  C^uantuni  von  350  Tonnen,  die  tttg- 
lioh  zur  Aufgabe  gelangen  und  die,  wenn  sie  der 
Hahn  voll  zufielen,  bei  circa  200  Kilometer  Durch- 
schnittsdistanz bis  TI,iiiliri';irha  (da  ja  der  be- 
treü'eude  Verkehr  erst  bei  Eski  Schehr,  3:20  Kilo- 
meter, das  Bahngebiet  betritt  und  die  nüieren  Thal- 
gegenden  die  produciivsten  sind),  ferner  bei  250 
Tage  dauernder  Saison,  uud  einem  riiiri  hsclHiitts- 
tarif  von  10  Oeutimea  per  Tonnenkilometer,  eine 
Jahreseinnabme  von  1,750.000  Frwics  Brutto  liefern 
Wörden.  Nach  dem  Vorhergehenden  ist  jedoch  auf 
die  siilieie  Eiwerliung  dieses  <rp^-'ammten  Ver- 
kehres seitens  der  tJabo  kaum  zu  rechnen,  l'ro- 
duction  und  Gonsumtion  im  Oriente  kdnnen  infolge 
der  dOnngesftteu  Bevölkerung  (von  9  bis  IS  Ma- 
Wühnerii  per  (Jiuniratkilnmeter  in  den  versehieilßueu 
Vilajei«  Kleinasicus),  ferner  infolge  der  constanteo 
Degeneration  der  TOrken  und  deren  Arbeit&seheu, 
nur  sehr  langsam  zunehmen,  so  dass  auf  ein 
stärkeres  Wachsthnm  iler  zti  hefiVileniden  Mengen 
überhaupt  vorerst  nicht  gezAhlt  werden  kann. 
Hierbei  ist  auch  folgender  Umstand  In  Betracht 
zu  ai^ea: 

Die  der  (iPSfüsefiafl  verliehene  Conee^sions- 
urkundo  stipulirt  zwar  eme  Bruttogarantie,  go- 
wfthrt  jedoch  der  Regierung  keinerlei  Betriebs- 
hoheitsreeht,  kraft  dessen  sie  etwa  befugt  wire. 
i1i(>  eominercielle  Gebarung  der  Gesellschaft  zu 
beoiuflussen,  und  selbe  au  einer  energi&eben,  durch 
TarifaaehlBsse  zu  bewirkenden  Heranziehung  und 
Belebung  des  Verkehres  zu  verhalten.  Anderer- 
seits hat  aber  die  fie^ellschaft  gegenülier  der 
stipulirten  Bruttogarantie  das  Interesse,  die  Ueiriebs- 
auslagen  nach  MAglichkeit  herabcudrleken,  uud 
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wird  daher  voRi«Ii€D,  w«oig  ta  fabren  und  wenig  ' 
auszugeben,  als  f&r  lebhAfteii  und  woliifiHoii  Ver- 
kehr grosso  Spesen  zu  tnachou.    Es  enthalt  rieni: 
auch  weder  die  CuocetMioosurkuode  uouh  das  Be- 
dingDfsshefl  irgend  w«leh6  BeBtiminnDi^  Aber  eine  | 
von  der  Gesell.schafl  zu  prästireude  Minimal ver-  i 
kehrslcistung,  im«]  stt>ht      <l;ilier  im  Ht'Iit'ben  des  , 
CoQoessiouärs,  eventuell  die  Anzahl  der  wöchent-  | 
lieh  Terkebreudea  Zöge  anfe  ftosserst«  zu  be> 
«eiirBuk«ft,  Hin  stet«  gute  Zugkraft-  und  Wagen- 
ausnQtzung  nnl  nitdrigf  BetriebscorfTicienten  zu 
erzielen.    Damit  das  humoristische  Element  nicht 
fehle,  beBtimmt  Artikel  34  des  Bedingiiiesheftee. 
des»  TarifbegOnstiguugen  für  andere  Flirteien  als 
die  Regierung  oder  Mittelloee  strenge  verboten 
sind! 

CTm  ee  in  ZiflTem  anaehMilicb  xti  meeben,  ein 

wie  geringes  Intermo  die  (lei^ellM-halt  an  der 
lli'lnin^'  (It's  Vrrkf^hrf^  hat.  fassoD  wir  die  tiiiuuziellen 
luuiuiJ.igön  der  Aclieiigeselli>chart  jus  Auu^o. 

£ä  betrat  das  Actienc«pitai   45,000.000  Frauen 

DaeObllgetionsenkhen,  welches 
die  Deutsehe  Bank  In  Berlin 
flbemonimen  hat    ....  so.rxni  (it  lo 

zasammen   12&,000.('<K)  Francs. 

Wenn  nun  von  dem  oben  bereohneten 
üesammtgarautiebetrag  per  8.337.900  Francs  die 
Betriebskosten  in  jener  flöhe  abgc/.ognn  werden, 
wie  sie  sich  auf  der  Liui*>  Hitidürpacba'Isinid 
1889  stellten,  nämlich  mit  VKX)  Francs  per 
tülometer  (oder  58  8  l'rocent  der  Einuabmen),  was 
somit  ftr  die  585  Eitoneter  Ualdarpaeha-Augora 
^,A85.000  Franes  ergieht,  so  bleiben  5.418.900 
Francs,  wovon  fflr  Verrinsnnfr  nini  Tilf^iinir  der 
Obligationen  4,080.000  Francs  abgeli^n,  und  daher 
Dir  dÜe  Actien  mit  Bertteksiebtigung  der  General- 
kosten etwa  2*5  Prooent  Verzinsung. 

Damit  die  Actionäre  ans  dem  Betriebe  Ihm 
lö.OOO  kilometriscber  Einnahme  ihre  &  Proceot 
Zinsen  bdtommen  konnten,  mOsste  der  GoüfSetent 
«af  27*3  Procent  fallen;  oder  aber  os  miisste  bei 
50  Pro'"ent  Hotrieliscor-nicifiit  die  t>i  iiltoeinnahme 
auf  21.800  Francs  per  Kilometer  steigen. 

Was  mm  das  Fallen  des  BetriebaeoSfBeienten 
betrifll.  so  muss  darauf  verwiesen  werden,  dass 
rlie  25  pro  raille  betragende  .Maxim.ilsU'igiiiig  bei 
(Jurven  von  275  Meter  Kodius  einerseits,  anderer- 
seits die  hohen  Eohlenpreise  und  die  von  den 
orientaiiaehen  Verhlltoissen  bedingt >  ri.  nicht  ge-  | 
ringen  fteneralkosten  eine  solche  AiiiKiliiii«  tii<'!u  | 
als   berechtigt  erscheinen  lassen,  doss  vielmehr  \ 


auf  die  Daner  46  bis  fiO  Preeent  Betriebekeeten  der 

Wahrheit  ziemlich  nahe  kommen  worden.*)  In  jedem 
VAU  uIilm  Hihil  der  Actiouiir  der  anatolischen 
Hahn  besser,  wenn  der  Verkehr  sich  in  niedrigen 
Grenzen  bewegt)  da  eben  die  Einhebung  der 
OHranticsiimmen  Air  ihn  mit  keinerlei  Auslagen 
verbunden  ist. 

Ganz  ähnlieh  war  es  ja  bekanntlich  auch  in 
Serbien,  wo  eia  leooiuiscber  Betriebsvertrag,  der 
durch  die  Gruppe  des  Comptotr  d'Eseompte  ge- 
bildolfii  nrtrielisgesellschaft  formlich  Prilmicn  IHr 
Minderverkehr  gewahrte,  bis  endlich  die  serbische 
Regierung  durch  eiucn  etwas  gewaltsamen,  aber 
von  derStaatsnothwendigkeit  kategoriseb  geforderten 
Act  die  FromdherrschatX  bfstitiijto  nisd  sich  die 
Kinnahmen  sofort  im  ersten  Jahre  um  60  Proeeut 
(sechzig  Proceut)  steigerten! 

Es  unterliegt  somit  keinem  Zweifel,  dass  der 

(iüterverkohr  der  anatoliscben  Bahn  sich  über  die 
heute  bestehenden  ZitTeiii  Mvcnii  seil  e  ülnrhaupl 
ganz  der  Bahn  zufallen,  was  ich  bezweifle)  nur 
langsam  heben  wird.  Hierbei  sind  uatQrlich  dio 
ersten  Bctriobsmonate  nicht  maassgelMnd,  da  inner» 
halb  derselben  allenthalben  dio  einige  Zeit  vor  der 
BetriebseröfTuung  angestauten  GUlermeDgen.  deren 
Transport  verschoben  wurde,  zur  Abfiibr  gelangen. 
Jeder  <  tptiinismae  dlesbezOglich  dürfte  von  den 
Ttiafsielieii  Lügen  gestraft  werden.  Um  nns  hier- 
Qber  noch  eingehendere  Recbensebatl  geben 
zu  können,  besehen  wir  ans  die  von  der  Bahn 
berührten  Gegenden  im  Einzelnen.  Von  Haidar* 
pacha  nach  Isimd  zieht  die  alte  Linie  f;\st  immer 
hart  am  Mecresstrand,  hat  also  nur  landsoitige 
Zufbhren.  Nur  der  Umstand,  dass  der  bestehende 
üafen  von  Ismid  grossentheils  vervumpfl  und  UU- 
gfiii^tiiT  ist.  liis-t  eine  Schiffsconcurrenz  von  da- 
selbst nicht  aufkommen.  Von  Ismid  geht  die  Babo 
Ober  Saban^a  mit  Beis>  und  Oelenltnr  nach  Ada- 
bazar  (8000  Einwohner,  Ort  10  Kilometer  von  der 
Trace,  ^^eideiiciiltiir Hier  betritt  die  Bahn  das 
Zakariatbal  und  gebt  mit  mässigeu  Terrainsehwierig- 
keiten  Ober  Goeve  nach  Lefle  (5000  Einwoboer) 
immer  im  Thal  desselben  Zakariaflusses,  des  alten 
Snnsrros.  der  viermal  Qberscbritten  wird.  (Rnlcken 
von  je  100  Meter  gesammter  Licbtweito  in  zwei 
OelTnungen).  Etwas  oberhalb  Lefke  verltest  die 
Trace  das  Zakariathul,  um  in  das  weniger  gewun- 
dene Seitenthal  des  Karasntliisse.s  cinzutiiegeu, 
weiches  fast  bis  zur  Wasserscheide  verfolgt  wird. 

*)  Die  .orjeiJl:ili.'icli<>ii  Kis4>iibahneu''  hal»-n  im  Diiroii- 
seboitt  dar  iMzlan  iüat  .Jahre  oirc«  5U  Froeent  betn«bsl(oat«u. 
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Iva  KaranriJide  «ifiriirts  gelangt  die  Babn  unter 

Passininj;  eines  en^en  Defili's  mit  zahlrt^ieheri  Hfer- 
«icbutzbautOD  nach  Biiedjik  (10.000  Einwohuer, 
groBseotheils  Amenier,  gegen  20  BeidenepiDne- 
reion,  zum  Theil  mit  Damiifliehieb).  Der  tikono- 
misohe  Charakter  der  Oegeiul  ändert  sich  hei 
Hiledjik  (respective  oinige  Kilometer  oberhalb,  bei 
Keuplu)  ganz  rafTalleDd.  War  bisher  das  See- 
Uima  Torberrschend  mit  Keis-,  Gel-  und  Seiden- 
gewinnung, Wein-  niid  Ob.stculfur  etc.  so  vpr- 
üühwinden  all  diese  Producte  wiirmerer  Zonen  wie 
mit  einem  Schlage  Ton  Kevpln  ab  (Kilometer  240 
von  Haidarpacba  ans  350  Meter  Seehöhe),  um 
nur  (Tcrstonenltur  mit  sp&rlichem  Mais-  «nd 
VVeizenbau  folgen  zu  lassen.  Ea  aiod  jedoch  Qber- 
banpt  nnr  die  sdemlieh  flcfa malen  Tbaigrflnde  (und 
auch  diese  nur  theilweise)  cultivirt;  das  Gros  des 
Aroiils  [PO  Procent  im  Sandjak  Ertogrul,  dessen 
Centrum  Biiedjik  ist,*)  sind  Wald-  oder  Uuseh- 
verk.  Dem  Kenner  de«  OKeata  sagmi  wir  niehts» 
Nene£i,  wenn  wir  bemerken,  dass  eine  eigentliche 
Foretcultur  daselbst  nicht  existirt.  Abgelegenere 
Waldpartien  sind  überstäudig,  thalwärts  nähere 
raubbaumAssig  abgebolzt,  der  Naehwnebs  flilit  der 
Ziege  „dem  Fluch  des  Orients"  zum  Opfer.  Die 
in  ihrem  Waehsthum  fortwährend  durch  das  Be- 
nagen seitens  der  Ziegen  gehemuitua  Scbösslioge 
rerltQmmernf  und  da«  Gebirge  verltarstet  Aisdiends. 

Der  ateile,  ateHeoweisc  cascadenartigo  Anftti^ 
des  von  Keuplu  an  tiefeingeschnitteneu  Kararu- 
tbales  machte  eine  etwa  12  Kilometer  lange  Lebnen- 
ontwiclrlung  (25  pro  mille),  mit  sablraieben,  nicht 
unbedeutenden  Kunstbauten  nothwendig.  Dia  viel- 
fach  wechsellagernden,  stark  verworfenen  (l.^st.-'in. 
sebichten  (Scbieferthou,  Sjeait,  stellenweise  Granit) 
mit  «ahlreichen  Druelt-  und  Botachpartien  awangen 
zu  kostspieligen  Unter  tu  nnelungen  bdinfa  Cenao- 
lidinin';  ilor  l?alinlag(\  tind  werden  trotzdem  noch 
dem  Betriebe  ernste  Sorgen  bereiten.  Bei  Kilo- 
meter 850  «ind  alle  Schwierigkeiten  flberwonden, 
und  die  Bahn  zieht  mit  massigen  Steigungen  an 
wenigen  armen  Orfschaflcn  vorfiel  bis  mr  Wnsser- 
scheide  zwiscbcn  Karasu  und  Pursak  (Thymbros) 
bei  KilometM'  880,  um  eodanii  in  vieder  etwas 
fnichtb.irerer,  aber  sehlecht  culti?irter  Landschaft 
Eski  Schehr  7.11  erreichon.  Eslci  Sehfhr  dfirfle,  wie 
bereits  vorher  erwähnt,  ein  wichtiger  Marktplatz 
flir  Kleioaaien  Warden.  Seine  Blutung  hat  in  den 
leisten  Jahren  stetig  sagttiommeo;  Ar  Wien  aiieciell 

*)  [yiviK  .Miub<>i>iin?  Fusid  Poscha'B,  des  Hntcsaairifi  von 
Bilmljik,  dn  «intigen  intellifconton  oml  «hrUchta  V«r- 
wattongBlwaiiitea,  der  mir  begegnet«. 


dürfte  es  Interesse  bieten,  dem  Meerschaumhaudelf 
der  die  nahe  an  Eski  Schehr  gelegenen  Gruben 
eiploitirt,  naher  zu  treten.  Diese  Gruben  sind 
Staatseigenthum,  jedoeh  an  einzelne  Griechen  ver* 
pachtet,  und  es  wird  ron  diesen  ein  jeder  Be* 
Schreibung  spottender  Raubbau  betrieben.  Jeden- 
falls aber  dOrite  es  sich  für  die  Piouniere  unseres 
Exportverkefares  empfehlen,  Bski  Schehr  als  bald  za 
besetzende  Etappe  ins  Auge  zu  fassen.  Gegen- 
wärtig  exi.stirt  dort  koin  europäischer  Consular- 
vertreter.  Es  sei  mir  gestattet,  hier  anzumerken, 
dass  überhaupt  bisher  der  Besieh  Ton  BnropSern, 
si)W«l)I  Kanfleiiten  als  Gelehrten,  in  diesem  Theile 
Kh'ina>ir'ns  ein  äusserst  .seltener  war:  d<'r  Handel 
ruht  ausschliesslich  in  deu  Händen  der  Griechen, 
Armenier  nnd  Levantlner  ans  den  Kfistenstfidten. 

Von  Eski  Schehr  ab  iiis  knapp  vor  Angora  kann 
man  das  von  der  Bahn  durchzogene  Terrain  fast 
aiä  Wüste  beaeicbueu.'^j  Die  sumpligeu,  äusserst 
ungesunden  Niederangen  des  Parsakthales  grenzen 
an  verkarstete  Hügel,  die  vollständig  wasserarm, 
daher  cultuninfthig  sind.  Die  wenigen  ms  einzelnen 
Lehrabütten  bestehenden  Dörfer  beherbergen  eine 
spärliche  blutarme  BevKlkeniDg,  die  in  Ermange* 
hing  von  Holz  Kameelmist  zum  Brennen  verwendet. 

Bie  otwa^;  b*l(ihtL're  Kirawanenstrasse  über 
Siwrihissar  wurde  auf  dieser  Strecke  nicht  verfolgt, 
um  grosse  Gcgensteigimgen  zu  vermeiden.  Erst  tou 
Kilometer  520  an  betritt  die  Bahn  wieder  cnltur- 
fiihigcs  Ti-rrain.  indem  sie  aus  dorn  Pursakthale 
wieder  ins  Sakkai'iathal  herabsteigt,  um  aisbaid 
dem  Enguriehsn-Seitenthal  mit  ziÄlreicben  Win» 
düngen  aufwärts  bis  Angora  zu  folgen.  Mit  Aus» 
nähme  dieser  letzteren  Partie  von  etwa  40  Kilo- 
meter, in  welcher  die  w>L^serrt>ichti,  sozusagen  eine 
Oase  bildende  Umgebung  von  Angora  dnrebxogvn 
wird,  kann  die  Strecke  Bski  Scbebr-Angora  auf  nur 
sehr  geringe  Zuführen  von  seitwäits  rechnen.  In 
Angora  selbst  concentrirt  sich  eine  ehemals  sebr 
bedtotende,  nnd  hente  trotz  starker  Abnahme  noch 
immer  betrAebtiicho  Urproduetion,  deren  Haupt- 
export, in  Cerealien  und  Wolle  bestehend,  Insher 
theils  auf  der  obenerwähulen  Strasse  nach  Gucve, 
theils  cu  den  Hftfen  dM  Sdiwarzao  Heeres  (fneboli 
und  Sinopemit  260,  respeetiv«320  Kilometer  Entfer- 
nung) sich  bewegt  Wenn  man  nun  borücksiehiigt.dass 
gegenüber  deu  Constantiaopeior  Frachten  die  go- 
nannten  Hilfen  mit  einem  Aufschlage  von  5  Francs  per 
Tonne  (Distanz  230,  respective  3<X)  Seemeilen,  al90 
circa  20  bis  2")  Kalirtstuiulcn  für  moderne  Dampfer 
sehr  gut  be:»Uilit;ii  koiinoü,  so  erübrigen  für  die 
*)  Siehä  Huwann  ».  a.  0.,  S  93  f. 
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Bahn,  unter  Aiir«obDUDgderobon  enntttolteDKameet- 

frncht  vonS  Centimes  perTonnpnkiloineternur5,  re- 
spective  5  3  C«Dtimes  per  Tonnenkilometer.  Es  wird 
iilso  fUr  d«a  Angoraer  Verkehr  die  Kameelcua- 
eorrM»  noeh  lang»  «in  reobt  Ahlbtrer  Oegoer  der 
Bahn  bleiben.  Wenn  wir  demireiiiii;^s  den  lii^lieri^'fii 
■Export  und  Import  von  Angorä  uud  Hinterland 
selbst,  der  uns  mehrfach  mit  circa  150.000  Tonnen 
per  Jkbr  tngegeben  wurde,  sts  sar  ^Ifte  der  Baho 
zufallend  annehmen,  so  ergäbe  dies  eine  Einnahme 
von  circa  zwei  Millionen  Francs  per  Jahr  aus 
diesem  sieb  heute  entfernt  ron  der  Bahntrace  hal- 
tenden FreefatenirsDeporie.  ffiersn  kommen  dievorher 
berechneten  1,760.000  Francs  aus  dem  heutn  exi- 
slirenden  Ptrassonvcrkohr.  ferner  etwa  800.000 
Francs  heutige  Einnahmen  der  Linie  I&mid-Uaidar- 
peeb«,undefldlidi  (nnfBasia  von  SGOOFmnes  per  Kilo- 
meter) circa  Eine  Million  Francs  aus  dem  Personen- 
verkehr (die  Bahnen  der  enrop?li<i<'hon  TOrkci  haben 
circa  4000  Francs  per  Kilometer  und  Jahr  dies- 
besOgliehe  EinDahmen).  Zneammen  ergiebt  diee 
hochgerechnet  etwa  ö'/j  Millionen  Francs  ge- 
sanimt«  Jahreseinimliino  oder  9570  Francs  per 
Jülumeter,  was  mit  den  Durchschnittseiunabmen 
der  Linie  Haidarpacha-lBmid  im  Betrage  von 
9660  Francs  per  Kilometer  nnd  Jahr  redit  gut 
Obereinstimmt. 

Die  UarantieleistuDg  des  türkischen  Staates 
wflrde  daher  eiroa  mit  8,840.000  Pranee  per  Jahr 
in- rangezogen  werden,  ein  Opfer,  das  in  Anbe- 
tracht der  damit  erkauften  Vortheile  wohl  nicht 
allzuboeh  genannt  werden  darf.  —  Wenngleich 
die  Oewihmog  dieser  kilometrieeben  Bmtlogarantie 


(in  Europa  werden  bekamtlieli  meist  Nettoertrag- 

niss-Oarantien  gewährt)  itn  Interesse  des  Staates 
mit  manchen,  oben  augedeuteten  Gautelen  umgeben 
sein  sollte,  die  in  der  Gonce-ssionsurkunde  der 
auatolisohen  Bahn  mangeln,*)  so  darf  sieh  dodi 
die  Pforte  nicht  verhehlen,  dass  nur  ganz  be- 
deutende Begünstigungen  im  Stande  waren,  seriö.se 
Fiuanciers  zur  Inangriffnahme  eines  so  weitaus- 
greifenden Unteroefameofl  zn  fenulasflen.  Ueber- 
dies  hatte  die  oben  erürterte  Tendenz  der  Con- 
ce?-sion;ire  zur  Herabdrückung  der  Betriebskosten 
ituch  die  wobltbütige  Folge,  dass  auf  solide  und 
dauerhafte  Herstdiung  der  Bahn  mehr  Aafinerk- 
samkeit,  nnd  mehr  an  einniüligeii  .liisliigen  vor- 
wendet uiirde,  als  die  türkische  Regierung  mit 
ihrem  wenig  zuhlreicbeu,  praktisch  uugeQbten,  und 
cum  Theil  Teralteten  AonohaaungeD  hnldigenden 
tcchuischen  Pfrsana!  etwa  mittelst  executiver  Ban- 
aufsicht  hätte  erzwingen  können;  so  wurde  aller- 
orten die  Verwendung  von  Uolz  grundsätzlich  ans- 
geeehloBBea;  s»  Sehwellen,  BrnokeDtrAgern,  ja  selbst 
als  Brückenbodielung  ist  Eisen  (aus  deutschen 
Werken)  verwendet,  die  Stationshochbauten  aller- 
orten aus  Stein,  im  Gegensatz  zum  landesQblichen 
Holzban,  hergestellt.  Das  Bedingnissheft  der  tfir* 
kischen  Regierung  normirt  die  geradezu  versehwcn- 
deri^^chc  Kroneabreite  roa  5'bO  Meter  am  Uuter- 
bauphiniini. 

*)  Zum  miudesteu  soiUeu  die  G»rautiel«istaa|(«u  deo 
StMitai  ai«ht  all  GmlMalr,  loadtm      Vonohmt  sa  die 

ItAhngeaellxchaft  crklJirt  werden,  welcher  ii|iitn-  aal  CTin- 
tuellen  Uebereotiüisen  xu  refundirea  näre. 

{MAuM  folgt.) 


Rechnungsabschlüsse  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  tor 

das  Jahr  1889. 


vn.  Ka8ctaau**Oderb«rg«r  Eisenbahn. 


iJte  Verkehrsentwiciilang  der  Kasebau-Oder- 
b«rger  Bahn,  welebe  bereits  in  den  letzten  Jahren 

i-iiif  nlier.uis  jrnnstige  war,  hatte  im  Betriehs- 
jahre  lÖHi)  einen  neuerlichen  Aufschwung  auf- 
suweiseo,  dessen  Bedeutoag  om  so  höher  an- 
zuschlagen  ist,  als  aus  den  nunmehr  per  1890  vor- 
liegenden Bruttoeinnahmen  uicht  nur  die  Stabiii 
sirung  dieser  günstigen  Lage,  sondern  noch  eine 
weitere  Steigerung  der8ait>eB  eraichtlicb  ist  £iaige 
Kiffern  itlnstriren  die  namhafte  Hebung  der  Be« 
fri<'b=^rf!sultate  der  Kaschau-Oderherger  Balm  am 
doutlichslen:  Im  Jahre  1887  belief  sich  der 
BelriebsQberschuss  der  österreichischen  Strecke 
auf  i\.  669.607,  per  1888  auf  fl.  734.596  und  per 
ISau  auf  fl   1,018.609.    Die  ungarische  Strecke 


vorzcicbuete  im  Jabre  1887  einen  BetriöbsQber- 
sehuss  TOB  fl.  I,ie09.588,  per  1888  einsn  soleben 
von  rt    1  795.717  ond  per  1889  sogar  von 

fl.  2,01.').340. 

Die  Bruttoeinnahmen  des  Jahres  1890  zeigen 
eine  neuerliche  8teigeraog  der  Verkehrstbätigkeit 
der  Kasebao-Oderber^r  Bahn,  indem  auf  der 
österreichischen  Strecke  um  fl.  222.366  und  auf 
der  ungarischen  Strecke  um  fl.  385.392  mehr  ver- 
einnahmt wurden  als  per  1889. 

FiS  ist  in  den  Garantieverbältnissen  der  Kasebati- 
Uderberger  Bahn  begründut,  da.ss  die  Entwicklung 
-dieser  Transportgesellschaft,  den  Aetion&ren 
zunächst  keine  weiteren  peeuoiiireu  Vortheile 
bringen  kann,  wogegen  den  8taats?erwaltaRgea 
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aber  eiue  gauz  namhatlü  Eiitliistunj;  el•\val■ll^t^ll 
ist,  bezietaungsweiso  dem  transl«itbatiis«beu  Staate- 
eobttze  noch  w^iterhio  erwftebst.  Bereits  in  den 

Jahren  1880  bis  1884  verraochfe  rli*'  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  nicht  unerhebliche  Beträge  auf 
Abschlag  der  Zinsensehuld  ftlr  die  empfangenen 
GaranUerorschQ»se  an  den  österreichischen  Staats- 
schatz aus  den  BetriebsQberschQssen  der  öster- 
rtUfhis«^iii'ii  Strf'fkt'  zur(lckz.uzahleii,  und  dif  \'or- 
riugeruog  der  ßückzahlungea  ia  den  Jahren  18S5 
bis  1887  bing  nnr  mit  der  Einstellung  bed«ateoder 
Investitionsaustagen  Hnsgesainnit  fl.  34&.S41)  in 
die  Betriebsrecbnung  zusammen. 

Im  Jabre  1888  bewirkte  die  starke  Steigerung 
d<>r  Betrifbsotirnahmen  der  österreichischen  Strecke, 
dass  ungeachtet  der  abermaligen  Einstellung  von 
fl.  161.58^  Investitionskosten  in  die  Betriebs- 
rechnung sich  dennoch  wieder  eine  zur  Rück- 
zahlung dienende  höhere  Beiogewinnzififer  der  cislei- 
thanisobeo  Umm,  nftmlieh  11. 133477  (-f  fl.  M.969) 
ergab. 

In  das  Jahr  1889  fiel  die  Emission  der  4piü- 
eentigen  PrioritiUiniileilu'  [n-r  fl.  5,500.000,  welche 
auf  Grund  der  von  der  österreicbiseben  Begierung 
fbr  eine  Daner  von  74  Jahren  jahrlicb  nm  fl.  232.778 
erhöhten  Oarantio  contrahirt  wurde:  der  ErUm 
dieser  zum  CJourse  von  Ul  Vi-ocmn  begebenen 
Anleihe  diente  in  erster  Reibe  dazu,  die  aus  em- 
pfangenen GarantiezuschQssen  herrührende  Rest- 
schuld  per  fl.  2,M5013  Capital  and  fl.  386.129 
Zinsen  an  den  österreichischen  Staatssehatz  zu- 
rQekzuzablen.  üngeacblet  der  obig  ungefOhrteu 
ErhShnng  der  Osterreiehiseben  Staatsgarantie 
brauchte  ilieselbe  per  188f  nicht  nur  nicht  in  An- 
spruch giMHiiniDt'u  zu  weni«äu,  boiidern  es  ergab 
sich  vielmehr  auf  der  österreichischen  Linie  ein 
die  staatliche  ßQrgaehaft  überschreitender  Ueber- 
Kehn$s  von  fl.  249.033.  Eine  noch  günstigere  Zißer 
wird  für  ISMO  imblicirt  worden,  sn  dass  bei  der 
•isterrcichiscbeu  Strecke  überhaupt  eine  Inan- 
spruchnahme der  Staategarantie  in  Zukunfl;  als 
ausgeschlossen  erscheint.  Aus  der  Berücksichtigung 
d\<«t(*f>  T'mstandes  geht  einerseits  hervor,  dais  die 
Küek/aliliing  derrestUohoiflsterroichi.scheu  Garantie- 
tuscbOssc  sanimt  Zinsen,  wiewohl  aus  dem  Srlöse 
einer  staatlich  garantirten  neuen  Anleihe  bestritten, 
donnoch  als  eine  faetische  und  endgiltige  Schuld- 
abtragnng  anzusehen  ist,  und  andererseits  folgt 
bieraas,  dam  die  gesaromte  jährliche  (iarantio  von 
fl.  833.W6.  wpichp  dpr  ?>stprreichi>elie  Staat  für 
die  cisieithanische  iStrecke  gewählt,  küuttighin  go- 
wissermaassen  nur  eine  Bürgschaft  bildet,  die  das 
Staatsbudget  Toranasichtlieb  nicht  mit  einem 
Krenxer  mehr  belasten  wird.  Aber  auch  der  nn- 
y-arisehe  Staatsseliatz  befindet  >ieh  <ri'freniilh'r  der 
Kaschau-Uderberger  BahngesellschaU  iu  einer  der- 
art günstigen  Lage,  wi«  gegenQber  keiner  zweiten 
garantirten  Bahn. 

Im  Sinne  des  Protokollarübereinkonimens  vom 
23.  December  1875  kommen  nämlich  der  unga- 
rischen Strecke  die  die  staatliche  (iarantie  über- 
steigenden   UebernthQflM    der  flsterrpiehiaehen 


Strecke  zugute,  s(d>alii  der  österreicliisclie  Staats- 
schatz hinsichtlich  der  der  Gesellschaft  ertheilten 
QarantieznsehOsse  satnrot  Kinsen  Töllig  befriedigt 

erscheint.  Da  letztere  Vciraiissetzuog  zu  Ende  dos 
Jahres  1869  Ijureits  zutrat,  so  fiel  der  die  Staats- 
garantie Oberschreitende  Ileberschuss  der  öster- 
reichischen Linie  jior  fl.  249.033  dem  ungarischen 
Netze  zu.  Zur  Verzinsung  und  Amortisation  des 
Anlagecapiiales  waren  daher  per  1889  von  den 
seitens  Ungarns  garantirten  iL  2,577.048  Silber 
nnd  fl.  8ßl.083  Gold,  dank  der  Betriebsflbenehflsse 
der  ungarischen  Strecke  iind  des  Ilinzutrittes 
der  dispuiublui)  ii.  249.0^3  d^r  österreichischen 
Strecke,  nur  fl.  312.674  Silber  und  fl.  651.033  Oold 
in  Anspruch  zu  nehmen.  Demnach  hatte  der  unga- 
rische Staat.sschatz  per  1889  (abgesehen  von  den 
hinzutretenden  Zinsenerfordernissen  der  Investition.s- 
autehen  und  dem  abkommenden  Keingewinne  der 
österreicbisohen  Strecke)  in  dem  garantirten  lEtein- 
erträgci.sse  kaum  25  Proceut  zuzuscbiessen.  welches 
Verbültuist;  im  Jahre  1890  noch  eine  weitere 
Besserung  erfahren  haben  wird  und  im  Laufe  der 
nächsten  Jahre  die  Perspective  des  immer  näher- 
rückenden Wegfalles  jeglicher  Inanspruchnahme 
der  iiniiarischen  Staatsgarantie  erotViiet.  Ausserdem 
winkt  aber  dem  ungarischen  Staatsschätze  in  wenn- 
gleich weiterer  Feme  die  tbeilweise  Bockzablang 
der  geleisteten  Garantiezuschflsse,  welche  sammt 
Zinsen  Ende  1889  den  stattlichen  Betrag  von 
nmd        llillionen  Gulden  repiisentirtdD. 

Zur  Ausgestaltung  der  finanziellen  Consoli- 
dirung  der  Gesellschaft  hat  die  Verwaltuug  im 
Jahre  1889  unter  Assistenz  eines  unter  der  Füh- 
rnng  der  Oesterreichischen  Bodencreditanstalt 
stehenden  Bankenconsortiums  die  Conrersion  der 
IRRSiT  .'jirocontiiren  Sillieranleihe  V(in  ursprünglich 
fl.  38,825.200,  der  1879er  5procentigeu  Geldanleihe 
von  fl.  6,828.000  nnd  der  1879er  5proeentigen 
Sill)eranleihe  von  fl.  1.200.(XX>  in  4procontig('n 
Ciüld-,  respectivo  Silbortitres  durchgeführt,  welche 
so  erfolgreich  war,  da.s8  nur  ein  relativ  kleiner  Theil 
der  betreffenden  Anlehen  nicht  angemeldet  wurde. 

Die  Verwaltung  nahm  am  30.  Jnli  1889  eine 
ausserordentliche  VerIo>un<,'  der  nicht  angenirl- 
deten  Titres  mit  Rückzahlung  per  1.  Januar  lb!>0 
vor,  was  aber  nicht  hinderte,  dass  bisher  noch 
einige  Millionen  Hulden  alte  5proceatige  Silber- 
titres  nicht  pn-isentirt  worden  sind. 

Diese  Titreo,  welche  sieb  xnmeist  in  reiehs* 
deutschen  Händen  hefinden.  wurden  weder  con- 
vertirt,  noch  zur  Kückzahiuiig  augefiieldet,  da  die 
Besitzer  ihren  vermeintlichen  Ansprüchen  auf  Gold- 
zahlung  zum  Siege  verhelfen  wollen.  Diese  auf 
die  Textining  des  ümreehnungsverbKltnisses  nnd 
den  reheriranr'  von  der  Thalor-  zur  Markwähnuii: 
gestülzteti  An.sprücho  worden  bekanntlich  bei  dun 
(ierichlen  der  Monarchie  als  unrechlmiissig  abge- 
wiesen, wiihrend  die  ileut.schett  ^leriihte  einer  ab- 
weichenden Ansciiuuuug  huldigen  und  den  Klägern 
das  Recht  auf  I^eschlagnahnie  von  Eigenthum  oder 
Guthaben  der  üosell»^aA  auf  deutschem  Gebiete 
zugestehen. 
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Trotzdem   wonlt  n    die   Chancen    der  valnta-  | 
procasssücbüeeu  Priorititre  seitens  der  Kaschuii-  ' 
Oderberger  Baboverwaltung  als  se)ir  geringe  be- 
zeichnet, da,  ganz  abgesehen  von  der  Verwirklichung  I 
der  Anregungen  der  letzten   Berner  Eisenbuhn- 
ßon/erinz.  sowie  ?on  der  Eventualität  der  Ktaat- 
liehen  Betriebsführane,  die  Gelej^AnhaUnir  Beaehl^g- 
nalnne  «aeh  jetzt  ein»  iamrii  dfifftb^  üt  mA 
den  seit  Neujahr  1890  erwiebmdeo  KiosionTerliist 
keineswegs  aufwiegt 

Für  die  finan/iellen  Verhftltnisse  der 
K'aschaii-Oili'iyteiL'or  I5a!iii  ist  übrigens  die  Niclit- 
{»raseuliruug  tlitisür  rjnroceutieen  Titres  in  keiuöiu 
Falle  von  materiellem  MacbÜieil, nachdem  derGesell- 
sebaft  ans  dem  GonrernonsgewiDne  für  die  beiden 
StaateTerwaltnngen  fl.  900.000 (hierron  fl.  745.209  fllr 
Uiiirarn.  fl  151  791  für  Oesterreich)  zur  vollkommen 
freien  V  erftigUDg  zu  Oberla-ssen  waren,  während 
(1.  700.000  als  Bmenrefonds  zur  Deckung  der  Bisken 
der  ValutaprocesKO  rpi  wonilct  wurden.  Von  dem  von 
letzterem  Betrage  vti  bleiheudt'u  Keste  haben  circa  i 
fl.  87.0(H)  fiir  die  Vergrösseruug  des  Ende  1889  | 
mit  Ü.  85.649  erscheineiideD  Amortisations-Speeial« 
reserfefonda  ta  dienen;  durch  Fractifieirnng  oeider  | 
Reträge  wird  diTciiist  dii^  Til.'jr.ni]:  dos  AcÜimi-  ■ 
capitales  rolle  Deckung  linden,  während  ohne  die 
obige  Zuvendnng  Bode  1965  noch  ein  Aetiencapital 
von  beihhifig  fi.  1.168.000  unbedeckt  bleiben  würde. 
Der  nach  obiger  Dolirung  sodann  erweisliche  KüSt 
wird  zwiseben  der  Bankftiigruppe  und  der  Gescll- 
ScliaA,  beziehunsrswptso  dem  ^tante  hfilfdg  £retheilt. 

Von  der  frQlier  erwalu)t«u  Heschaßung  der  Rest- 
bedeckung filr  die  phuilDBssige  Tilgung  des 
Actiencapitales  zum  Nenawerue  abgesehen,  hat 
die  obige  AnlehenRconrGR^ton  den  AetioniU'en  keine 
greifbare  Anfbessoruiifr  iluor  Positinii  bringen  ' 
können,  da  die  ümwandlun^sgewinne,  insoweit  sie 
niebt  dem  BaDkeoeonsorbum  zni!osf!«n.  seitens 
des  zinseDfTfirrvntirpridf n  Sta.its'ir.irs  in  Ansprufli 
genommen  vvuiilen.  Nur  iiinsit-litlicli  dt^r  (  uu|iui)- 
steropelgebnhrcn  f^ir  die  PrioritiUen  wurden  die 
AotioDäre  iosoferne  vor  einerweiteren  Schinälerung 
ihrer  Rente  bewahrt,  als  die  ('ouponstempcl- 
gebfthren  aus  der  zur  Verfügung  stclu  iiilen  staat- 
lichen Jahresronte  vou  fl.  14.897  ohne  Belastung  | 
des  Aetienertrages  bedeckt  werden  können. 

Die  Verwaltung  der  Kapchaii-Odorberger  Bidin 
Hess  sich  .seinerzeit  zur  Oon vors ien  d.-r  sogenannten 
Eperies-Tarnovcr  öprocenligon   SilhcnuiFiilii»  von 
qrsprQoglich  fl.  4,285.200  und  im  Mai  1890  zur 
Umwandlnng  der  öprocentigen  Goldanleihfl  vom 
Jahre  l^<7t)  jmm  ursprünglich  fl.  2,291.200  Hold  und  i 
der  4Vjprocentigen  Anleihe  vom  Jahre  1888  per 
areprOnglich  Mark  7,477.000  ermächtigen,  ron  | 
welchem   Kechto   in    Bäblt?    Gebrauch  gemacht 
w«rdtni  dilrflo.  Auch  bei  dii'sen  Conversionen  hat  | 
.si<"h     dii!     iin^^arischf^    Slnatsverwaltung  vorbe- 
halten, doss  die  hierbei  ftlr  die  Gesellschaft  zu  | 
erzielenden  Gewinne  zu  Gunsten  des  zinsengaran-  I 
tirenden   ungarischen  Staatsärars,   respective  zur  i 
Uerabminderung  der  StaatarorschQjise  zu  verwenden 
aeiD  woideo. 
IV. 


Dio  K;5st  hnnOdorberger  Bahn  wird  nach  Durch- 
fübniiig  dieser  oben  erwülinten  ('onversiou  vou 
keiner  liöher  als  mit  4  Procent  zu  vcrsinsendea 
Anleihe  belastet  sein,  was  im  Hinblicke  sowohl 
auf  den  Credit  der  Gesellschaft,  als  auf  den  Eisen- 
bahnciedit  der  Mniuuchie  im  Allgemeinen  eine 
durchaus  erfreuliche  Eri^chcinung  bilden  wird. 

Die  Rentabilität  der  Actie,  welche  bekanntlieh 
ursprünglich  5  Procent  betrug  und  sfit  Juli  1876 
durch  die  mit  den  Seb&den  und  Mehrarbeiten 
beim  ßane  vnsammenhangende  üebersehreitno^ 
df'S  garantirte»  Anliigecapitales  eine  Rrdiirtinn  nnf 
4  Procent  erfuhr,  ist  in  letzterer  Hohe  al.s  end- 
giltig  gesichert  zu  betrachten;  der  Somostralcoupon 
der  Actien  gelaugt  mit  4  Gulden  Silber  abzQglich 
27,.,  Kreuzer  Acttencouponsterapelgebflhr.  mithin 
mit  3  liiilden  97V, ^  Kreuzer  zur  Aus/;di]iitig.  I>ie 
Amortisation  des  Aclieneapitaics  orloigt  nach 
Tilgung  des  Prioril&tencapitales  und  erscheint  nach 
den  obigen  AosfQhningeo  in  ToUem  AasmaasM 
gesichert. 

Insoweit  nteht  etwa  anlässlich  einer  im  Vcr- 
einbarangswcge  erfolgenden  staatlichen  Betriebs» 
nbernnhmo  oder  bei  Eintritt  des  staatlichen  Bin» 

Idsuiij: <rt>chtes  (am  18.  März  1902.  respective  filr 
Epcries-Ürlo  -  Laudesgreoze  am  12.  Mai  1901) 
zwischen  den  Regierungen  und  der  Gesellschaft 
einver.slilndlii-hf  Altrmdcniiiijf'ii  V'pzflc'li'-h  der  Ver- 
zini.ung  und  Amuilihaliuu  des  At  luüii  apitales  plutz- 
>:ri;ir(ni,  sind  die  obigen  bezeichneten  fioaiisiolleil 
Verhältnisse  als  völlig  stabile  anzusehen. 

Vor  der  Berichterstattung  (Iber  die  Betriebs- 
resultate dos  Jahres  IS^-S)  isl  iiin-li  licrv Dr/ulndiiMi. 
dass  in  letzlerem  Jahre  aus  dem  Eilüsu  dfj  o.^ter- 
reiehischen  Investitionsftnlcihe  pro  55  Millionen 
Gulden  ausser  der  schon  eingangs  bcröhrlen  Rilck- 
zahliiDg  der  restlichen  österreichischen  Garantie- 
1  vorschn.sso  und  Zinsen  auch  die  zu  Inve.stitions- 
'  zwecken  aufgenommenen  schwebenden  behulden 
per  fl.  495IÖ8  hegllchftn  worden.  •  Weiterhin 
wurden  fl  nr>iT)0  .Icm  MutfrialrosiTv cr-nnto  znge- 
wen<lct,  tl.  aul  Kalirbeo  iob.sniiUel.  fl.  87.268 

auf  B;iii(cn,  fl.  2264  für  Inventargegenstände  ver- 
aiiSL'abt.  wiihrcnd  der  nach  si>])stigeu  kleineren 
Ausgaben  verldiebcno  Rest  von  fl.  1,737.254  frucht- 
bringend luigdegl  worden  ist.  Aus  dem  für  dio 
ungarische  »Strecke  aufgenommenen  luvestitious- 
anleheo  wurden  im  Tianfe  des  Jahres  1889  auf 
Fnlirbclricbsndttel  Ii.  I^^n.o:«,  auf  Bauten  tl.  '?H7 
und  auf  Invesiiliuiisgtgeiiständc  fl.  4411  verwendet, 
wüiirciiil  der  irebeirest  von  fl.  968111  «benfalls 
fn;  -'  'tir-n^O'iid  .iiig-cl.'i^l  worden  ist. 

Dir  lis  iriebsresullato  des  Jahres  1889  anlangflud. 
haben  sich  die  Einnahmen  auf  der  Ungarin  lien 
Strecke  mit  4  9  Procent,  auf  der  ö.sterroichisohen 
Strecke  mit  9  5  l'rocent  und  zusammengenommen 
mit  6-4  Procent  erhöht,  während  dio  AHs:,';il)ön 
beilftuüg  auf  demselben  J!<i?eau  erhalten  werden 
konnten. 

It.-r  Ürlriebs-rn.-ffiiMcnt.  war  ebenfalls 
sehr  günstig,  indem  .'selbst  in  dem  Falle,  als 
dt»  ansserordentltchen  Einnahmen  abgeschlagen 
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für  Eiitobahneii  uod  Dampfftohifliiirt. 


weiden,  die  reinen  Betriebsausgaben  41  ProeeDt 
<lftr  £iuiiahmeQ  ooeh  immer  nicbt  flberstieeea. 

D«r  Pdrsonenrerkehr  hat  sich  sowohl  hin- 
fiichllich  der  Zahl  der  Reisenden,  als  auch  bezüglich 
der  Eionahmea  wesentlieh  erhöht;  die  sich  auf 
d«r  «Dgarischen  Streek»  ergebenden  Mehrein» 
nahmen,  welehe  nachweisli*  h  t  lien  ans  den  letzten 
fünf  Monaten  des  Jahres  slammteD,  waren  zum 
grossen  Theile  der  VerfllgiiDg  muschreiben,  dass 
im  direeten  PenoDenrerkehre  mit  den  königl  un- 
girfteh«D  Stentsbahnen  und  der  ungarischen  Nord- 
ostbahn das  Zonentarifsystem  angenommen  wurde. 

Auch  der  Fraohteoverkebr  bat  sich  wesent- 
lich erhöht,  was  besonders  der  lebhaften  Ent- 
wickltinfT  des  Iflngs  der  gcsellscluiflliflicii  Strecke 
betrieben««  Kohlen-,  Eisen-  und  achwefelkiesberg- 
baues,  ferner  der  erhöhten  Production  einzelner 
ladoatriezweige  «od  der  Gründung  mner  Industiie- 
unteniehaitiiigen  in  verdanken  war.  hu  Gimzeu 
wurden  2,132.91.1  Tonnen  (iüter  befördert,  das 
ist  um  7  7  Procent  mehr  als  im  Jahre  1888,  und 
diese  haben  im  Gänsen  834.311.168  Tonnenkilo- 
Dieter  7iirfSckgelegt  oder  9*4  Frnront  mcLr  ;Us  im 
Jahre  1888.  es  wurden  somit  auf  jedom  Punkte 
der  Bahn  durchschnittlich  täglich  1440  Tonnen 
Gfiter  bewagli,  so  dass  bezüglich  der  Hiihtigkeit  des 
Fndlteirrortehres  nnr  wenige  Bahnen  der  Monarchie 
einen  grösseren  Verkehr  aufzuweisen  hatten. 

Die  LeguDg  des  Stahi8ohienenoberi>au«s  word(> 
fortgessM,  so  dsss  mit  Endo  dts  Jahns  18Bü  , 

 1'   \  arden  befördert: 


auf  der  nngariseheD  Streofce  316*05,  aaf  der  Öster- 
reichischen Strecke  88  00,  zusammen  daher  i04  55 
Kilometer  Geloiso  mit  Stahlsobiencn  vergehen 
waren,  von  welchen  356*3  EUometer  auf  die  cur- 
rento  Bahn  entfielen,  so  dass  nur  noch  auf  36  Kilo- 
meter, d.  i.  auf  11  Procent  der  Bahulänge  Eisen- 
sch ienen  lagen. 

Die  Bogelmässigkeit  des  Verkehres  wurde  im 
Laofe  des  JahrM  1889  infolge  von  Blementar- 
eroignissen  nur  einmal,  und  zwar  in  der  Strecke 
H^jlL.t^s-I'u^;7-taIuezö  iufolge  einer  vorgekomiuüuen 
Lchnoiii  ;   I  jng,  drei  Tage  hindarch  gostört. 

Im  Jahre  1889  wurden  im  Gänsen  1,083.646 
Personen,  somit  um  5-5  Procent  mehr  wie  im 
Vorjahre  befördert  Der  Frachtenverkehr  per 
2,132.»13  Tonnen  (iüter  (4-  18.W0)  vortheilt« 
sich  nach  TsrifelsSBen  wie  folgt: 

ToDDeii 

Güter  lum  Normaltarife  der    I.  Classe  22.895-6 

,      n.      ,      11.-^.470  9 

Sperrige  Güter   7.465  :!! 

tmd  Güter  zu  ermässigten  Tarifen  .  1,989-581-8 

Hiervon  irardon  heftrdert: 

Im  Localverkehr   602.711  fl  TonnoD 

.  Verbaodvorkehr .  .  .  .  1,172.&59  0  « 
nitd  im  Transitmkohr .  .  .    357.642*9  , 

Nachstehend  wefdon  die  wichtigsten  Tor- 
fr.ichteten  Artikel  angefilhrt,  sowie  deren  Trans- 
portverhältnisse  zu  den  Vorjahren  beleuchtet. 


1872  1874 


1876  ,  1878  J  1680 


1881     1882  1883 
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1885  1886 


1887  188» 
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26803  T.'t.35015i>145  '«  619 
12.160  77.3(6,  :»3.üUt>  60.765 
fiöOj  a.640  2^  874  27.7201 
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Iiie  BruttooiDnahmeu  des  Jahres  1889  wartm 
TraasporteinDabmeD  fl.  5,192.184  and  rersebiedeae 
jESDD80iD«n  fl.  390.327,  daher  zusammen  i.  5,53S.511 
(+  fl.  332.015), 

Die  JElinnahmen  nach  den  von>cbiedeoeu  Traos- 
portswNgttn  habaii  im  Jahn  1889  batragen: 

a)  für  Civilj.er.si.nen  .  .  fl.  668.246 

hj       MiUt&r  .   .  .  .  ,  24.007 

e)  „   G«paek  .   .  .  .  ,  26.393 

d)  ..    Eilgut    .    .  .  .  „  33.686 

e)  „    Fiuchtf;ülor  .  .  „  4.439.915» 

Die  Gesammtau&giiben  des  Betriebsjidires  1889 
belrujfCD  fl.  2,488.50J  ;  —  fl.  171.019),  und  zwar 
betriwao  die  reineo  Betriebsausgaben  fl.  2,225.058 
(—  fl.  8983),  die  in  den  Gesammtanagaben  ent- 

li.iltiMuMi  Ausgaben  f^r  Stenern  und  sonstige  zum 
Beirii-bt^  nicht  gehörige  Auagabeu  betrugen 
fl.  263.504  {—  fl.  162.086). 

r>i>)  reinen  Betriebsausgaben  vertbeileu  sich 
per  lBä9  nach  den  Dienstzweigeu,  wie  folgt: 

Allgeraeioe  Venraitang   fl.  108.496 

Bahnmifsicbt  und  Bahnerbaltuug  .    .  „  703.007 

Verkehr  und  comraercieller  Dienst  .  „  773.388 

ZigArdenmci-  uod  WerkstitteniUenat  ,  646Ji}66 


Die  im  Entgegenhalte  /.u  den  Ausgaben  er- 
hielte Mebreinnahme  betrug  pro  1889  fl.  3,033.949-72, 
wovon  auf  dieöaterreiehiadw  Streek«  fl.  1,018.609-13 
und  auf  die  UDgariadie  Streek«  fl.  2,015.340^59 

enliielen. 

Im  Bilanzconto  per  1889  erscheint  der  Bahn- 
körper sammt  allem  Zu^bör  und  gesammter  Aus- 
rüstung als  Activum  mit  fl.  94,686.938  28  einge- 
stellt, während  dtinstilbcu  als  Passiven  113.205 
Äctien  II  fl.  §00  fl.  22,641000,  fl.  46,990.000 
4procentigd  finbMl>riorittteD,  fl.  4.188.600  5pro* 
centige  SilberprioritÄten,  fl.  l,r,>3B00  solche 
verloste  Prioritäten,  fl.  8,153.086  4;)  4procentige 
Goldprioritfiten,  11.  1()7.906-17  solche  verloste 
Prioritäten,  fl.  5,983.545*68  uugarischo  luvestitions- 
anlehen  (davon  fl.172.362  43  verlost)  und  fl.  5,500.000 
iistcrrtichische  InvestitionsaiihsheH  (davon  (1.  '^Ö.iXK) 
verlost},  mitbin  inegesaiumt  fl.  94,686.93828  gegen- 
iiberateben. 

Unter  den  sonstigen  Passiven  erscheint  das 
i'riüiiUiläubligaüoDen  -  Convertirungsgewinnstoonto 
bemerkenswertb,  welches  den  stipulirten  fixen  Ge- 
winnstantheil bei  der  durchgefütirten  PrioritAten- 
conversion  pro  fl.  900.000  ausweist. 

Fraa«  Perl. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Wae  aeit  Knnem  awisehen  den  Vertretern  dea 

österreichischen  Handelsverkehres  undseiner  grössten 
See verkehrsnii fern  n m  de m  s t e r r e i  c h  i  s  (•  h - 
ungarischen  Lloyd,  verhandelt  wird,  ist  auf 
lange  Zeit  hittana  eotaeheidend  für  das  Sehiekaal 
der  Handelsflagge  der  Mooarehie,  mit  der  sie  eben- 
bürtig den  nnderen  grossen  üferstaaten  des  Mittel- 
l&Ddiaeben  Meeres  an  die  Seite  tritt  und  treten 
soll.  WeDD  ea  aber  anf  der  einen  Seite  der  Zaknnft 
mnae  der  gröasten  Unternehmen  Oesterreichs  gilt, 
so  liegt  in  der  anderen  W.'jgschale  nicht  allein  eine 
drohende  Scbifiabrtskrisis  unseres  Vaterlandes, 
sondern,  vielteieht  io  noch  viel  höherem  Maasse, 
eine  Lebensfrage  unserer  einxigea  grösaeren  See- 
lind  ll.mdelsstadt,  die  jene  pr^'^sfe  Metamorphose 
von  einem  Freihafen  aar  Zollbinnenstadt  noch 
keineawega  ttbentanden  hat  Daher  iat  denn  aodi 
mner  Llojd  in  einer  von  anderen  Staaten  ver- 
scbicdenon  Stellung.  Er  war  bisher  nu  lir  der  Lloyd 
der  freien  Reichsstadt  'Priest,  ab  der  Lloyd  der 
österreichiseh-ungariiKsben  Monarchie.  Jetzt,  da  mit 
einen  fldilage  Trieat  zur  österreichischen  Stadt 
im  vollsten  Sinne  wird  imd  die  ung-irisi  he  n.  ii  hs- 
hälAe  sich  von  ihm  lossagt,  soll  er  der  Lloyd 
Oesterreieha  werden.  Abvr  mek  da  aoleber  hft  er 


nicht  ^ne  aas  mehreren  Fraditrhedereien  suaammen» 

gesetzte  Unternehmung,  die  .sich  der  Staat  zu  seiner 
Postlioie  auserwilhlt  und  dafüi'  subveutionirt,  er  ist 
vielmehr  der  Hepriisentant  der  weiten  Seefahrt  der 
Honarehie  Oberhaupt.  Daa  Interease  dee  Staates  mht 
daher  ebensowohl  auf  seiner  Lebensfähigkeit  als 
Unternehmen,  als  auf  der  Qualität  seiner  Leistungen. 
Die  wirtbschaflJiche  Beihilfe,  die  ihm  gegeben  wird, 
maas  in  ihrer  doppelten  Bedeutung  audi  eine 
doppelte  Gontrole  des  Staates  i  riceugen;  denn  sie 
erweitert  sieh  verrnftsre  des  Monoiiuls  der  Gesell- 
Kchall  zu  einem  Theile  der  Seeverkehrs- 
rerwaltong  dea  Staates  aelbat. 

Umsomehr  wird  aber  Trieat  ttieht  allein  vom 
Gesichtsjiiuikte  des;  V(-rkelires.  sondern  auch  der 
Staatsverwaltung  jene  Stellung  einer  unabhängigen 
Expositnr  dea  Seeverkehrea  der  Honarehie  anf» 
geben  nnd  in  das  volle  Leben  deraelben  angenommen 
werden.  Wenn  e.s  die  Aufgabe  unserer  Regierung 
ist,  auf  den  jetzigen  Verhandlungen  die  Elemente 
einer  Verwaltung  des  Beiehaseoverkehrea  Ton  Wien 
aus  um  SO  krAftiger  aufztibaueti,  m  ist  es  au  der 

nlkerung,  den  nationalen  Seeverkehr,  dessen 
iiediugungeu  ihm  nunmehr  in  erhöhtem  Msasse 
gegeben  werden  aollen,  aneh  an  entwiekeln. 
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Als  vor  mi'lir  nis  .lahreu  Tiioät  eiiio  i'i^tor- 
reicliische  Stadt  wurde,  lebte  in  ihr  noch  die  Tra- 
dition einer  selbstatidigeu  it»lienj«<^«n  SlRdte- 
repnblik,  die  bis  io  die  heutige  Zeit  reicht,  vo  die 
Compctouz  c'nv^s  T.andfapos  dem  (lemeinrlcrath 
innewohnt,  der  IjQrgcrnteister  gewühlt  statt  ernannt 
wird,  und  die  Besteuerung  und  der  ZeUftossehlase 
ihre  Selbständigkeit  bowaürtun.  Dur  heutige  Lloyd 
wnr  der  Lloy  l  iliosi>  kleiuen  BciehssUtates.  Aber 
die  Uesciiichte  und  die  grossarlige  J^ntwieklung 
der  Seeeehiffftbrt  hat  tlle  eelbstflod^en  Seehen- 
delflstadte  gezwungeu,  in  ihrem  HinterhiDde  Toll- 
etändi^-  aufzugehen. 

Trieüt  hat  sogar  noch  um  einiges  läugor  gegen 
dieee  Gewaltea  aoBgehalteu,  wie  das  grosse  ^m- 
buig.  Denn  der  grösste  Feind  der  vollen  coniuier- 
ciellen  S«'U)^t;indigkoit  soIcLer  Städte  und  ihrer 
SchiffahrtäUDternehmen  ist  der  üteigeode  Tonnen- 
gehalt  der  Dampfer.  Weder  die  oothweDdige  Grösse 
des  Hafens  uud  der  Magazine  könuou  tcohniseh, 
ao<sh  auch  der  (ie-cliuAsuiufiing  der  ciu/Lltun 
Kaufleute  iiaufiuilunisuh  zur  Lagerung  des  Inhaltes 
von  6000-  bis  8000toni)igeii  Schiffen  hinreiehen, 
wenn  diei^clbeu  nicht  schon  lange  vor  ihrer  Landung 
ihre  inläuiliM-licii  KiiulVr  lialicn.  Eine  Seestadt  kann 
nicht  mehr  wie  ehemals  der  Markt  Uber- 
seeiseber  Preducte  sein,  die,  dort  aufgestapelt, 
erst  anf  ihre  Käufer  aus  dem  Inland  warten.  Heute 
ist  die  Hafenstadt  der  Uinladoplatz  der 
(iüter  vom  Schifte  auf  die  Bahn,  weiche  die- 
selben  ihrem  festen,  schon  Torber  besUmmten  Ia> 
landsniaiktL'  oder  -Abnehmer  zuführt.  Dies  ist  auch 
der  (irundgedankc  der  Aufbebung  aller  Zollaus- 
scblQsäe,  die  nur  als  Stapelplätze  Werth  gewinnen 
und  behalten,  nicht  aber  als  Umschlagplita«.  Nicht 
umsonst  verschwinden  daher  die  sltMi  Hausmaga- 
zine  der  Kaufhäuser  alter  Zeit  und  verwandeln 
sich  in  Molos  mit  Magazinen  uud  Dampfkrälinen 
vnd  direet  darauf  fahrenden  Eieenbabngeleisen. 
Auf  diesen  Lagerh&useru  ist  nicht  mehr  das 
Lagern,  sondern  das  Laden  die  Hauptsache 
und  Aufgabe. 

Dieee  Thatsaehen,  die  an  einem  anderen  Orte 
vielleieht  ak  Gemein]<hit/.<'  ei-.scbeincu  würden,  ge 
Winnen  gerade  für  den  Lloyd  ihre  erhöhte  Be- 
deutung. Das  veraltete  Betriebsmatorial,  die  hohen 
Betriebskosten,  der  Maugel  an  Rentabilität,  aber 
Mltih  die  Schwierigkeit  der  AiischalTuug  eines 
modernen  ScfiiiTsiiarkes  stehen  hier  in  einem  un- 
glücklichen causaitiii  Zusainmouhaug.  Ein  kleinerer 
Terkehr,  der  nicht  gehörig  aus  dem  Inlande  ge- 
speist wird,  rermag.  aueh  schwer  die  rogetmlssig 


'  aljfahrenden  grossen  üOCMJtonnigen  Schiffe  r.u  füllen, 
und  die  Büelifracht  kann  regelmässig  Iceine  ge- 
nügende bei  ungenagondem  Verkehre  mit  den  ans- 
litndisohea  UAfen  sein.  Gegenwärtig  ist  aber  Tcieat 
zu  schwach,  grosse  SrhilTc  tiiit  Frai  lit  /.ti  versorgen, 
während  andererseits  diü  Begol  lehrt,  doss  kleinere 
Schiffe,  aus  denen  der  Uojd  besieht,  eine  viel 
höhere  Hetriebskostenqnote  auf  die  verladene  Fracht 
n'[)ar[irfii ,  als  die  gros'f:^  S'chifTy  seinor  Con- 
currenten.  JJer  Laderaum  ist  aber  nur  der  eine 
Factor,  der  hier  in  Betracht  kommt  Das  zweite, 
vielleicht  noch  bedeutendere  Element  ist  die  Pr&- 
cision,  mit  welcLör  die  Ankunfts-  und  Abfahrts- 
zeiten und  damit  die  Waareoliefeizeiten  eiugebaiten 
werden. 

DIlsö  Präcision  ist  ein  sehr  schwacher  Punkt 
des  Lloy<l,  namentlich  uas  seine  Linien  Aber  das 
Mittelländische  Meer  hinaus  betritlt.  Wir  wollen 
nnsere  Leser  nicht  mit  der  Definition  dessen  er- 
müden, was  das  Princip  einer  Postschiffahrts- 
linic  im  rntersehied  von  einer  blossen  Fracht- 
schiüahrtärhederei  bedeutet.  Wir  mäeseu  nur  her- 
vorheben, dsss  die  erster«  zur  strengen  Einhal- 
tung einer  Fahrordnnng  mit  genauen  Ankuufts- 
uud  Abfahrtszeiten  und  SU  einer  Minimalgesehwin- 
digkeit  verpflichtet  ist. 

Wenn  wir  aber  den  Lloyd  auf  diese  Fragen 
hin  prüfen,  so  sehen  wir.  (la>s  er  wohl  vom  Ge- 
sichtspunkte einer  l'u.silinie  sulnt;ntI(Uiirl  wird,  da«s 
er  aber,  mit  Ausnahme  der  Muslerliuio  nach 
Alexandrien,  keineswegs  flberall  «of  der  Höhe  der 
englischen,  deutsehen  und  französischen  Linien  steht. 
Abgesehen  davon,  dass  seine  rdstsdiilTe  nicht  ent- 

[  fornt  der  Eleganz  der  Messagorie  maritime  oder 

I  des  Bremer  Lloyd  gleichkommen,  sind  auch  auf 
seinen  Fostschiffen  zwischen  liougkong  und  IMest 
Verspätungen  um  drei  Woelien,  das  ist  um  dio 
Hälfte  der  Fahrzeit,  nichts  Uneihurtos.  Die  l'ahrten 
dM  Lloyd  mflssen  ohne  ZweUial  in  zwei  ver^chiu- 
dene  Gruppen  getheilt  werden.  Anf  der  einen  be- 
wegt er  sich,  man  könnte  sapon,  anf  heimischem 
Gebiete,  es  sind  das  dio  Adria,  die  ägypti.scbeD 
und  allenfalls  die  leTantbiscben  Linien,  liier  kann 
er  noch  den  ersten  Bang  einer  Postlini«  einnehmen. 
In  di-n  zweiten  rianj?  mfts«;en  wir  indessen  schon 
dio  Bombaj-  und  die  t  e\ lun-Ciiicutu-Linie  setzen, 
wo  er  ebenftlls  weniger  jeue  grossen  Hauptlioien 
zu  Ooncurrenten  bat.  Ob  er  aber  gegen  diese  kts- 
teren  noch  auf  der  grossen  chinesischen  Linie  bei 

I  Semem  heutigen  Staude  d&ä  Schiffparkes  ankämpfen 
solle,  ist  eine  weitere  Frage,  zu  der  noch  die 

I  Tbatsaehe  tritt,  daas  eine  Linie  bis  Hongkong 
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allein  und  nicht  bi»  Shanghai  oder  Yokohoma  ohne- 
dios  lnMitziitii<xt'  bereits  eine  Sacklinie  bedmitöt 
Wouu  man  jeinalK  diese  Linie  auf  einem  Dumpfer 
unseres  Lloyd  dorehfabren  hat,  so  beobaehtet  man 
zur  GenQge,  wie  wenig  dieselbe  sich,  wegen  ihrer 
geringen  Fahrgeschwindigkeit,  der  mangelnden 
Scbid'seinricbtung,  des  Umweges  über  Bombay, 
der  BesebrSokiiDg  auf  Hongkong  als  Kopfetadon 
und  des  Maugeb  ao  PfieWon  in  der  Einhaltung 
der  Faliii'i  ilnnn?  zu  einer  wirklich  europäisch- 
ostasiatischen  Poütliuie  eignet. 

Die  Lage  des  Lloyd  und  die  BeschalFeoheU 
seines  Maii  riulo  Ii  ^^t  uns  nua  die  beiden  grossen 
und  grundlegenden  und  so  wesentlich  vorschie- 
deueu  Urundsät'<&e  aus  Uerz,  uacb  welchen  eine 
solche  SchiffiiihrtsnDteraefamiiBg  beartlieilt  werden 
kann  und  soll:  die  l'ostlinie  und  die  Kraditrhederei. 
Dif»  nm  bedarf  beim  grössteu  Verkehre  einer  aus- 
giebigen Uilft»  des  Staates,  und  sie  ist  es,  welche 
in  ihrem  Wesen  der  Eisenbahn  am  niehsten 
kemnit  und  an  welcher  avcb  der  Gedanke  einer 
staatlichen  Verwaltung  einen  natOrUchen  Ausdruck 
Üudeu  kann.  Allerdings  ist  os  walir,  dass  mehr 
nnd  mehr  selbst  der  Vberseeieehe  Frachttransport 
der  Postlinic  sich  zuwendet,  iiinl  nur  ein  Theil  der 
Frachtgüter,  welche  als  Massenaitiko!  minrtor- 
wertbig  sind  und  eine  längere  und  nicht  präcise 
bestimmte  Transporbeit  rertragen,  dem  eigent- 
lichen Fnehtschiffahrtsverkebr  Nahrung  giebt.  Eine 
Postlinie  wird  abt-r  piiipstboils  aus  dem  Grunde 
niemals  als  kaufmunniscbe  Unternehmung  rentabel 
BtAo,  weil  sie  ihre  erhöhten  Betriebskoeten  oiebt 
deckt  und  ihre  genaue  Fahrordnung  das  Fraobt- 
gcschäft  sU)rt,  sondern  atieli  weil  in  unsoror  rast- 
losen Zeit  tecbuischcr  Fortschriiie  !>chou  ein  oder 
swei  Jahrzehnte  genQgen  können,  um  das  kost- 
spieligste und  prachtvollste  Dampferfflaterial  io  die 
Bimtkammer  vcraltotor  Kiurichtungon  zu  verweisen 
und  die  „Abschreibung  dieses  Materiales' 
nicht  nur  vom  Standpunkte  der  AbnQtzung, 
sondern  auch  der  Veraltung  in  so  kurzer  Zeil 
z»  f;:i>.sL' beben  hat. 

Ebeusüwichtig  sind  alle  Maussregtilu,  Platz-, 
Magasinsmiethen,  Anlagra.Verlragsabacbiflsse  u.8.f., 
welche  für  die  sofortige,  nach  Ankunft  der  Schilfe 
im  Anlaufthafen  zu  erfolgeiido  Vprsorfrnnf?  derselben 
mit  Betriebsbedarf,  Lebensmitteln  und  Wasser 
sorgen. 

Unter  den  ersteren  spielt  die  Koble  selbst- 
rerstnnfllieh    die   Hauptrolle.    Bei    den  »rofsen 
(Quantitäten,  und  zwar  der  genügenden  Monge, 
.welcbe  ron  dem  r^gelmftss^en  Lieferanten  der- 


selben zur  sofortigen  Aufladung  bei  Ankunft  tles 
Schiffes  im  Vereine  mit  allen  Arbeitskniften  zur 
Verladung  in  Breitschatl  gehalten  werden  mUssen, 
macht  Hangel  an  Prileision  des  Schiffes  den 
Lieferanten  die  Aufgabe  ebensosehwer,  wie  dieser 
die  Abfahrt  des  Schiffes  vorz<,gerti  kann.  Wohl  so 
manche  Prämie  für  Stunden  und  Tage  der  An- 
kunft vor  der  fohrplanmissigen  Züt,  die  England 
und  Frankreich  reichlich  zahlen  müssen  —  und 
atieh  die  < telegenheit  haben  zu  zahlen  — ist  durch 
Kohlen-  und  andere  Ladungsverzögerungen  ver- 
schont worden,  die  dann  auch  das  beste  Wettw 
und  die  1()  und  17  Knoten  Fahrgeschwindigkeit 
jener  modernsten  Eildampfer  nicht  einbringen 
koDOteu.  Wir  möchten  uns  wobl  die  Frage  ver- 
statten,  wo  und  auf  welchen  Linien  man  im 
Stande  wäre,  auf  Grund  der  Hafeneinricbtnngon 
im  In-  und  Auslände  imd  par  der  Leistungsfähig- 
keit des  Fahrparkes  den  Triester  Lloyd  auf 
eine  Prilmiensubvention  der  Fahrgeschwin- 
digkeit nach  dem  Maassstabo  und  Jen  (Irund- 
sät7en  jener  grossen  eonourrireadea  See> 
posttinieu  zu  setzen? 

Was  nun  die  Function  dos  Triester  Lloyd 
als  blosses  Fracbtrhedereiunlernehmen 
betrifft,  so  wird  man  schwer  einsehen  können, 
weshalb  nicht  bei  gehöriger  ökonomischer  Or- 
ganisation und  namentlicb  bei  sweekmlssiger  Ein- 
richtung eifriger  Agonturen  im  Inlande  und  den 
überseeischen  Anlaufplützeu  das  Unternohmen  ein 
rentables  ebensogut  werden  kuuue  wie  seine  Cou- 
correnten,  nnd  auch  mit  Ausschluss  der  grossen 
langen  continuirlichen  Linien.  Mit  seinem  kleineren 
Schiffsmaterial  versieht  ja  diu  l)  s<  hon  jetzt  unser 
Lloyd  die  BinnenCrachtscbitlahn  zwischen  den 
kleineren  und  grosseren  Rufen  der  LeTsnte  und 
bis  nach  China,  die  ein  bis  acht  Tage  auseinander- 
liefen, Kr  scheint  gerade  in  diesen  kleineren 
Strecken  verkehr,  der  allenfalls  dem  gemischten 
Zuge  im  Uatersebicde  vom  Eilzog«,  den  die 
grossen  englischen,  deutschen  und  französischen 
Eillinien  ropriisentireu,  zu  vergleichen  ist,  durch 
die  wachsende  Leistungsi^igkeit  seiner  Concur- 
renten  gedrängt  worden  sn  sein,  um  vieUeieht 
auch  darin  seine  beste  Einnahrnsquelle  zu  er- 
blicken. 

Die  Frage,  ob  der  Triester  Lloyd  dem  Öeter- 
reichischen  Staatsubatze  Naehtbeile  oder  Torlheile 
als  Staatsunternehmen  bringen  würde,  oder  ob 
ein  Opfer  im  finanziellen  Sinne  gerechtfertigt  wäre, 
ifit  eine  Frage  lilr  sich.  Grosse  Erwägungen  fordert 
aber  erstens  der  Srfahranpsatz  heraus,  dass  der 
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Staat  als  vorwiegender  Kaufmann ,  wIq  es  dem 
vorwiegenden  Charakter  des  Lloyd  als  einer  Fracht- 
rulurunterDehmung  entsprieht,  sich  uirgeod«  gerne 
ia  Min«  Aufgabe  gefun^  bat,  tmd  «elbat  Deaiseh- 
land,  das  Land  der  Staatsbahnoti,  einer  Privat- 
Unternehmung,  ihm  NoidJtmtschon  I.Inyd,  den 
Vorzug  giebt  und  immer  geben  wird:  zweitens  aber 
die  TOlkerreehtliehan  niid  diplomatiMhen  Sdiwierig- 
keilen,  die  aus  der  Nator  der  Sache  selbst  und 
aus  der  Function  von  Beamten  einer  Stiiatsiin(er- 
nahinuDg  im  Auslände  erwachsen  —  aber  auch 
von  jaiiMi  fir«md«ii  Lmdern  stammen  k9nii«ii. 

Inland. 


OflglaAlBiUbvIlitng«« 

■DgiA«  unariri. 


Internationales  Uebereinkommen  Ubor  den 
Elsenbahnflractitverkehr.  D«m  d«atsclieu  lieicbs- 
tage  ist  das  swtsoheo  Oesterroieh-l  ngarn,  dem 
Deutschen  Reich,  Belgien.  Frankreiclj,  Italien, 
Luxemburg,  den  Niederlanden,  Russland  und  der 
Sehwds  am  14.  October  v.  J.  in  Bern  abgeschlos- 
8i>r!f>  Tiiternationalo  T'übereinkomraen  Aber  den 
Eiäoubaiinfracbtverkehr  mb^l  der  dazu  gehörigen 
Liste,  dem  Reglement,  betreffend  die  Errichtung 
tmu  C'entralamtes  und  dem  Sehlussprotokoli  zur 
▼erfasEungsmassigao  Beacblnnaahnie,  ferner  die 
Ausfßhrungsbestimmungen  zum  Vebereinkommen 
zorEenntnissnahme  vorgelegt  worden.  —  Dem  Ver- 
nehmen nach  sind  Verhandlungen  im  Zage,  um 
bezüglich  der  Revision  des  Betriebsreglenients,  die 
sich  infolge  des  Berner  UebereiDkomiueiis  als  uotb- 
wcndig  erweist,  zwisebeii  Oesteneich- Ungarn  und 
OentMhlaod  ein  gemeinsames  Vorgeben  anzu- 
bahnen. 

Der  neue  Localtarif  der  Donau-Danapf- 
tchlllatartsgesellschafti  Mit  (iiitigkeit  vom  Tage 
der  ErSffnung  der  Schiffahrt  tritt  auf  den  Strecken 

der  Donau-Danipfschiffahrlsgesell.vclitift  ein  neuer 
Localtarif  in  Kraft.  Der  Tarif  entspricht  im  Allge- 
ncinen  der  Eintheilung  des  bisherigen  Localtarifes, 
entiiiilt  dieselben  allgemeinen  Bestimmungen,  nur 
ist  die  Classification  wesentlich  vereinfacht.  Während 
früher  eine  Clusse  I,  II,  A,  R,  0  bestand, 
wurde  jetzt  nur  eioe  Normalehisse  I.  und  II.  Classe 
A,  R  aufgestellt.  Eine  weitere  Nenerung,  welche  ge- 
wiss dio  gesammte  Ge.scliärt.swelt  letiliaH  begrilssen 
wird,  ist:  das  Auflassen  der  Quantitäten,  es  wird 
Qgrolich  die  Classe  I  und  A  in  jeder  Qnantitfit 
und  die  ClaSKi^  H  .schon  bei  Aiifliefening  einer 
Tonne  =  lOüU  Kilograaiiu  augewuudöt.  Ausser 
diesen  allgemeinen  Classen  enthiilt  der  neue 
JUooaltarif  vier  Speeialtarife.  Specialtarif  I  cnhftit 
Praehten  fUr  den  Verkehr  von  Rcgoiisburg  und 
Passau  thalwiirts  nach  Linz,  Wien,  Budapest  etc. 
Wir  fiudeu  hier  dieselben  ermäsbigten  Taxen 
Regen.sburg-Wien  90  Pfennige  pro  100  Kilogramm 
etc.  wie  früher,  nur  ist  die  weitere  wesentliche 
£rma»siguug  eingetreten,  dass  diese  Taxen  nicht 


wie  frillier  bei  Auflieferung  von  6000  Kilogramm, 
sondern  dass  liießlr  die  üüter  der  Classe  A,  B 
sehen  bei  Anfgabe  von  1000  Kilogramm  Anwendwig 
finden.  Spocialtarif  II  enthiilt  Specialhe.stimmtTngen 
filr  Weiu  iu  Fitöseia  et«,  elc,  welcher  nach  den 
Taxen  der  Classe  A  bis  10  Procent  berechnet 
wird.  Spccialtarif  III  enthält  Frachtsätze  für  Bau-, 
2vuU-  uud  Werkhük  in  kleineren  Quantitfiten  und 
bei  Schleppladungon.  Sjieeialtaril"  IV  enthält  Aus- 
nahmefrachtsfttze  nach  Constantinopel,  Udessa  uud 
den  HRfen  des  i^ehwanen  Heeres.  Der  Tarif  eelbat 
ist  gegenober  den  früheren  bedeutend  ermässigt  und 
isL  alö  vollkommen  concurrenzfähig  zu  betrachteu, 
wenn  die  hiefür  normirte  Refactiescala  berBek- 
sichtigt  wird,  £a  betragen  beispielsweise  die 
Frachtsätze 

Wien  bis  Budapest 

in  Classe   I     100  kr.  i  j„  t^^^^  Quantum 

A      60  ,  ( 
^     „      ß      46  „      bei  einer  Tonne  « 

10 1(1  Kilogramm 
Wien— Belgrad 
in  Classe  I  475  GenÜmes  j      ^^^«„1  (Quantum 

,     ,      B   205      ,         bei  einer  Tonne  = 

1000  Kilogramm 

Im  Verkehr  mit  dieser  Station,  sowie  den  unteren 
Donaulandern  sind  (Iber  M  Artikel  declassificirt, 
d.  h.  in  uiedrigeve  Classcn  vereetzt,  wie  z.  B. 
Zucker  in  Ciasso  B.  Es  sind  ferner  folgende  wichtige 
Artikel  deelassifioirt:  Bier,  Emailgeschtrr,  Glas  und 
Glaswaaren,  Gassen  eiserne,  Oefen  eiserne.  Tdpfer- 
und  Rteingutwaaren,  Papier,  Pflnge  ei.serne,  Porzel- 
lan, Schiefertafel,  Spiritus  etc.  Der  Speci&ltahf  IV 
normirt  Air 

Wien— Constantinopel 
I    850  Oentimes  pro  100  Kilogramm 


in  Classe 


A 
B 


600 
485 


100 
100 


Auch  iu  diesem  Specialtarif  sind  über  40  Artikel 
declassificirt  und  in  dit^  weit  niedrigere  Classe 
verset/.t  worden.  Der  Tarif,  welcher  gegenüber  dem 
früheren  nicht  nur  einfach,  sondern  auch  dem  Ver- 
hältniss  entsprechend  billig  gehalten  ist,  wird  ohne 
Zweifel  dem  Kanflnann  ToUkommen  Convenieni 
bieten.  Dem  Tarife  ist  eine  vom  k.  k.  militär-geo- 
gr^hisohcn  Institute  ausgearbeitete  Uebersichts- 
karte  betgegeben.  Für  Getreide  und  Mahlproducte 
wird  ein  separater  Tarif  seinerzeit  zur  Ausgabe 
gelangen. 

Stand  der  Eisenbahnbauten.  Am  Selilu.^se 
des  Monates  Januar  standen  in  Oesterreich  47!»  7 
Kilometer  Eisenbahnen  in  BaaausAlbmne.  Darunter 
konnte  das  zweite  Geleise  in  derStreeke  Falkenan — 
Dassnitz  der  Ibisi-htrlirader  Eisenbahn  als  vollendet 
bezeichnet  werden,  und  waren  der  Vollendung  uahe 
die  Loealbdin  LiDsbmck^Hall,  dann  die  Strecken 
Wilrteinsdorf-Bruck  a.  d.  L.  der  österreichisch - 
ungarischen  Staatseisenbabogesellschaft,  Dembica- 
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PrxemjHl  4«r  gilbisohra  Giri  Lndwig-Babn  und 

Dai^snitz  -  KüDigsberg  der  ^us(•ht^hrader  Eisen- 
bahn, in  welchen  das  zweite  Geleise  gelegt  wird. 
Di«  Zahl  der  durchschniltlich  per  Tag  und  Kilo- 
metfr  beim  Eisonbahnbaue  beschäftigten  Arbeiter 
giüg  di^r  Jalircäx.cit  und  den  stattj^babten  Betriebs- 
erßnnungen  entsprechend  ron  3870  mt  8198,  d.  i. 
am  1677  Mann  furaok. 

Der  G'Uer  voi  kt  hr  d erösterre Ich Iscbp- unga- 
rischen Eisenbahnen  Im  Jahre  1890.  bm  abge- 
laufene Jahrwarreicb  an  Ereignissen  aller  Art,  welche 
iltMi  Eisenbahnvi^rkt'hr  nndspeciel!  den  Güterverkehr 
iu  ungünstiger  Weise  beeinfliissteu.  Scbiieeverwehun- 
gen  im  Beginne  und  zu  Ende  des  Jahres,  verheerende 
Hochw&sser  imFrOiyahr,  Sommer  und  SpAtharbst, 
ArMbefDatflUungen  in  wiebtigen  MontanbMirlren, 
wodurch  die  Kohlenfraiispürte  iri:.  Sli'iken  gft- 
rietben,  dazu  inlolge  der  unbefriedigeuden  Ernte 
das  Jabrei  1889   im  «raten  SemMtw  magere 


Oer«aIi«Dexporte,  «in  starker  RQckgaug  der  Mehl- 

und  Weiniiiisfiilir,  unliebsame  ?>törnngen  des 
Waarenaustauscbe«  mit  Serbien  und  anderen  Nach- 
barlAndern,  eine  hinter  den  gehegten  Erwartangso 
weit  zurück  bleibende  Ausfuhr  an  Getreide  nach 
Einheimsung  der  reichen  1890er  Ern<e  in  den 
letzten  Monaten,  all  dies  zusammen  war  nicht  ge- 
eignet, auf  den  GOterrerlcelir  der  Bfthaen  fördernd 
einzuwirken.  Gtetchwobl  vercetebnen  wir  Hlr 
das  Jahr  1890  eine  Zuniihme  d  ti  u  i  ortirten 
Frachtenquanluras  um  ö,262.1S3  Toaueo  oder  um 
6  3  Procent,  welchem,  was  wohl  bemerkenewertli 
ist  —  ein»?  Steigerung  der  Einnnhnnen  aus  diesem 
Vrrkelirszweige  um  fl.  10,315.360  oder  um  -i  H  iVo- 
coiit  zur  Seite  steht.  An  dieser  Erhöhung  iiatteii 
all«  drei  Haupigruppes  onseres  Bahonetzea  Antheil, 
doeb  sind  die  Quoten  weeentifeb  Tersebieden,  wie 
HUR  dor  fülpnden  Darstellung  zu  entnehmen  ist. 
Es  wurden  nämlieb  in  der  gedachten  Periode 
iMftrdert  and  biefllr  veveinnihmt  in  Tnosondes: 


Bahnen: 


Gitertanneo 

Zunahme 


1880 


1880 


1889 


ahaolate  in  PntaMfan 


Q  u  I  d  •  n 

2 

1880 


ZoBabne 
akedota  In  Pro«. 


Gemeinsame    .  . 

.  16.492 

15.736 

844 

lö 

65.711 

67.087 

*  1-376 

81 

Oestefreiehiadie  . 

.  fi8.008 

60.464 

4.468 

7-9 

111.74$ 

117.888 

6.139 

6-5 

Cngarisehe  .  .  . 

.  18.317 

18.777 

660 

4-6 

40.899 

43.099 

8.800 

6-9 

flamme 

.  83J15" 

88.977 

5.262 

63 

217.753 

228.068 

10.315 

4-8 

per  Kilometer 

8.864 

8.383 

119 

3-8 

8.490 

8.671 

181 

8-1 

243.773 

14.408 

6-3 

696.684 

684.844 

88.860 

4-8 

Ans  dieeen  Ziffern  ergeben  sich  für  1890  die 
folgenden  procentaelten  Antheile  der  einzelnen 
Banngruppeo,  welchen  wir  die  Quoten  an  dem 
Genmmtaetie  voranntellen.  Bs  entfallen  nnf  die 

gemeinsamen  «^»t^rr.  uiigar. 

Bahnen  Bahnen  Bahnen 
in  Preeentao 
von    der   Länge  des 

ganzen  Netzes   .   .     20  9  46  7  32  4 
?on    der  geaammten 

Gütermenge  .  .   .     17-7  67-9  14-4 
ron  der  Zunahme  der» 

selben                       4*6  84*7  10*7 

ron   den  Einnahmen 
ans  dem  GQtervar- 

kebre  294  51-7  18-9 

von  der  Zunahme  der« 

selben                   13-3  59-5  27-2 

Das  N'ftz  der  pemeinsanit-n  Balinen,  welches 
die  zwei  grösaten  Verkebrsaostallen  des  Beicbes 
(die  Oeterreiebiaeh-un^arisdie  Staatebabn  vnd  die 

Södhuhn)  in  sich  schliesst,  hat  sonach  die  geringste 
Zunahme  des  Fracbtenrerkehres  zu  verzeichnen. 


Die  erste  der  genannten  Bahnen  als  Bindeglied 
zwiecben  dem  Westen  und  Osten  ftlr  den  Waaren- 
anstanseb  mit  dem  Auslände  von  hervorragendster 
Bedeutung  erfreute  sich  zwar  einy.s  —  wenn  ;iueb 
nicht  namhaft  —  gesteigerten  Quterverkebres, 
daftlr  blieb  aber  der  GOterrerkebr  auf  der  80d- 
bnht),  welche  nns  mit  den  nationalen  Häfen  ver- 
bindet, niciit  unerheblich  zurQck.  Die  österreichi- 
.scijon  Hahnen,  unter  welchen  die  grössten 
Kohlenbahnen  des  Beiohes  enthalten  sind,  ab- 
sorbirten  vou  der  Fraehtenxnnabme  niebt  weniger 
als  R-l  7  Procent,  von  der  Mehreinnahme  dagegen 
nur  Ö9  5  Procent.  DiesbezQglich  weit  ganatiger 
stellt  sieh  dsa  VeriilllDiafl  bei  dem  mtgariseben 
Bahnoetze,  welches  hei  einem  Antbeil  von  nur 
10'7  Proceut  am  Toonenplus  eine  Quote  von 
27*2  Procent  der  Mehreinnahme  absorbirt.  Die 
Mehrfracht  der  üsterroichischen  Bahnen  bestand 
vorwiegend  in  Kohle,  jene  der  ungarischen  Bahnen 
dagegen  in  höher  tarilirten  Wahren.  Wir  zählen 
im  Ganzen  14  Verkehrsanatalten,  auf  welchen  die 
Zanabme  der  beförderten  Gotermenge  100.000 
Tonnen  Qberstieg.  Sie  erzielten  mit  Ausnahme  einer 
eiu-zigen  auch  Melireinnabmen. 
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Die  bezQglicbeD  Zifiera  lassen  wir  hier  folgen: 

Zonabme  des  Ver>    Zunahme  der  Ein- 
kebres  in  nähme  m 

Tonnen      l'roc      Oulden  Proc. 

Aussig-TepliU    .  12  5      541.G90    11 7 

BmehtShreder 

Eiseubabn  B.  .  455.962   19  5     396 166   11  3 

Westliche  Stasts- 

bahnen  .  .  .  447.044  4  9  1,314.567  4  4 
Dux-Bodeiibach  444.644  236  396.984  18-4 
Oesterr.-uiipar. 

siaaisbiihü  348.684  6  0  1.078145  87 
Kwciiau-Oder- 

berK  .  .  .  .  331.170  1B-8  480.634  10  7 
Königl.  UDgar. 

StaaUbaboen  .  201.121  3  1  1.969.873  6  0 
Oesterreicbiscbe 

Nordwestbabn  246.160  10  0  835425  12  7 
Prag-Dux  .  .  .  241.654  13  4  219.157  8  7 
Ferdinands- 

Nordbabn  .   .  200.632     2*2     590.870     2  5 
Oeetenr.  Loeel- 
babngesellaeii.  196.297   133     389J39  330 

NordösUicbe 

Staatebahnen  .  124.618  9  3  570.772  13  8 
Carl  Ludwig- BabD  114.765  9  3  (>- 56.906)  (—0-9) 
Lemberg-Czerno- 

wilz  ....  111.565  28-9  38.401  2  5 
Die  vorstehenden  Bahnen  scheiden  sich  in 
solche,  welche  eine  höhere  procentuelle  Zunahme 
des  Hruttoertr.igos  aus  tieiii  (iQlcrverkehr  ergeben, 
&l8  di«  Tonnenzabl  selbst  aufweist,  und  iu  solche, 
wo  das  Umgekehrte  der  Fall  ist  Zur  ersteren 
Gruppe  gehören  die  Oesterreichische  Nordwestbabn, 
die  Linien  der  österreichischen  Localbabngesell- 
Sttbeft,  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn,  die  künigl. 
UDgariscben  Staatsbahnen,  und  die  nordöstlichen 
k.  k.  Staatsbahnen.  Deren  £inuabmen  zeigen 
eine  procentuell  iioherc  Ziinabme,  als  die  Steige- 
raog  der  Tonaenzabl.  £s  Iftsst  dies  darauf 
sebiieBseB.  dass  entweder  im  AtleeineiDen  hoher 
tarifirto  Wiianni  in  gri^s^crcn  Klengen  zur  Be- 
förderung gelangten,  oder  dass  grössere  Mengen 
auf  weiteren  Streeiceo  transpertirt  worden,  als 
im  Jaljro  1B89.  — zz. — 

Personülnachrichl.  Seine  Majestät  der  Kaiser 
haben  den  Generalmajor  und  Chef  des  Eisenbahn- 
bnreaus des  Ueneralstabes  Emil  fi.  v.  OutteDberg 
in  Anerkennang  hervorragend  pfliobttraoer  nnd 
vorzflglicher  DionRtlr'i^itiine  das  Comtbarkrem  des 
Franz  Josef-Ordens  verüben. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wirfl  uns  (je- 
scbrieben:  Die  durch  die  Aeu.sserung  des  Knispis. 


I  wie  dnrehdie  vom  Handolsminister  gegen  die  rheini- 

I  schon  Kohlenzechen  eingeleitete  rnteisuL'huiiü:  uTilier- 
gerüclcto  Möglichkeit  eines  durchgreifenden  £ia- 

I  schreitons  der  BeciernDg  gegen  das  Gartelwesen 
und  (Iner  nusgedofauteren  IIoraiizi«'bun<r  dfr  au";- 

I  wärligL'u  Concurrenz  bietet  allen  Kreisen  aucii  auf 
dem  (iebiete  des  P^isenbabllWMens  reichlichen  StofT 

I  zur  Diseiusion  und  Aufregung.  In  dieser  Beziehung 
ist  feRtxnstellen,  da.ss  bi.<;hcr  doch  nur  vereinzelte That- 
.saclion,  wii'  iiusnahinswoisi  Vergebung,  Lieferungen 
an  auslüudische  Bewerber,  vorliegen,  weldien  man 
wohl  richtiger  die  Bedeutung  einer,  in  Ihnlieher  Weise 
auch  schon  frflher  vorgekommenen  Verwarnung  an 
die    cartellirt«   inländische    Gro.ssindustrie.  den 

I  Bogen  nicht  su  straff  zu  spannen,  beilegen  duf. 
als  man  darin  einen  vollständigen  Systemwecbsei. 

I  den  Uebergang  zum  PVeihandcl  etc.,  sehen  könnte. 
Zuerst  sind  inuierdings  von  Seiten  Blivhus  un«! 
Württembergs,  auf  deren  Staatebahnverwallungeu 
doeh  der  Kaiser  ond  Herr  Hajbaeh  keinen 
directen  Einfln?s  liahr>n.  rinipe  Ankäufe  von  Eisen- 
bahnmaterial in  Kngiund  und  Belgien  gemacht 
und  den  Koblenve^ufsvereinigungen  ofiicielte 
Verwamnngen  ertheilt  worden;  dann  erst  folgte 
die  preussische  Eisenbahndirection  Magdeburg  mit 
der  Vergebung  von  cin  a  snOO  Tunnru  Sehienen 
nach  Knglaud.  Weiter  ist  seither  nichts  Aehnliches 
cesehehen.  als  dass  jelst  auch  die  prenssisehe 
Kisenbahndireclion  Pronihei  g  25.000  Tonnen  Kohle 
aus  England  bestellt  lialje.  Letzterer  Scbriü  Ijrituehl 
aber  nicht  als  eine  .Maassregel  gegen  die  deutschen 
Koblenzeehen  aafgefasst  zu  werden  und  wird  that- 
süchlich  damit  erKlürt,  dass  angesichts  der  neuer- 
dings ilialieudun  Ausstünde  der  Bergarbeiter  die 
Staatsbalinen  auf  eine  mflclichst  sciuldle  Stärkung 
ihre  Kohlenreserven  hinaroeiten  mOssen,  woia  die 
derzeit  st  irk  überlasteten  deutschen  Zechen  so  wie 
so  niclil  iiei  ungezogen  werden  können.  liCtztere 
weisen  die  Anklage  den  Ministers  v.  Berlepsch, 
dass  sie  den  Wagenmangel  vorgeschützt  hätten,  um 
ihre  iniftndiscben  Contracte  lässig  zu  erfillten,  mit 
Eotrn>tunir  zurflck.  .TedenfalN  sind  Klagen  über 
Bevorzugung  des  Auslandes  vielfach  erhoben  worden, 
üebrigens  erwähnen  wir  als  jedenfalls  eharakte- 
ri«:tiscTi  —  weil,  weuu  die  A eiis-serung  atieh  th;i(- 
■snchlicb  nicht  so  gefHlleii  wäre,  man  aie  doch 
allgemein  für  wohl  möglich  hält  —  die  neuerdings 
verbreitete  Version  über  die  kaiserliche  Aenssernng 
gegen  die  Scbienencartelle;  darnach  hätte  der 
Kai.ser  dem  Minister  v.  .\l;iyli;ich  einen  Zeitungs- 
ausschnitt, wonach  der  Kaiser  erklärt  hätte:  n^oletie 
Ringe  sind  unbalthar  wd  ungesundt"'  mit  diem 
Bemerken  gesandt:  „Geradeso  habe  ieh  es  ge- 
sagt!" 
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Zur  Herstellung  einer  directen  Eisenbahnverbindung 

Böhmens  mit  Triest. 


Von 

Dr.  Victor  Russ.*J 


Der 


'or  vorliegende  Autrag  bezweckt  in  L^^(t•^ 
Lioie  liio  Hors!c]]iiii^  des  knrzcsrcii  Ei>eiilKilin- 
weges  vou  Bübtneu  oach  Triest.  iier  bugriö  dor 
grdsstQii  KOne  in  oud  firulidi  ein  relitivw  und 
umstrilteocr.  Dm  ekofhclie  LängenmaMS  des  Weges 
ist   liioflir    iiifht    inna^s^ebend.   HtHjjiiiipr'n  und 


Es  wäre  iiiüfisig,  beweisen  zu  wollen,  dass  der 
iMiriitliandel  HöhmeDs  den  Wo?  «Iber  Triest 
ak  seiucu  natüriicbea  2U  betrachten  Lut.  Die 
bisherigen  VerhilUniiise  beben  diesen  in  einem 

nicht  unwesentlichen  Tüeilc  über  Hamburg  ge- 
Iritet.  Das  böhmi.scbe  Froduct  befruchtet  ausliin- 


Curven  erhoben  die  Betriebskosten  und  können  .  discbe  Veikehrswege.  Ein  österreichisches  l'ro- 
den  meh  dem  Lingenmeass  Jcdneren  Weg  sum  1  duetionsgeblet  von  der  Bedeutung  Böhmens  em- 


kestspiellgereii  machen.  Taril'begQiistigungen.  An- 
schhjsjs-  und  Ditferentialtarife  haben  Irini:^!  dats 
Ihrige  dazu  getban,  längere  Wege  zu  billig'.iren 
zu  meehen.  Die  Tarifpolitilc  des  Htutoeisenbabn- 
lit'trii.bes,  Vielehe  sich  in  einer  kurzen  Reibe  vou 
.l.iliri'ii  insnalim-lose  Sym|ui'hien  zu  crwt'rl'eMi 
wusste,  beherrscht  auch  hier  die  Interessen  und 
WOnsdie.  Die  Terwaltung  von  Staatseisenbabnen 
hat  das  Erwerbsinteresäo  hinter  jenem  Interesse 
2urückznsteII(ni.  tlen  Verkebr^b(n^tlrfnissen  z<i  <Iii»nf>n 
Damit  rückt  jede  Staatebahnlinie  in  die  erste  Eeihe 
der  Verltdmmittel.  Böbmen  mves  daher  wOnsehen, 
dureb  ein  solcbes  mit  allen  grossen  Verkehrs- 
und  Abeat^gdl»ieten  direet  verbanden  zu  sein. 


pfindet  sehwer  die  Umwege,  welche  sein  Export 
nehmen  muss,  der  von  iiüni  Union  des  Staats- 
bahnuetzes ab  Bodcul)ach  und  l'rug,  wie  ab 
Kgor  Ober  Triest  gehen  will.  In  Glandorf  an- 
gelangt, hat  das  AilsfubrEgnl  der  Staatsbahnen 
ii.ii  li  \\'ostrn  iilh  [•  Villach  nach  Tarvis  aus- 
weichend Laibacli  m  erreichen,  uur  um  dort  wieder 
eine  Priratbabu,  wenn  aueh  in  der  Pengestreeke 
zu  treffen,  dieselbe  erst  aseb  102  Kilometer 
verla^pond.  um  f-ndücli  via  Her|)clj('-'rriest  ileti 
einzigen  grossen  Öeehaten  Oosterreicijs  au  er- 
reiehen. 

Die  Anlage  der  Kronprinz  Budolfü-Iiahn  er- 
folgte zu  einer  Zeit,  als  Venetien  noch  ein  Tbeii 


*)  Bwi«ht  dn  EiiwbihiiaiiaMhiiUM  dw  boimitalien  Lmati««  von  29.  Janiur  d.  J.  Iber  den  Antn«  Boa'ly  und 
Oanoneo,  wolclifir  lautet: 

.Der  Landesauagehass  wird  beauftragt,  die  «rforderlleli«ii  Sohrltl«  bei  der  fc.  k.  Refieraag  la 
T«raol««sen,  welche  eine  mögliolist  kiir/j-  V,'rbindung  de»  Kmiigivkii,  h  Böhm«'ii  mit  dem  Tri.  stpr  Hiifrn  durch 
Er(iai«ng  dei  StSftlibaiiooeUes  mit  deu  Beuten  Diveeoa  Laak-Klageufuit  und  Thal hoim-Rolteu- 
Baaa  antar  AUtknaas  anderer  Pr*j«ote  der  Taaembsha  tbaalldiat  bald  berbeinhn»  «Side.* 
IF. 
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des  ostemidiisehMi  Staates  war  und  die  Be< 

fruchtuog  des  Hafens  von  Venedig  in  gleicher 
Weise  ein  Öslorreichi'sclies  Interesse  darstellte.  So 
diente  die  ßudolfs-üttlm  wesenliicL  dem  Verkehre 
mit  Italteo,  namentlich  aeitdem  sie  in  Pontsfel 
ihr  Ausfallsthor  gewonnen  hatte.  Mit  seinem 
einzigen  rrrosson  S'ecinifpn  blieb  Oes^terreich  durch 
eitle  eiuzigb  Eiseubabu  verbunden,  welche  in 
PriTatbesita  gelangt  und  geblieben  ist  Wlbrend 
sehr  hohe  Localtarife  eine  Ablenkung  der  in 
Tarvis  einlangenden  Güter  über  Pontebba  verhindern, 
können  nordböhmische  Güter,  welche,  sei  es  schon 
Ober  Eger  oder  Farth  oder  erst  Uber  Siaenstein, 
ausgetreten  waren,  nur  mittelst  ausserösterreichi- 
scher  Bahnr>n  unter  Benützung  nur  einf^r  einzit'en 
üsterreichiscbeu  Linie  (der  lirennerbubiij  au  die 
See  gelangen  und  aneh  so  dem  nnmiterbroehenen 
österreichischen  Exportwege  über  Triest  Concur- 
ren?.  machen.  Wenn  al?n  Höhnifn  ••^inon  tOrzesten 
und  directen  Staalsbabuweg  nach  Triesi  anstrebt, 
80  deekt  sieh  dieses  provinxielle  Interesse  mit  den 
Interessen  des  Gesammtstaates  und  jenem  des 
an  der  entgegengesetzten  (in^rize  dos  Staates  ge- 
legenen Austriltsorte  der  Kxportwaare. 

Bs  sind  zwei  Jahrxehnte  reigaogen,  seit 
die  Herstellung  einer  zweiten  Eisenbahnlinie  aus 
dem  Herzen  Oestorretchs  nach  Triest  begehrt 
wird.  VVeseutlich  waren  es  zwei  VortwhJägc,  um 
deren  Bealisirung  gekftmpft  wurde:  Laak  nnd  | 
Predil.  Diese  letztere  Linie,  in  hohem  Gebirgs- 
terrain  hart  an  der  Staatf-prrenz«  birizichond,  ist  i 
hingst  von  deu  Berufenen  luilen  gt•tu!^.soll  worden.  > 
Blieb  nnr  die  Laaker  Linie  in  mehreren  Varianten. 
Dieselbe  soll  von  der  Einbruchsstution  der  Staats-  ; 
bahn  in  die  Srtdbahn:  niv;n  i  ;i  über  Servola-  j 
Prüwald,  durch  das  Suiiralbul  in  einer  Länge 
von  79  Kilomeier  die  Staatsbahnlioie  Laibach» 
Tarvis  in  der  Stution  Laak  erreichou.  Seitdem 
dio  Uudolfri-Bahn  in  Stautübosilz  fduTgegaugen 
ist,  seitdem  die  o&terreichische  Technik  .sich  am 
Ärlberg  xn  den  hochsteD  Aufgaben  d<q[  modernen 
Eisenbuhnbaues  neuerlich  vollauf  berufen  erwiesen 
h;itt<',  inusstf!  die  niicbsto  Verbindunjtr  der  l»f»idf»n 
l^iiiiiic  l^aak  und  Klagenfurt  diu  unuusweichhch 
eraeheinen,  selbst  wenn  das  arg  TemadilässigtB 
Kärnten  nicht  ein  gutes  Anrecht  hätte,  dass 
Unterlassungen  friitgemacht  würden,  welche  an 
seiner  Euiwickiung  begangen  wurden  und  heute 
ihre  sehlimraen  Wirirongea  dem  Auge  jedes  ein* 
sichtigen  Beobachters  zeigen.  Ob  diese  Verbindung 
von  Laak  oder  Kminburg  auszugehen  hätte,  ob 
Kratu  oder  Kärnten  ihre  in  giüsserem  Umfange 


}  fttglieb  nicht  zu  erwartende  materieil«  Midiilfe 

leisten,  sind  Fragen,  welche  bei  der  Wichtigkeit 
I  dieser  Verbindung  hier  nicht  in  Betracht  zu 
;  ziehen  sind. 

I      Soweit  teehniaehe  Detaik  vorliegen,  besobrtnkeii 

sie  sich  auf  die  von  der  Rogiortincr  1872  vortre- 
'  leiten  Stiidiori  und  die  1882  (vorgleiche  508  der 
I  Beilage  zu  dem  stenographibchen  Protokolle  des 
I  Abgeordnetenhaoses  IX.  Session)  gemachten  Mit- 
1  theilungen.  Ursprünglich  sollto  die  Laaker  IJnie 
1  von  der  Station  I.aak  dureh  das  Saurathai  über 
brodek,  Loga,  FoUand  nach  Sayrach,  weiter  über 
Saura  auf  das  Hoehphtean  »Acht  Godowid  flihrmi, 
den  höchsten  Punkt  bei  HruSica  Obersteigen  und 
über  St.  Michael,  Prüwald,  Sr-nosetsch  in  Sess;\n;i 
die  Südbahn  Qberschrmleu,  um  nach  Triest  zu  ge- 
langen. Bei  Sessana  wQrde  diese  Linie  94  Kilo- 
meter betragen  li;iben.  Im  .Tnhre  wurde  sie 
bis  Divacca  mit  88  Kilometer  in  Anschlag  ge- 
bracht. Die  Kosten  waren  1872  mit  20  Millionen 
bis  Triest  prflliminirt  (per  Kilometer  168.000  IL), 
1882  unter  BaiH'rleiclitoniDgen  mit  9  Millionten 
bis  Divacca  (per  Kilometer  101,000  ti.;.  Es  kann 
aber  bei  Erbauung  einer  Hahn  ersten  Banges  wobl 
der  Betrag  von  gegen  18  Millionen  aageoommen 
werden.  Die  Karawaukenlinie  sollte  1872  (Iber 
den  Seeweg  gehen,  eino  bfti  weitem  längere 
liinie,  als  die  jetzt  durch  den  Loibl  gedachte.  Die 
Seeberg^Yariante  sollte  1107  KileiBetor  effeetiv  lani^ 
sein,  die  Loibllinie  wird  nur  64  Kilometer  lan? 
gedacht  und  mit  gegen  21  Millionen  Guldeu  Bau- 
kosten geschätzt. 

Die  WegabkUraungen,  welche  durch  diese  Vor*- 
hchliige  für  Exportgüter  aus  Böhmen  gewonnen 
werden,  haben  die  subtilsten  Berechnungen  und 
Vergleichungtin  erfalireu,  welche  in  der  reiehea 
Literatur  sieh  finden,  die  der  Anssehoss  mitam- 
tbeilen  für  räthlich  gefunden  hat.  Im  Allgenjeineo 
zeigt  sich  gegenüber  der  bestehenden  Staatsbahn- 
routc  aus  liöhmen  nach  Triost  eine  absolute  Weg- 
kOrauog  von  etwas  Uber  100  Kilometer.  Vergleiebt 
man  auch  damit  die  heutige  Durchsclinittsentfernimf: 
Pr;t;r-Triest  mit  910  Kilometer  (ll.HO  tarifarisch) 
und  bedenkt  man  aucii,  da(>«  diese  nur  ein  geringer 
Theit  des  Weges  ist,  welchen  das  böhmisehe 
Ausfuhrgut  zurückzulegen  hat,  si»  wird  diese  Ab- 
kürzung dos  Landweges  noch  immer  als  eine  nicht 
unbeträchtliche  erscheinen.  Erwägt  man  jedoch, 
dass  so  grosse  Distansen  von  directen  Tarifm 
beherrscht  werden,  wie  sie  u.  A.  vom  1.  Januar 
1891  auch  fOr  den  «stprreichisch- ungarischen 
Levanteverkcbr  erstellt  worden  sind,  so  könntu 
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dittM  WflgabkQjrsnog  »llein  iiioht  auBroiduni,  Bin  { 
die  Investirung  nicht  unbedenteodvr  Staatsmitt«! 
schlechtweg  zu  begrQndeu. 

Sind  es  doch  auch  uicht  di«  luvesUruugskostcu  | 
alleiB,  ««lohe  vom  itaatewirtbiduiftlteheo  Stmd- 
puokle  in  Erwägung  zu  ziehen  sind.  Die  Betriebs- 
kosten der  einzelnen  Strecken  wiogfn  ebenso  ' 
schwer.  Darüber  sprechen  die  Zifleru  der  viriuelleu 
iJtagfia  un  dmitUdisteii.  Im  Jabre  1872  hat  die 
Regierung  für  die  damals  stadirten  Streeken  folgende 
Bereehoangen  ai^^tollt: 


L  i  a  1  «  1 

Wirkliche 

I  Differenz 
jn.wirhUch. 

  1 

Biiulünge  in  Kiloin*>ter 

TriMt.  aors,  Tkrvii 
(Pr»dii) 

U7-9 

295-6     +  147-7 

TriMt,  Laak,  Itevii  | 

44»8  1+8488 

TriMt  Laak.  Saalwrg;  1 
Klagenfnrt  { 

5147  j-l-  807  B 

(welche  Ziffi  i  ii  übrigens  Huzzi  fl87r>i  nach  aii?-  ! 
iührlicher  und  eindringlicher  Berechnung  zu  dem 
Eigvbniase  fthrtoo,  daaa  die  Oesammtfraditkoaten 
eines  Centner;!  auf  der  Predillinie  nach  Tarvis  um 
3  96  Kreuzer  oder  lfi  r>  l'rocent  uiiH  por  Ceutner- 
iueile  am  0*572  Kreuzer  oder  um  üü  Froceut 
grOaser  aain  mflastäo,  als  auf  dar  Lini«  Laak> 
Tiirvis). 

Vielmehr  tnM.-n  anfifre  nml  ungleich  bedeut- 
samere Gesichtspunkte  in  den  Vordergrund.  Diese 
konaaii  amsoweoiger  apadell  bOhmiaeh»  vm,  als 
es  sich  nicht  um  eine  böhmiseh-proTinaialta  Bahn 
handelt,  und  als  Bfihmeii  sirli  ferner  "-fradezu  un- 
übertrefflichen Verbindung  mit  den  iläfeii  der 
Nordsee  aaeh  dardi  die  Waaaeratraaaen  erfrent, 
welche  bisher  aam  Sehaden  der  grossen  öster- 
reichischen Transportwege  und  des  österreichischen 
Seehafens  dem  Orienlexporto  aus  Itöhnien  seine 
billigataD  Wege  gewieaen  haben. 

Die  in  dieser  Frage  maassgebenden  tiesicht.s- 
punkte  haben  durchwegs  einen  gesammtstautliclien 
Charakter.  Selbst  die  Aufhebung  des  Freihafens 
TOD  Trieat  tat  eio  solcher,  ja  ein  Opfer,  welehes 
jenem  Platze  im  Iiilorrsso  lies  Staates  auferlegt 
werden  musste.  Diesem  alnr  obliegt  dfshalb  die  i 
Pflicht,  Triest  durch  seine  Machtmittel,  soweit  es 
erlaubt  sein  kann,  «i  eotsobidigen. 

Was  sonst  bisher  mit  Vorliebe  als  gesammt- 
.sta;i(li<;'hen   Charakters    bczeiehnef    wurde,    sind  i 
strategische  KUcksichten.    Es  lallt  in  die  Augen,  ^ 


dass  keine  HUfislhiie  neben  der  Slldbahn  nach 

unserem  sijdlichen  Staat^babnnetze  führt,  welche 
Istrien,  Polu  und  Dalmatien  mit  dem  Herzen  dea 
Staates  verbindet  Em  mag  gauz  ausser  Erwägung 
blähen,  ob  nicht  die  Linie  Divaeea-Laak  Ton  einer 
anderen  auch  durchquert  werden  sollte,  welche 
IV^lsvalfl  mit  ttör?  verbindet.  Uljne  Zweifel  erscheint 
ak)i;r  die  Karawanken-  oder  l.oibibahn  [lAük  oder 
Krainbvrg-Klaganfvrt)  von  gan«  eminenter  atrate- 
gisehcr  Bedeutung. 

Das  wichtisrste  und  bedeutsamste  Interesse  liegt 
im  Staatsbahnbetriebe  selbst  Die  Tcage^lrecke 
Laibaeb-Diraeca  noterliegt  den  Ärgsten  klimatisehstt 
Störungen,  welche  selbst  nach  Wiedereröflnung 
des  Betriebes  alt  jährlich  lange  liinauswirkon:  wiiro 
das  .selbst  uicht  der  Fall,  so  bringt  ein  Feage- 
vertrag  eine  solehe  Reihe  von  UnankOmmliebkeiteu 
und  l'ngeliörigkeiten  mit  sich,  dass  jede  Bahn* 
Verwaltung  dieses  Auskunflsmittel  nur  als  einen 
noch  dazu  recht  unzureichenden  Nothbebelf  be- 
tracbtet  Für  eine  Staatabahnroute  von  Bodenbach 
nrid  K^n-r  bis  Triest  erachaint  ilie  iN'agestrecke 
geradezu  als  Unterbindung  einer  lebendigen  Fulä- 
ador.  vielleicht  sogar  als  eine  Gefahr.  Wenn  schon 
die  ganze  Entwicklung  unseres  Staatabahnnetzee 
sich  iiitt  (iudurch  entschuldigen  l&ast.  dass  staats- 
finanzielle Momente  in  erster  und  verkebrspoliti- 
sche  in  letzter  Linie  bestimmend  waren,  so  sollte 
nachgerade  jede  Gelegenheit  ergriffen  werden,  die 
innere  Berechtigung  der  Staatslinienvertheiluog 
herzustellen  oder  herbeizuführen.  Es  wurde  im 
Schusse  des  Ausschusses  besonders  darauf  hinge- 
wiesen, dass  die  Frage  der  seinerxeitigen  Ver- 
staatlichung der  Siidbahn  aid'  die  empfohlene  Er- 
gänzung d»>r  Stantsb-diiilinien  durch  die  Strecken 
Di vacca  Klagen lurt  und  weiter  keinen  directen 
BinAnss  ausOben  kOnne,  weil  die  Herstellnng  dieser 
Linien  für  die  baldig.ste  Herbeifohrung  der  vollen 
l'iial)hiiiigigk»'it  der  österreichische!!  Staatsbulinen 
und  für  die  liiteru.s.seii  Kraiu.s  und  Käruteus,  end- 
lich fl)r  den  billigeren  Export  aus  den  nordweat- 
lichen  Liiuderu  Oesterreiohs  via  Triest  von  unbe- 
streitbarer Nothwendigkeit  sei. 

Die  Staatsliuieu  ab  Bodenbach  und  Eger  via 
Glaoderf-Villaeb  bis  Laibacb  mit  affectiv  1009,  be- 
ziehungsweise Kilometer,  einsclilieshlicdi  der 
Peiigostreeke  Laibach  nivneeu  mit  1(12  Kilonifter 
unter  Zure«-lmuug  von  Divaecu-Uerpelje- Triest  mit 
40  Kilometer  ergeben  Mne  effective  Länge  von 
II.")!,  bc/.üglich  lOlfj  Kilometer,  welche  ii  in 
Zetiiurl  durch  einen  IV-agevertrag  auf  Ireimler 
Linie  unterbrochen  sind.  Dieses  Ziileruverhültuiss 
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wire  bei  HiosurechnaDg  d«r  Ixtriaaer  Linie  für 
Pöla  ein  noch  iirigfiDstigurvs.  Vm  mehr  als  die 
gleiche  Streek*'  «les  IV-agevertrages  würde  der  Hau 
der  Liiak-Kai'awaukeubabo  die  Betriebälinie  des 
Staates  kQrzeo  and  gleiebzeitig  in  seine  onge* 
heinnito  Verwaltnog  legen.  Der  Vortheil  ist  frei« 
lit'h  7M  einem  Theile  imponflerubel,  alleiu  was 
uicbt  durch  ZiÜ'era  beweisbar  ist,  entbelirt  deshalb 
aieht  miner  Notliwendigkeit  oder  I^QtKiietdceit. 

Wenn  in  der  Folge  die  Bedeutung  Triesls  be- 
sproehen  wird,  «o  ist  strenge  «ihjiMiiviUit  nicht 
nur  geboten,  sondern  gleichseitig  die  beste  Förde- 
rung wirltlicJier  Interessen,  denen  nnr  a]lsn  oft 
leidenacliaftliehe  Fnrsi)i  :ii  ho  wenig  nOtzlich  ist. 
Allein  nicht  jcdor  Vergloichnng  <>d»>r  NebiMiein- 
andcrstellung  darf  aus  dem  Woge  gegangen  werden. 

Unter  VerhUtniBe  va  Ungarn  ist  ein  gegebenefl: 
die  TorgAnge  in  seiner  Staat.swirlhs>'!i.>fr  kinitieii 
gepriesen  oder  hckla<rf  werden,  in  allen  Fällen 
bat  *.>esterreich  mit  ihnen  zu  recbuen.  Wenn  es 
leider  angehen  konnte,  mit  dem  politisch  eng  be- 
freundeten Deutscheu  Reiche  jabrakuig  in  hartem 
wirthschaftliehen  Kampfe  7,u  liegen,  so  war  doch 
die  VuraussützuDg  für  eiuen  solchcu  in  der  vollen 
Handlnngsfreiheit  souveriner  Staaten  gegeben.  Mit 
Ungarn  ist  Oeätorreicb  zoll-  und  handelspolitisch 
so  enge  Vflrbiimlon.  wie  es  mit  (»itiein  auswärtigen 
Staate  ohne  Be.^^clirunkung  der  vollen  Ünubhüngig- 
keit  nicht  denkbar  wir».  Die  expansive  Methode 
ungarischer  StaatswirtliKchaft,  wolcthe  das  Land 
dnii-Ii  ungowöhnliche  Mittel  in  dif  I'fifie  modorner 
lodustriestaaton  einzuRlhrcu  sucht,  kann  votiOesler- 
reioh  twar  keine  Nachfolge  finden,  wohl  aber 
fichwer  emjjfunden  werden.  Seitdem  d*'r  Verkehr 
auf  den  Preis,  also  auf  Erzemjung  und  Verbrauch 
der  Güter  üeiucu  flberaus  mauüsgebcnden  Eiutluss 
in  bisher  unbekanntem  und  steigendem  Umfiinge 
ailsQbt,  jede  Staatswirthsehaft  nur  als  integrireuder 
und  nicht  auslöslnir*r  Thfil  der  Weltwirthschaft 
ihren  Bestand  sichern  kann,  musii  Jeder  Staat  sieh 
der  wichtigsten  Verkehramittel  nnd  Verkehrs- 
richtungen mindestens  im  Sinne  eines  bestimmen- 
den Einflti-:^rs  7H  bemilchtigen  trachten.  Ungarn 
thut  eä  in  vollem  Maasse,  suuach  kauu  uud  darf 
Oeslerreieh  nicht  zarOekbleiben,  will  es  in  dem 
Zoll-  und  IlandcKsbilndnissc  mit  Ungarn  Matt  einer 
Förderung  nicht  eine  Hemmung  und  Emsehränkung 
seiner  luleressen  finden.  Schon  erschien  in  synte- 
matiseher  ZneamnenfasBung  am  1.  l.  M.  eine  neue 
starke  Tendenz  der  ungarischen  Uegierung  auf  der 
BildflJlche.  die  gri'mdlich  vereinl'a^dicnde  und  ver- 
billigende üeform  der  Fruchttarife  der  ungarischen 


I  Staatsbahnen.  Wie  nicht  einmal  die  dsterreicbiseben 

Staatsbabnen  den  geringen  Sitaen  des  ungarischen 

l'ersonenzonentarifes  zu  folgen  wagten,  so  konnten  es 
die  Privatbahueu  mit  ihrem  hervorragenden  £r- 
werbsinteresse  nur  noch  weniger  thnn,  wo  nicht 
die  Staatsgewalt  ihre  Macht  auszuüben  in  der  Lage 
war.  Wif  soll  ein  ähnlicher  ?>phritt  auf  dem  Gebiete 
j  des  ungarischen  Frachtentarifes  von  Oesterreich 
I  beantwortet  werden?  Wie  sollen  Triest  und  der 
österreichische  Orienthandel  geschützt  werden?  Je 
mehr  ein    Vi  rkt  lnsw iler  Weltwirtlisohaft  zu 
j  dieueu  boruien        um  so  bedeutungsvoller  wird 
I  er  dem  Staate,  in  dessen  6ebiet  er  gelegen  ist 
Darin  liegt  die  hervorragende  Stellung,  welche  in 
ilcr  r.storn'ichisehcn  Staatswirthsehaft  ein  Verkehrs- 
weg von  der  nördlichen  Staatsgrenze  nach  Triest 
einnimmt. 

Trotz  aller  dieser  vorliegenden  Frage,  wie  der 
Aus.schuss  glaubt,  klärenden  Betrachtungen  muss 
die  Frage  ii.nh  doii  Kosicn  un fi^r* worfeu  werden, 
welche  Hlr  die  Ergänzung  dieser  Staatsbahalinien 
anfiiuwenden  nSlhig  sein  wird. 

Die  jüngsten  Yoransohllge  beziffern  den  Bn 

der  Linie  Divaeca-Laak-Loibl-Klagenfiirt  mit  rund 
30  MillioiiPit  (iulden.  Die  tcehiiiM-ln'ii  Momente 
sind  nicht  einfacher  Natur,  die  Halm  ist  zum 
grossen  Tbeile  eine  Gebiigsbaha,  -  wie  ja  in  vielen 
Ländern  <  »«Österreichs  keine  die  tiefeingeacbnittenea 
Flusstliäler  Oberquerende  Linie  nndcrer  kr[  seia 
kann.  Der  Mont  Denis  kostete  gegen  5U  Alillioneo, 
der  Gotthardt  gegen  42  Millionen,  der  Arlberg 
Ober  17  .Millionen  Gulden.  Die  gidizische  Trans- 
versatbahn  erforderte  ge;jen  2')  Miliinnen  tiuldea, 
die  böbmisch-mühri&uhc  Transversulbahu  27  Mii- 
lionen  Gnlden  —  alle  diese  ISsterreiehisehen  Bahnm 
sind  weit  geringer  in  ihrer  Einwirkung  auf  spedell 
öslf  inieliisi'lie  Inffrß8.sen.  Böhmen,  welchem, 
weuu  auch  ohne  Fug  und  Uechl  der  Vorwurf 
nicht  erspart  geblieben  ist,  seine  indnstriellai» 
and  Torkebrsinteressen  immer  in  den  N'ordor- 
grund  gescIi'ilw'Ti  tu  li:il)eii  kann  iin  vorliegenden 
Falle  durch  seinen  Landtag  einen  Verkeüii>w«ig 
warm  empfehlen,  der  «um  mindesten  ebensosehr 
I  den  Interessen  des  Gesammtstaates,  als  denen 
linlitiiiMi?  (lii'iit.  welches  aufrielHi^  wOnsrlit.  mit 
seinen  Au.sluhr.sgQteru  heimische  \  erkehrswega 
SU  befroebten  nnd  dem  heimischen  Seehafoo  sn 
nDlzen.  i 

Diti  klirze>len  effectiven  Di.s(anzeu  von  den 
eiuM-hlägigen  llauptorten  Böhmens  sind  auf  den 
derzeitigeu  Staatsbetriebsliniun 
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worans  eFsiehtlich  ist,  dam  dar  W'pg  (ilaodorf- 
Vlllaeb-Tarvis-Laibach-Divaeca  alle  vorheiiaunteu 
Orte  Ton  'X'rtest  gegen  Venedig  distaiizirt,  wubei 
£^er  und  PUson  mit  nur  83S  und  853  Kilometer 
Venedig  über  Bayern  erreichen. 

Die  Bedeutung  Ton  Triest  ward  durch  zwoi 
der  wichtigsten  Tbatsacben  beeiudusst,  aut  der 
«Den  Seite  dwreb  den  ungarischen  Ausgleieli, 
auf  der  andereo  dnrob  die  Eröffbimg  des  Suez- 
eanals.  Die  angarischen  Provenienzen,  mehr  der 
Menge  als  dem  Wertbe  nach  zu  betrachteu, 
werden  systematisch  naeb  Fiome  abgelenkt,  ein 
Umstand,  der  jedoch  den  ungeheuren  Vortheil  nur 
weniff  hnttp  abminilfm  sollen,  Wfli'hr'ii  iI-t  Sitp/- 
canal  vorstellte;  denn  die  WegosabkUrzung  nuub 
der  WeetkOflte  Indiens  betrSgt  7500  Seemeilen. 
Za  den  fllr  die  Eotwieklung  Triests  gBustigen 
Erpi<rnis!<on  sind  weiter  die  Einbeziehung  des 
dalmatinischen  Zoligebietot>  und  dor  Zullautaicblasse, 
dann  Bosnien  nnd  der  Herxegowina  sa  roelraen. 

URgflBel%  wirken  auf  Triesls  Entwicklung 
ans.<;er  seiner  Lage  liintor  dorn  Wall  Kaistcs 
und  dem  Mangel  jeder  Biuueuwus.':er!>tni.s.stf  die 
Tbataaehe,  dass  die  produetiren  Kronländer  der 
Monarchie  früher  mit  den  auswärtigen  Nord- 
luiftMi  (luii  li  Ei-«nbahneu  vodnindo»  waren  und 
da£s  naiuentlich  Höbuien  Imk  /jiin  heutigen  Tage 
d«n  aehver  sra  eoneurremsirenden  Vortheil  der 
Wanerstrasae  gegen  Norden  filr  sieh  bat;  die 
OherfPeisehen  HaiiiliMM  /iebunf^eu  Bnhnieris  nnb- 
iiien  jahrzehntelang  ihren  Weg  über  Ilaniljur^. 
Trieat  bat  seit  1867  eine  fiisenbabnverbiodung 
mit  dem  Hiuterlande.  Die  IViitobbalinie  war  nie- 
mals fTir  Triffst  von  Worth  niiil  lieiito  dunli 
hohe  liocaitarife  uomöglich  gowonleu;  die  Arl- 
bei^pDQto  ist  dnreh  Genua  nnd  die  Ciolthardbabn 
couenrraMirt  und  dinot  Venedig  ebenso  wi<>  Triest. 

!Tm  nun  die  maritiino  Enlwi<-klnni''  Triosts 
vuD  stabileu  Uesichtt'puukteu  zu  betracbleu,  kann 
nicht  «nf  viel  frflhere  Jahre  »irflekgegangen 


I  werden,   denn  die  Kriegsjahre  1859,   1866  und 
j  1870,   ih>T    Verlust   Venotiens,   die  Zweitheilung 
der  Monarchie,   die  Eröffoung   des  Suetcanals, 
j  die  Krise  des  lahres  1873  waren  aossergewAbn- 
j  liebe  Ereignisse,  welchen  sprunghafte  Bewegungen 
'  in    iltiii  Ziffern   des    Triester   Vorkühres  f^efolgt 
waren.  Zudem  interessirt  hier  weseutlicb  die  Aus- 
fuhr ansOesterreieh-Ungsm  Ober  Triest,  welebe  seit 
1880  in  den  Mengen,  im  Wertbe,  und  sonach  in 
Pnu-onttn  i;i'f;ilItMi  Es  ergeben  sich  fftr  die 

Anslubr.swertbe  folgende  Zifiero  in  Millionen  Ouldeu: 


Jahr 

 1 

Aua  (>c8terr«icli- 

1  üebcr 

Triest  t 

Ungarn 

[  abMiut 

io  Proo.  1 

1880 

698*5 

944 

195 

1881 
1888 

aaas 

911 
108« 

183 
1»8 

1888 

76«-t 

980 

180 

1881 

701'4 

86-6 

1»8 

1885 

680-8. 

987 

14-5 

1886 

7004 

99-9 

148 

t8S7 

677-0 

87-7 

m 

.  1868 

1  ' 

741-0 

790 

10-7 

In  Mengen  »teilen  sich  die  Dinge 
nicht  günstiger;  die  Ausfuhr  betrug  iu 
von  Tonnen: 

für  Triest 
Tausenden 

Jabr 

Au«  Ocsterreich- 

U«ber  Tiiest 

1  Oagaro 

■bMint 

m  Pnaamt 

im) 

8117 

640 

7-9 

1881 

512 

60 

1HH2 

1  8857 

&^9 

72 

1883 

!  9323 

848 

90 

1HH4 

946;< 

722 

7-6 

l«85 

800 

84 

IfiSC 

1,  i»G12 

asji 

9-2 

1887 

99.W 

7ir> 

7-2 

188« 

.-).')« 

48 

In  den  iiiirclihihrsziilern  stetgeu  diu  Mengen 
fllr  Oe^tlerreich-Ungara  von  449.900  Tennen  auf 

.f)4;».'.HK»  Ti.iiiien,  von  iL  iii'ii  TriMt  nur  im  Eintritt 
steigenden  Antlieil  hat.  und  zwar  von  3<1.000  auf 
7G.200  Tonnen,  wafireud  die  Austritlsziflern  sich 
[  swiacben  84.900  das  Jahres  1880  und  89.500  des 


in 
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Jabros  1888  bewegen.  Yoii  diewr  sehr  geringen  1 

l)iirchfulir  botrugeo   im  Jahre   IHHS    die    ii:irli  | 
Norden  ^elioiule  lä.lCKI,  die  iiaL-li  Sadd«inls(  liliui<i 
1Ö.4(X),  diu  iu  der  liicliUiug  iiacli  TrieüL  üraubih-  , 
randerom  Norden  3900,  von  BQddenfatehlaQd  16.400. 

Dio    Vor^'lficlmiig   der  HcwegUOg  von   Tricst  | 
und  Fiuuie  ergieljt  iK'kariiiUTiiiiWSfion  fTir  IfH/icrt's 
eiuf  ungleicli  stüikere  relativ*!  t>UjigöiiUig,  üJJimii 
ea  wSre  iiiurieb%  darwifl  fibermBae^e  Folge-  | 

nuigtMi    /.II    zielicii,    Vorerst   ist  die  Vt-rghiicliuiig  | 
der  M«niir<'ii  vii'l  uiiyüiistigfir  für  Trte>t  als  die  der 
WeiÜio;  per  18S7  ergab  sidi  der  WortL  luv  die 
ToDD«  io  Triestmitfl.  272-40,  in  Piunie  mitfl.  10710, 
wooaob  pro  1886  der  Wertb  rieb  bezifferte: 


in  Trieft 

io  Fiuuie 

SOB'4 

fl61 

S138 

1B9-4 

Dit)  Uaudelabeweguug  Tri^älb  isU^igl  uiicli  i 
dem  OsteOt  die  Fiamee  nnoh  dem  Westen,  die  | 
Indiistrieproduote  Oesterreiebd  nclimeu  eben  eiueu 
anderen  Weg  als  die  Natnrprodnetü  T^ngarns; 
Triest  exporürte  1883  bis  im7  jfihrlicii  iu  Mil- 
lioiieii  Golden  nadi  der  TQrkei  40ui«l,  nach  Italien 
l&mal,  nach  Griechenland  12mal,  nach  Aegypten 
20ma!  rnohr  als  Fiiinie.  w&brcnd  dieses  nach  Oat- 
iudien  und  .iapun  gar  nichts  austtlbrte,  Jedoch 
nseh  OroBsbrltaonien  und  Frankreich  3mal  m^ln 
als  Triest;  —  ondlich  aber  beweisen  alle  Ziffern, 
dass  Triests  Handel  und  Sehiffabrt.  der  Befnicbtuog 
drlDgeud  bedQrflig  ist. 

fia  können  bier  nicht  reichere  Daten  gegeben 
werdaii;  die  Toraiifefllhrlen  beweisen  anareiehend, 
was  —  wie  für  Fiumc  —  eine  zielbewusste  und 
nicht  kargende  Handelspolitik  /u  leisten  verm;ig. 
sodann  dass  die  Stahilitiit  im  Meugeuverkelir«' 
Ton  Trieat  kein  nubedenkliehes  Zeichen  iai,  go- 
nflnrsara  crklilrt  aus  laiigj;ihrigcr  rngiinsl  virlfai^hor 
Verhältnisse,  zu  denen  eben  die  wubi  mehr  tarifa- 
risch ungenOgende  Verbindung  des  Seehafens  mit 
dem  Hinterbinde  in  enter  Linie  m  reclinen  war. 

Vom  1.  Januar  1.  J.  gilt  d.T  Österreich isch- 
ungarisebe  Levautetarit,  welcher  durch  den  im 
Sommer  des  vergangeoeo  Jahres  erstellten  deut- 
sehen Leyantebirif  Hamborg  nothwendig  ge- 
worden war.  Es  versteht  sich  von  s«ilbst,  dass 
die  Verschieiicnhcit  von  Rmiten  und  Fahrzeit 
und  Aebnlicheiu  aut  diesen  Handel  mitbestimmend 


wirkt,  woraus  allein  sehen  maoebe  Veraehiedenheit 

der  Routon  «'rklurltar  ist.  Ein  einziges  BeiBpiel 
jedoch  l'ilr  die  Route  l'r;i<f-('ouslantiuopel  mag 
zeigen,  dtos  der  os^terreiclÜKche  Levautetarit"  unseren 
Exportweg  Ober  Triest  Tollkommen  ooHeurreiw- 
ßlbig  macht.  Die  nacbfolgiMiden  Frachtsfitze  ver- 
Rtohen  Hich  in  KreuKcrn  Asterr.  W&br.  Noten  per 
Metorceumer. 


1       A  r  t  {  i(  e  1 

Deutsclit^r 

1  »estdrr.-Uii-^nriiicher  | 

v;ititetarif  vi»  | 

Hamburg  j 

/rickcr  mfünirt  .... 

1 

24.' 

—  22 

lliililf^hiKwaare  .  .  ,  ,  , 

IM 

■2\>:\. 

—  U  1 

Sj.irilus  

i  2S4 

ir>5 

-  a» 

Mikiitifaoliirwaare  .  ,  .  , 

m 

272 

l':ipi(>r  itllt>i'  Art  .... 

2A2 

266 

+  "ä 

Kisi-n,  fafonnirt  .... 

178 

105 

i-  17 

227 

+    7  . 
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:m 

242 

—118 

t'iir;:inUiiH.'UUW  
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»67 
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Der  AaBBohaes  glanbi  sieb  berufen,  anoh  j«ta 

Litiien  zu  erw-ibncti.  die  im  < iegeiisaizo  z»  «Ion 
vorgesehlagtMien  Hrgäuzung^u  der  ätautübahu- 
linien,  sei  es  gedacht  werden  könnten  oder  schon 
Torgeaehlagen  worden  sind. 

Pa.s  Sndbalmdofili'  bei  Sfi^iubrflek  könnte  bei- 
spielsweise durch  eine  Verbindung  von  Stein  der 
Laibach-Steiner  Localbabu  mit  der  projeetirten 
Linie  Cilü-UnterdrMibnrg  vermieden  werden.  Der 
iiördliclieii  Fi.rtsetziing  kamo  sodann  die  I^nter- 
drauburg-Woifsberger  Bahn  zu  Hilfe,  sobald  diese 
mit  Judeuburg  oder  Zeltweg  verbunden  worden 
sein  wBrte.  Die  sOdllche  Hilfte  dieser  Linie  Lai- 
bueh-Judenliiir^r  ist  jndorli  phpnf.o  eine  Art  ParaÜnl- 
linie  der  ^^rldbahu  wie  Divacca-Laak,  zudem  jedoch 
die  ganze  Linie  Laibaeh-IInter-Drauburg-Judenburg 
bei  Erbauung  der  Loiblbabn  eine  noch  ausserdem 
liingnrf  raralletliiiie  zu  der  Staalsbalinlinie  l.ai- 
bach-Loibl-klagenfurt-.Judenburg,  wobei  die  Ver- 
gleich ung  der  Baukosten  der  Loiblbahn  mit  Jenen 
der  ErgftnzangBÜnien  zwischen  Stein  und  Joden* 
bürg  gänzlich  unVieachtet  bleiben  kann.  Somit  ont- 
spricht  die  Loibllinie  dem  Zwecke  besser,  das 
SteinbrQeker  Defilä  xu  vermeiden,  fihevor  aber 
etwa  anf  der  Strecke  Laibach-Adelsberg  «m  drittes 
Geleise  hergestellt  werden  würde,  mng  wnhlerw  ofren 
werden,  dass  Betriebsstörungen  des  Karsleji  dieses 
als  Hilfslinie  gedachte  Geleiso  gleichmüsstg  treffen 
würden  und  dass  der  Mchrbau  der  Strecke  Adels» 
berg^PrAwald  io  Betracht  v.w  ziehen*  iat 
(äoliluts  foljst.) 
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Die  Eisenbahnen  Kleinasieus. 

Vm 

Ligenieiur  Feiiz  y,  Genon. 
(SsUm.) 


Ln  Gnun  ist  derTrtoennig  d«r  ,aotto]nflh«n" 
BiMobabn  Ismid-Angora  uDTMSmhiri  mu  d«m 

Pressel'schen  Projecte  entoonimpn,  welches  sieh 
im  Besitze  der  Pforte  befindet  uad  seitens  des 
Hiiiittors  ftr  (HfratUehe  AiiMiten,  Zthni  PMcha, 
der  Baugesellijchaft  zur  Benützung  überlassen  wurde. 
Kerr  Pres.sel  selbst  wartet  seit  Jaliren  vero'eljens 
auf  die  oft  rersprocbene  B^leichung  des  Kestes 
seiner  Ford«niDg  u  die  tOrUeebe  Regierung,  und 
muss  nunmehr  im  achten  Jahrzehnte  seines  thaten- 
reichen  Daseins  das  betHlbeMule  Schiinspiel  an- 
sehea,  wie  das  Schmerzenskind  seines  Lebens,  die 
klflinedatiaeheD  Babneii,  ebne  seine  Mitwirkung 
und  ohne  jegliche  Entx-Iiüdigung  f1)r  ihn,  den 
geistigen  SohOpfer  dieses  Werlcee,  sur  AusfUlirang 
gelangte. 

Wae  nmi  die  Fortsetzung  dieser  Bsbo  im 

innere  betrifil,   so    sind  »vwr  ganz  allgemeine 
Projecte  für  eine  Verlängerung  von  Angora  n;i('h 
6iwas   und   Ersingjan-Erzerum   einerseits,  von 
Aogon  Ober  Kaiserieh  (oder  von  Siwas  ans)  naeb 
Diarbekir,  eventuell  Bagdad  andererseits,  schon  von 
Pressßl   VfM-fusst  worden.    Die    ungehcuron  Bau- 
schwierigkeiten,  welche   der   Abstieg  von  dem 
etwa  1200  Heier  beben  Binnenplateau  in  das 
circa  400  bis  500  Meter  tief  eingeschnittene  Euphrat- 
thal    verursacht    (die    Wasserscheide  zwischen 
Sakaria  und  Kisil  Irmak,  dem  alten  iiaijs,  be- 
reitet Dor  ralsaige  Hmdemisse),  wttrdeo  wobl  nicht 
im  Stande  sein,  diese  ebensosebr  sur  Pbaotasie 
sprechende,  als  gewisse  Interesseuriehtungeu  be- 
friedigende Biesenscböpfung   auf  die  Dauer  uu- 
mOgiicb  za  maebeii,  wiewohl  die  obinwsbnten 
Euphratdefil.'on  (s.  Mollke  a.  a.  0.,  S.  218  f.),  der 
Wiederaufstieg  aus  denselben    auf  die  Wasser- 
scheide zwischen  Euphrat  und  Tigris  und  der 
Flmalanf  des  Tigris  (s.  das.  8.  234)  AafonleroDgen 
an   die  Bautecbnik  stellen,    die  alle  bisher  in 
Europa  Olwrwrjndenen  Aufgaben  in  den  Sehatten 
rücken,    und    denen    nur    unter  Goncentrirong 
gigantiseber  Geldmittel  entsproeben  werden  itanD. 
Aber  der  nüchterne  Beurtheiler  dieser  Ideen  wird 
niit  ih'n  oben  nng:edeuteten  Concurrenzen  der  See- 
.schilluuri  8ebr  ernstlich  rechnen  müssen  und  da-  | 


bd  rar  üebenengung  gelangen,  dias  die  beute 
ab  Bagdad  für  circa  75  Francs  per  Tonne  naeh 

Enropa  (Liverpool)  Terschifllen  Güter  auf  dem 
2300  Kilometer  langen  Wege  Bagdad-Coostanti- 
nopel  mit  gans  enormen  Betriebskoston  fitr  einen 
Durchschnittssatz  von  3'/^  Centimes  per  Tennen» 
kilometer,  also  wenig  tlber  dem  Regiesatze  unserer 
Bahoen  rerfracbtet  werden  müssten.  Es  wäre  daher 
das  Sehwergewieht  d«r  Hoffiiungen  auf  die  Ver> 
kehrszunabme  an  hoehwerthigen,  rasche  Trans- 
porte erheischenden  Gütern  zu  legen,  eine  Perspec- 
tive, die  bei  den  bisher  stabilen,  nur  säcolaren 
Sobwanlcangen  ao^peaetoten  Wirtbaehaftsreiltlilt- 
nissen  des  Orients  sich  ziffermässiger  Taxation 
/Ii  entziehen  scheint.  In  noch  höherem  Maasse 
wären  die  Verkehre  der  nachErzeiuui  zuführenden 
Bahn  der  Concnirens  via  Trapesnnt,  oder  eTentnell 
via  russiscberseits  geplanten  Verbindungen  aus- 
gesetzt, und  so  wird  man  denn  die  oft  ventilirt«  Frage 
der  Fortsetzung  der  aualoliscbeo  Bahnen  mit  Be- 
ruhigung dem  20.  Jahrhundert  snr  Lfenng  anheim- 
stellen dürfen. 

Indessen  wird  die  anatolische  Bahn  schon 
heule  der  türkischen  Regierung  den  einen  grossen 
Dienst  leisten,  dass  die  Marsebdnuer  ihrer  Trunwn 
und  Nachschübe  im  Falle  eines  Krieges  oder  Auf- 
ruhrs um  circa  14  Tage  herabgesetzt  wird.  Das 
Innere  Kleinasiens  ist  in  Friedenszeiten  von  regu- 
Ilren  Trappen  fast  ganz  entililaeat,  und  so  gewinnt 
obiger  Vortbeil  erbühtc  Bedeutung.  Allerdings 
wird  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  infolge  der 
starken  Steigungen  sich  nicht  wesentlicb  (]ber  3000 
Tonnen  Nettolaat  b  84  Stunden  erhöhen  lassen, 
was  ungefähr  sechs  Batullonen  Kri^gsstlrke  mit 
Ausrüstung  entsjiricht. 

Die  auatolischen  Eisenbahnen  sind  im  Besitze  und 
Betriebe  jener  Fbansgrappe,  welebe  neuerdings  aneh 
das  Betriebsrecbt  der  „orientalischen  Eisenbahnen" 
erworben  hat,  und  so  wird  denn  vielfach  die  An- 
sicht laut,  es  sei  eine  Vereinigung  dieser  beiden 
bedentenden  Bahnnetne  im  Werke.  Wenngleiell 
die  grundsätzliche  Verschiedenheit  der  Bedltafer- 
hfdtnisse  dieser  beiden  Unternehmungen  eine  dies- 
bezügliche finanzielle  Transaction  fast  als  ausge- 
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scblossdii  erscheinen  lüsst,  so  irniss  doch  immeiiiin  | 
die  Gemeiiisamkeii  de*  capitalistisclien  Engagf^mpnts 
und  der  leiteudea  FioaozmiuiDer  ein  mindestens 
stülsehweigdiides  SiDverBdiiiidn  beider  Verwal- 
tungofl  büwirken.  POr  nm  in  Oesterreich-Ungarn 
ist  es  nicht  oLno  Interesse,  die  Fratr^  aufzuwt^rftiii 
ob  die  anatolische  bahn  in  comnierciellen)  iSinue 
«]«  «ine  YerlftDgeruQg  der  orientaliseben  Bahnen 
«iiiiusdien  sei,'  ob  aie  eine  Answeitang  des  Alimen- 
tatiousgebietes  der  Linie  Belgrad-Con8tiintinn]>L'l 
bilde?  Um  eine  Beantwortaog  dieser  Frage  zu 
TerBodieo,  «libMWn  wir  nnB,  dm  nach  den  vor- 
hergehenden Entwidflnagen  ein  (jiuuntiim  von 
75. WO  Tonnen  per  Jahr  ab  Angora.  die  bisher  via 
tineve  oder  Imboli  gingen,  direct  nach  Coustauti- 
Dopel  oder  Haidarpaeba  gelenlct  werden  dQrfte. 
-Ton  diesem  QuaDtum  ist  siebeHleb  vin  gewiascr 
Theil  bisher  dirent  via  Am  Hfifrn  des  Schwar/mi 
Meeres  nach  oder  von  Europa  mittelst  curoptii^ehcr 
SehifTe  gefahren  worden;  jeoe  Transporte,  welche 
eich  bisher  Ober  Brasea  bewegten,  kamen  stetig 
der  Constantinopler  VermittluiigÄstfllt^  zngnto,  ila 
der  Hafen  von  Brussa,  Miidunia,  von  ciiroptiischcu 
Schiffen  im  ÄlJgemcincu  nicht  besucht  wird, 
madern  ausschliendiefaen  Verkehr  mit  GospoU 
unterhillt.  Wenn  es  also  auch  den  urientalischeu 
Bahoeu  geliugou  sollte,  einen  'J'hcil  rli?Kes  Vcr- 
kehiwniwaehees  fttr  ihre  Linieu  gdgttuüljer  der 
ftuseeirt  poteateD  Sehiflbeonearrenx  ab  Constanti- 
nopel  zu  acquiriren,  so  kann  os  si(  Ii  mir  um 
relativ  Dicht  sehr  grosse  i^uuutittiCen  bandeln,  die 
im  beaten  Falle  wenige  hundert  Wagenladungen 
errdeheo,  und  die  su  den  denkbar  niedrigsten 
Sätzen  gefahren  werden  müssten  Es  schnint  mir 
in  dem  Rahmen  dieser  Ausfithrungeii  zu  weit- 
gehend, die  schon  mohrfach  behandelte  Frage  der 
CoQcurrensfiLhigkeit  des  Landwege»  in  den  Bela* 
tionen  Cosjioli-Europa  vis-n-ri?  (Icni  vorschürften 
Wettbewerb  der  Schiffahrt  zu  studiren.  Wenn  aber 
anf  Qrand  der  deutlich  erkennbaren  Interessen- 
geneinsebaft  der  beiden  ofagenannteu  Bahnunter- 
nehmuugen  Einzelne  schon  ho  \vt  it  gingen,  die 
Opportunität  einer  stabilen  Verbindung  der  europäi- 
seben  mit  den  asiatischen  Geleisen  durch  eine 
verkleinerte  Gopie  der  Ftrtb  of  Förth  hi^  level 
brigrbi  zu  erörtern,  so  wird  es  wohl  angemessen 
sein,  zu  erinnern,  dass  eine  derartige  Constniction 
mit  den  jederseits  etwa  5  Kilometer  langen 
ZafUirterampen  anf  mnd  35  Millionen  Franes  ta 
T^fehen  kfinic;  die  Fiindirun^sverhältnisse  im  Bos- 
porus sind  so  schwierig,  dass  die  beiden  bestehen- 
den BrQckea  am  Eingange  des  Goldenen  Boros  ^ 


I  keinen  tragfthigen  Grand  erreiebten  und  daher 
auf  schwimmenden  Caissons  lagern;  im  oisrpnt- 
licheu  Bosporus  beträgt  die  Strömung  (di« 
MoKke  a.  a.  0.,  8.  9&  anf  Gniod  eines  Fehl- 
schlusses irrthDmIieh  mit  1*M  Meter  pro  Seonnde 
berechnet)  nur  082  Meter  pro  Secunde,  und 
haben  sieh  ganz  enorme  Scblickmassen  dort  abge- 
lagert. l>ie  Terdnsuog  und  Amortisation  des  Baa- 
capitales  würde  somit  Brottoeinnahmen  von  Ober 
3  Millionen  Francs  auf  einor  Ptrnckc  von  11  Kilo- 
meter erforderu,  und  dies  angesicht«  der  denkbar 
billigsten  Schifisconcarrenz,  welcJie  heute  sehen 
zu  Pteisen  von  eirea  3  France  por  Tonne  arbeitet. 
Es  müssen  also  die  bewegten  Monpon  ganz  onorm 
wachsen,  oder  die  türkische  Kegieruiig  eine  sehr 
hohe  Qnote  der  Baukosten  4  foud  perdu  über- 
nehmen, damit  dies  epochale  Werk  Auisieht  aul 
Tlcalisinin/r  hiitto.  Indessen  wird  der  Verkehr 
heute  durch  eine,  allerdings  nur  massig  leistungs- 
fähige Trajectaostalt  vermittelt,  so  dass  iu  der 
That  binnen  Knreem  die  Möglichkeit  vorlieigen 
wiril.  dnrchg'f^hendc  Wagen  von  europiiipchcn 
btiitioneu  bis  Angora  xu  befördern,  und  somit  für 
manebe  Waarenkategorien  (Bier,  Zucker,  Petro- 
Icnm  etc.)  sieh  die  Perspectiven  der  Landroute 
entsprechfind  bessern  kiinncn.  Es  wird  natürlich, 
wie  oben  angedeutet,  einer  rührigen  commerciellen 
Agitation  au  den  Binuenstatiooen  KJeinaeiens  be- 
dorfen,  damit  die  fiQekwirkungen  dieser  Tortheile 
speciell  unserer  hdmieehen  Indaetrie  «igute 
kommen. 

Wir  glaubten  der  uuatolieohen  Bahn  eine  so 
ausfbhriiohe  Bespreehnng  widmen  ra  sollea,  weil 

P5  vor/.ugswei.se  deut.schos  Capita!  ist,  welches  in 
deisc'lbeu  Verwendung  gesucht  hat.  Die  Vermitt- 
lung des  Verkehres  mit  dem  luueru  Kluiuiksieus 
wird  aber  nicht  dieser  Bonle  allein  snfellee,  eondern 
zum  grossen  Theilc  auoh  von  jfnen  bestehenden 
Linien,  welche  Smyrna  zum  Ausgangspunkt  haben, 
besorgt  werden.  Es  sind  dies  zwei  verschiedene,  beide 
in  englischen  HlUiden  belindliobe  Untemebmimg«», 
deren  Netz!rin£re  seit  dem  Eröffnungsjahre  1?8*,', 
respective  1884,  in  stetiger  Zunahme  war.  Walireml 
die  vom  Staate  mit  einer  Bnittoeinnahmsgantiitie 
an^eetsttete  anatolisch«  Bahn,  ohne  Zweigetreelmk 
zn  bauen,  in  erster  Linie  ihre  Lrinffenpnfwiekliing 
forcirt  hat,  so  sind  die  Smyrna  Oussaba  railway 
und  die  Ottoman  Smyma  Aidin  Companj  heute 
sehon  polypenartigen  Gebilden  gleich  mit  ihren 
Sangarmen  nach  altiMi  Kichtungen  in  die  frucht- 
baren Tbiilcr  des  südwestlichen  kieinasiens  ge- 
drungen, und  erzielen  iu  guten  Erntejahren,  obuc 
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jedwedo  stauUiehe  Garantie,  die  l)CträcbtUeheD  | 
Bruttoertriigiiisse  von  19.0(K)  bis  20.f«w>  Kranes 
per  Kilomeier,  welche  zur  4-  Iiis  öproceuligen  Ver- 
zinsuDg  der  inrestirteii  Gapitalim  MiaroiolMiii;  in 
deu  letzten  Jahrdn  hit  die  ki]oinetri«ebe  Einnabinen- 
afifer  etwas  Litifrcnomraen. 

Die  8myiua-KassababaliD,  um  von  iSorden  lier 
»1  beginnen,  geht  TOd  Smyroft  wis,  mit  im  A]]* 
gemeinen  weettotlieher  Richtung  im  Thale  des 
ehemals  Hermii«:  srenannten  Suediz  anfwürts,  er- 
reicht bei  00  Kilometer  das  relativ  wohlerhalteno  | 
Magneeia,  ad  Sipylmn,  in  welehem  seit  Kurzem  { 
von  dem  um  die  pergameniKchen  Funde  und 
die  Archiiologie  Kleinasiens  und  Svripns  so  lioch- 
verdieuliiu  Uuiuaon  iürfolg  verheiHsende  Aui>- 
grabangen  betriebeo  werden,  und  enteeodet  hier  | 
nach  Sorna,  t-iuem  östlich  der  lerLMinonischcn 
KuitiiM)  gi'Ii'gonen  StädtcIifMi.  i-iric  /weiglinio,  die 
btsülimmt  ist,  «püter  über  Balikesr,  Mihalit^  mit 
dem  Harmarameer  io  Verbindung  zu  treten.  Von 
Magneaia  ans  gebt  die  Hau{>tli.ihii  inuncr  im  weiten 
irucbtbnrcTi.  s;irirt  ansteigenden  IlLTinii^tfi.il  aul- 
würti»  an  den  spitriicheo  Kuiueu  der  Krosusstadt 
Sardes  vorbei,  nm  sodann  ins  EoaaoDtehaithal 
i'iii/.)il>ii'>r<'ii  Ulli]  ihren  Endpunkt  Alaaehebr,  an 
der  Sifik'  (i<'s  ;iiialiili>rhr*ti  Philadelphia  n:  (Er- 
reichen. Da«  überaus  Iructitbure,  gut  hewilüserte 
Oebiet  dieser  Bahn  mit  seiner  reteben  Produetion 
III  \\  ( in,  Feigen.  Haumwolle.  Valonea,  Oel  und  seiner 
Mit  ;ili>ish.'r  w iihlh;iViondon  Hevölkeniii^'-  sichern 
dieser,  im  vSiuue  unserer  bessereu  Localbuhnen  au.s- 
geflBbrten  Linie  einen  stetig  waebsenden  Verkehr, 
der  nur  von  den  Ernteconjunctureu  abliflngig,  den 
iinestirttMi  fapitalieii  aii("h  fernerhin  angemes.sene 
VerzinsuDg  bieten  dürfte;  in  den  letzten  paar 
Jahren  hatte  die  intenriTe  Kameelconearrenz  die 
bnaoaieUen  Ertrigniaae  einigermaassen  geschädigt. 

Zu  einer  irröss^ren  Aufgabe  Ijeruft  ii  ci-rheint 
die  südlichere  der  beiden  SmjrDabahneu,  welche 
aebon  jetzt  die  GeeammtlSnge  von  465  Kilometer 
erreicht  hat  und  successive  noch  weiter  aaegebavt 
werden  soll.  Die  Hauptlinie  verlässt  Smyrna  zuerst 
in  südlicher  Bicbtung,  zieht  sich,  durch  den 
Alamanberg  von  der  Koste  getrennt,  ziemlieh 
parallel  zu  letaterer  an  deu  Ruinen  von  Epherus 
vorbei  und  gelangt  nat  Ii  Pasvirang  eines  niedriL'i  ti 
SatteU  itt  das  Miiattderthal  böi  Balatschik.  Die 
weitere  Fortset/ung  gebt  in  letzterem,  üppig  frucht- 
baren Thale  aufwärts,  an  Aidin  vorbei»  bie  tum 
ietzigcii  Endpunkte  Dinair  (350  Kilnin-'t-r  vnn 
.Smyrua).  Von  hier  auü  soll  die  Bahn  über  die  Wati-ser- 
seh«ide  swiaehen  dem  Aegftiselien  und  Sebwarten 

IV. 


Meer  nach  Atiun  Karahissar  und  Konia  fortgcscl/.t 
werd»»n  Zwoitrlinifi!  cxistiren  von  Tniirlialu  fiticl» 
Tiro  uud  Eudemiiüch  (75  Kilometer),  von  Hahitahik 
naeh  Sdcid  (20  Kilometer),  von  Gondscheli  naeb 
Denizli  (10  Kilometer),  und  von  SudleLsch  nuch 
Kiwril,  29  Kilnmeter  (letzterf*  nwh  im  Haue).  Die 
Mittel  zu  diesen  bauten  siud  grosseutheiis  durch 
sneaesaive  Ansgabe  von  öproeentlgen  PriaritBten 
beaebafft,  welebe  von  engliseben  Oapital  anf- 
genommen  wurden. 

Die  hohen  Kilometerorträgnisse  dieser 
Bahnen  dürfen  nieht  zn  falschen  SehlQaseD 
betreffs  anderer  nicht  analog  sitnirter 
Unternehmungen  vprtf  i  t  «■  ii.  Ein  (iiitrratis- 
uiusch  »etzt  Vei'schiedeuariigkeit  der  disponiblen 
Uebersebflsse  voraus,  ein  sebeinbar  banales  Axiom, 
dos  dennoch  Oftw,  als  rttblich,  vergessen  wird. 
Die  filr  Europn  exotisclion  l'roducti'  il«r  unter 
südlichem  klim»  (38  Cirad  Breite)  bei  geringer 
Seehabe  und  reicblieber  Bewiasemng  iusserst 
erlrägnissreichcn  Mäander-  und  llerninsgebiele 
liiiiii'ii  in  Siriyrnn  alle  Vorbedingungen  eines  wirth- 
ächatilicli  gesunden,  daher  äusserbt  regen  Güter- 
austausebes.  Die  hohe  Kaufkraft  dieser  Producta 
läs.st  wieder  reichlichen  Import  an  industriellen 
Fi/i-fignisson  aller  Art,  sowif  ZiitahrTii  von  <^e- 
ueiJe  etc.  aus  dem  tieferen  Kern  des  Landet» 
folgen,  lauter  Umstünde,  die  bei  einer  Bahn  nietat 
zutreften,  welche  nur  Gegenden  gleichartiger  Pro» 
ductioii  iliirelizieht.  Die  betreffeinlon  (ie=:i-I!~:cli;i(u»n 
haben  in  weiser  Voraussicht  die  iSeitenthalcr  ihrer 
Uauptroute  mittelst  Zweigbahnen  erschlossen,  und 
so  schon  von  Anbeginn  die  intensive  Alimentation 
ihrer  Strecken  ins  Anje  gefasst;  in  Ermangfliinfr 
j  einer  Einuahmegarautie  haben  sie  es  verstttudeu, 
I  im  besten  Sinne  des  Wortes  aus  der  Noth  eine 
Tugend  zu  machen.  Der  äusserst  rührii^e  und 
energische  Leiter  der  Ot'oman  railway,  Mr.  Watcr- 
tield,  hat  sich  aber  weitere  Ziele  gesteckt  und 
arbeitet  unentwegt  an  der  VerlüDgerung  bis  Kenia, 
diesem  Hauptmarktplatze  des  Innern,  wo  der 
durchsefiniülii'hfi  Preis  der  Gerste,  der  wichtigstiMi 
(jercalie  des  Landes,  nicht  mehr  als  drei  Piaster 
per  Kileh  k  16  Kilogramm,  also  3*95  Francs  per 
100  Kilogramm,  beträgt.  Nach  diesem  Eldorado 
iti;s  M,i--MMiverkelire.s  in  Spe,  dem  t'enlruni  einer 
grossen  baumwolleucultur,  streben  alle  liahoeu 
Kieinasiens.  Die  auszubauende  Strecke  Dinair-Koniah 
beträgt  rund  280  Kilometer.  Es  wird  somit  nach 
.Ausitan  dieser  Ver'iinrinnff  die  (iesamintentfernuug 
1  lvonia-8royrua  630  Kilometer  betragou,  während 
I  die  anatolisehfl  Bahn,  um  Konia  zn  erreichen,  noch 
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376  Kilometer  von  Eski  Schehr  (über  Kiitabia)  zu 
bauen  bätlö,  und  siMLuin  iV\c  Distanz  Konia-Haidar- 
paeha  697  Kilometer  betrüge,  demaucb  10  Pro- 
eent  mehr  als  die  aber  zwei  Wemersebeiden  weniger 
f&hraide,  also  betriebstechnisch  vortheilhaflere 
Smyrnaroute,  die  fibi^n^ifs  in  SinyrT\ii  f-twa  20  Procent 
billigere  Seki£fsrouten  vorfindet  als  jene  iu  t'ospoli. 
De  Iran  die  aaetolisehe  Bebn  für  ihre  etw»  zu  bauende 
Zweiglinie  nach  Kutahia  ausdrücklieh  auf  staat- 
liclu'  naiiiiitie  verzichtet  hat,  nnd  auch  für  die 
weiteren  Strecken,  die  sie  etwa  baueu  wollte,  nur 
ta  Reichen  Bedingungen  wie  etwuge  CoBcnrreBten 
concessionsmässig  das  Vorrecht  hat,  so  niüsste  sie 
di*'  375  Kilonuler  Eski  Si  hehr — Kutahia-Konia  ohne 
UaruDtie  bauen,  würde  also  bei  einem  Coneuneuz* 
Icamj^e  um  den  KoDiaverkehr  bestrebt  sein  mQssen, 
die  XedÜSsse  auf  ihre  garantirte  Strecke  zu  Uber- 
wälzen, und  Eski  Si  lif^br-Konia  neutral  zu  haltou. 
In  diesem  Falle  könnte  die  Smyrnaroute  Tarife 
auf  der  Baris  von  4  Centime«  per  Tonnenlcilometer 
erstellen,  die  ihre  Goncurrentin  zwängen,  unter  Bei- 
behaltnne:  dieses  Satzes  auf  der  nichtirarantirfen  j 
Linie  die  resüicbe  Garantiefitrecke  ganz  umsonst  i 
au  fahren;  mit  einem  Worte:  fOr  das  Innere 
Kleinasiens  wird  die  Koute  über  timyrna 
unter  allen  Umstünden  tarifhiMond  gegen- 
über der  anatoÜKcben  Bahn  bleiben. 

Bs  ist  aber  noch  eine  dritte  Verbindung  mit 
Kenia  geplant.   Ein  belgisches  (Jonsortiuro,  un  I 
dessen  Spitze  der  Generaldirector  der  Sociv't»'  des  ' 
Wagons  lits,  Mr.  Nagelmaeker,  steht,  bewirbt  üich 
um  die  CoDeeesion  einer  Bahn  von  Brassa  Uber  | 
Kntehia  aaeh  Afiam-Karahissar  und  Konia.  wozu  . 
dann  noch  die  seit  Vi  .iLihren  bestehende,  aber 
nicht  betriebene,  reconstrucüoDsbedürftige  Strecke  | 
Madania-Brnssa  von  der  tflrkisehen  Beigieruug  zu  | 
aberlassen  wäre.  DioTotaleotfemungMadania-Konia  | 
würde  hierbi.'i  oireu  'jOO  Kilnmofcr  wr-r«'iini.  ilass 
nach  Erbauung  entsprechender  Uafenanlagen  in  I 
Mndania,  diese  Zukunftsronte  als  die  vielver«  | 
sprechendste  unter  allen  Rudiall  in  i<  ii  ins  Innere 
anzusehen  isein  wird.    Aui-h  iltp  jetzt  bes(elu'iiil*Mi 
lebhaften  Loculverkehre  zwischen  Mudania  Bruäsa 
and  BnMSB*KtttahiA  sichern  diwer  Bahn  gedeih'» 
liehe  Aussichteo;  zwischen  ersteren  beiden  Orten 
bewppt  sich  gegenwäitijx  oin  Verkehr  von  mehr  | 
als  80.000  Tonnen  und  70.000  Keisendea  per  Jahr. 
Die  Nachriehten  Ober  die  Chancen  der  Concessfons- 
ertheilung   lauten   jedoch  noch    immer  wider- 
spi'ei'hcnil.  uml  m»  dürfu'  <1>miii  iMc-ii  .lulii'  und  Tuj; 
vergehen,  bis  diese  uuäserst  zukuulUreiche  Uubn  iu  i 
das  Stadium  der  Bealisirung  triit.  j 


Während  die  bisher  erwähnten  Bahnen  sieh 
aii.-i  liicki-n,  das  Innere  des  etfron  Iii  eben  Anntoliens 
von  der  WesÜiQste  her  aufzuschiiessen,  ist  eine 
andere  ünternehmung  thatig  gewesen,  vom  iusser- 
sten  südöstlichen  Winkel  der  Eflstenentwicklung 
in  das  alte  Cilieien  einzudringen,  war  aber  nicht 
I  mit  den  oöthigeu  Mitteln  ausgerastet,  um  mehr 
I  als  eine  kurze  Strecke  von  Hersina  Ober  Tki»ns 
nach  Adana  (70  Kilometer)  auszubauen.  Anf  dieser 
kurzen  Strcrko  ist  .uicb  die  Kaineelcnncurrenz 
übcrmttciiLig,  und  so  kommt  as,  dass  die  engliaehe 
Compagnie,  in  deren  Besits  sieb  die  erwähnte 
Linie  befindet,  bisher  noch  sehr  wenig  befriedi* 
gende  Erflehte  ihror  Tbälinrkeit  gccrnfet  bat;  die 
aus  dem  Innern  von  Charput,  Malatia,  Albistau  bis 
Adana  auf  300-  bis  400  Kilom.  Distanz  gewanderten 
Karawanen  linden  bessere  Convenienz,  ihre  Reise 
bis  Mersiiia  fortzusetzen  uud  daselbst  lohnende 
BUckfracbt  zu  holen,  als  iu  Adana  selbst  zu  warten, 
wo  kein  grösserer  Handelsverkehr  besteht  Immer» 
hin  ist  aber  diese  Linie,  deren  Ausgangspunkt  von 
dem  «rP!j<»nülierIie^r(  ndi'ii  Cypern  heberr>Ld!t  wird. 
fQr  die  englischen  üandelsintoressen  vuu  grosser 
Zukanftsbedeututtg,  da  sie  den  SchlAssel  fhr  die 
Konten  Adana-Mcrasch-Malatia,  respective  Meraseb- 
Aintab-Biredschik  bilden  kann. 

Der  letztgenannte  Ort  Biredsebik  Itegt  am 
Euphratfluss  and  bildet  die  Grenzseheide,  von 
welcher  abwärts  dieser  Riesenstron»  durchwegs 
seliilfbar  ist,  oder  wenigstens  mit  geringen  Kusten 
scbißbar  gemacht  werden  kann.  Schon  iu  den 
Zwanzigerjabren  unseres  Jahrhunderts  halte  der 
englische  Oberst  Chesney  die  Idee  einer  Dampf- 
schitTverbindtinrr  von  hier  nach  Ostindien  diircli- 
zuführen  versucht;  Mangel  an  Unterstützung  des 
für  ibenteoerlich  au^Mdirienen  Projeetes  Hess 
dasselbe  scheitern.  Es  ist  jedoch  kein  Zweifelt  dass 
die  naehsten  .Tahrzehente  diesen  npdanken  \^ioder 
aufnehmen  werden.  iJie  Flussroute  Biredschik- 
Basora  (bis  wohu  Seedampfer  in  den  Sohatt-el- 
Arab,  den  vereinigten  Euphrat  und  Tigris,  einfiibren) 
1  etrairt  1400  Kilometer,  die  anszubaiiendi:  Ii'ahn- 
route  Adana-Biredsehik  oder  Aiexaudiette-Bircd- 
sehik  810,  respeetive  300  Kilometer.  Letztere  ist 
schwieriger,  führt  aber  Ober  Alcppo,  ein  hocb- 
wiebtiices  Verkehrscentrum  von  circa  lOO.OCK)  Ein- 
wohnern, in  jedem  Falle  würde  diese  Boute  für 
alle  hoberwerthigen  Waaren-,  sowie  für  Personen- 
verkehre,  bei  denen  die  Fahrzeit  eine  grosse  Rolle 
spielt,  mit  dem  Suezcanal  und  dem  riinveo;  Qber 
Aden  eine  kräftige  Conuurreuz  aufnehmen  kOuoeo. 
Sowohl  das  sodli^  be  Pernieii,  als  auch  die  indiMlien 
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Uebrato  bilden  so  grossarlige  „UiDterlttoder"  f&r 

dipso  i'niiiliiiiii-to  Land-  und  Sfcnnitp,  i][ish  diu 
eDirliHctien  Interessenten  diesem  nicht  allziischwer 
realisirbaren  Plane  gewiss  aber  kurz  oder  lang 
ihre  AufmerksaiokeH  sebenken  und  die  bienea 
Döthigf^n  Summen  aufbringen  worden.  Die  Ab- 
kürzung der  i'oätrouto  Hrindisi-Hombay  vun 
16  Tagen  auf  etwa  10  Tage  (Muxioiuin)  ist  «in 
^nOgend  grosser  Tortbeil,  uro  di«  olloiell«  Welt 
des  Vereinigteo  Königreiches  in  Bewegung  zu 
setzen. 

£s  erübrigt  uds  Doch,  des  ia  der  letzten  Zeit 
mehrfeeh  erwähnten  Projeelm  einer  Bahn  Sansuo- 
Siwas  zn  spdenken  die  von  ersterem  ITafen  an  der 
N'ordkUste  Kfeinasiens  auagebond,  über  Amasia  und 
Tokat  nach  Siwas  geführt  werden  soll  (circa  340  Kilo- 
meter LSoge).  Eine  franzSsische  Bankengnippe  be- 
wirbt sich  tim  die  Verhihimg  der  diesbezüglichen 
(^oncession  auf  Grund  der  Pressel'tiGheD  Elaborate 
Ober  diese  Thmlatreeke  seines  grossen  Plane«.  Die 
meist  armenischer  Bace  angehr»rige,  betriehsame 
Bevr.Ik'f>rnTip  fkr  von  (V]o<('r  Linie  linrnlirfen  Städte, 
und  die  hohe  Bedeutung  von  Siwas  würden  dieser 
Babo  einen  ueuoenswerthen  Loealverkehr  siehern, 
und  kannte  dieselbe  sogar  mit  Rücksicht  auf  das 
eingangs  Gosagtii  lioi  V«Tbesserung  der  Hafenvcr- 
hältniüse  in  SaniHun.  i)isher  weder  Pier  noch 
Quais  besteheu,  eiueu  grossen  Theil  des  Ver- 
kehres von  TQrkiseb  -  Annenien  und  der  Quell* 
geriete  fies  Euphrat  herni"' 'h  :i 

£*  ist  ein  Land  von  l,8üU.tX)0  t^uadratkilometer 
Flftdienau^dchnung.  de.ssen  Kahuwesen  nach  seinem 
bentigen  Stande  wir  versucht  haben  zn  sdiildern. 
Die  f'apitalistcn  I>ens('h!ani1s.  Krankreichs,  Eng- 
lands und  Kelgiens  haben  in  diesem  Lande  theils 
schon  Fuss  gefasst,  theils  dauernde  Niederlassung 
trerbereitet.  Wenn  auch  die  enthueiaetisehen  Schilde* 


ntogea  miaeher  jOngrt  erschienenen  deotsehen 

Berichte  über  Klüinasipn  weit  Ober  dir'  Wahrheit 
binau.sgoben  und  sogar,  mit  ihren  Aufforderungen 
zur  landwirthschafUichen  Golonisatiou,  angesichts 
der  sehreeklicben  ISrfahmngen  die  hierOber  vor- 
liegen.  geradezu  als  leichtsinnig  bezeichnet  wi^rdeti 
müssen,  so  steht  doch  fest,  dass  reiche  Quellen  des 
Wohlstandes  sich  für  die  heimische  Industrie  aller 
Art,  Ar  technische  und  mereantilelatelligenz  dieser 
Staaten  in  dem  junfrfranüohpn  Boden  Kleiriisions 
erschliessen.  Die  Botschaften  und  Consulatf  der  ge- 
nannten Mächte  in  Ooustautioopel  wetteifern,  ftlr 
ihre  StaatsangehSrigen  ven  der  Pforte  B^n- 
stigungon  behufs  Exploitation  des  Landes  zu  erwirken, 
und  jeder  Erfolg  des  Einen  bildet  hei  «ler  Eifer- 
sucht, mit  der  sich  die  Einflüsse  am  üoldeoeu 
Horn  die  Wage  m  halten  suchen,  ein  Motiv  und 
r'ini  n  Ansporn  ftlr  die  Anderen,  Grdsserea  an  ver- 
langen und  oft  tttich  tn  erreichen 

Leider  sind  wir  aus  Oesterreich- Logarn  auf 
diesem  Torf  nicht  vertreten,  and  llberlassen  es 
den  anderen  Mächton,  ohne  Concurrenz  unserer- 
.soit.*;  den  Mnrkt  dieser  (iphiofo  vorerst  fllr  dip 
Hauten  und  dumil  /.usamuieiibungenden  Lieferungen, 
und  dann  vermittelst  der  Bahnen,  dieser  natflrHcben 
Il.iiidi  lsiigonton  ilin  r  fiesitzer,  auch  für  den  stän- 
digen Waaronverkühr  zu  erobern.  Der  Einfluss, 
den  fremde  Capitalicn  im  Oriente  gewinnen,  ist 
einer  der  Hauptbestnodth^Je  jenes  ImpooderabAs, 
das  wir  Xirnhiis  zn  nnnnen  gewohnt  sind.  Es  wäre 
somit  nicht  zum  (ieringsten  auch  ein  Postulat  der 
Politik,  dass  unsere  wirthschaftlichen  Kreise  endlich 
anfingen,  sich  ernstlich  mit  den  4Mrientali8ehen 
riospbiiftcn  zu  befassen,  und  den  engherzigen 
Krämerstundpunkt  des  Kunwaarenoxportes  einmal 
vertauschten  mit  der  hohen  Ansaiditswaric  des 
Weithandels. 


Europäische  Fahrpianconferenz  für  den  Sommercliest  1891 

abgebalten  am  14.  und  15.  Januar  18dl  in  Berlin. 


Für  diese  Conferenz  wurden  von  Seite  der  ge- 
schäflsftlhrendon  Verwaltung  der  königl.  Eisonbahn- 
(lirection  in  Berlin  105  Verwaltungen  eingeladen. 

Die  Conferenz  ziMi  illt  in  A.  HanptverhandtvDg, 
lind  h.  UruppoDverhandlung. 

A.  Haoptverhandlung. 

Von  Seiten  der  geschflftsßthrenden  Verwaltung 
hprrrnsste  Herr  Oberregiernngsrath  Wittich  die 
V>r.<«animluDg  und  stellte  derselbe  die  Vertreter 


des  üsterreiehisdien  und  ungarischen  Handels- 
ministeriums, sowie  jonen  der  königL  General* 
iospection  der  italienischen  Bahnen  und  Mihweize* 
rischen  Bahnen  vor. 

Die  Verhandlungen  begannen  mit  dem 
1.  Antrag  der  sichsischen  Staatsbatanen,  den 
Anfangstermin    für    die    Giltigkoitsdaiior  der 
^)Olnmerfahrpläne  vom  1.  Mai  1891  ab  auf 
den  1.  Mai  Jeden  Jahres  festzusetzen. 

Der  Antoag  wird  von  dem  Vertreter  der  sAoh- 
siseben  Staatabahnen  eingebend  begrOndet 
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Der  Herr  Vortrelordw  Itöoigl.  Ki!>uubabDdiroctiuu 
%u  Berlio  erklärt,  dass  seine  \'erwiillu»g  in  LFeber- 
cinstimmuDg  mit  den  Qbrigen  königl.  liroussiscben 
Eisenbubudirectionen  den  auf  der  Stuttgarter  Cod- 
ferenz  eiDgenommeueu  Standpunkt  iu  dieser  Frage 
-aneh  heute  noeh  festhalte  und  dementspreehend 
betont  werden  niü^sf,  iln^s  die  VersHmnilnn^  nicht 
berufen  sei.  enitn  t-iulgilugen  Hescblus.»  duiübtT 
zu  fassen.  Er  sehltigt  vor,  den  Antrag  dabin  abzu- 
ändern, dass  es  als  erwihuscht  erachtet  werde,  den 
Homnierfahrplan  klinftig  am  1.  Mai  einzufidiren. 

Der  Herr  Vertreter  dfi  MiclisiMiicn  Staats- 
b  ab  neu  ist  mit  dieser  und  der  woitereu,  von 
mehreren  anderen  Seiten  angeregten  Aendemng 
de.s  Antrages,  dnhin  ^olirMid,  dass  erst  vrrn  .lahro 
18U2  ub  für  den  Heginn  des  Soinmertahrplane« 
der  1.  Mai  in  Aussiebt  genommen  werde,  ein- 
verstanden. 

Der  Herr  Vertreter  der  k.  k.  österreiehisehen 

Siiiat.'-liiihni'ii  raucht  geltend,  dass  eine  frühere 
KiofUbrung  des  Somoierfabrplanes  wobi  im  Wege 
der  freien  Vereinbamng  ku  Stande  gebracht  werden 
kftiino.  dass  aber  oh)  M(>hrheitsboschluss  der  Fabr- 
pliiucoütereuz  filr  die  abweichend  stirainendon  Ver- 
waltungen nicht  als  bindend  anzusehen  sein  werde. 

Der  H.'ii  V,>rtreter  der  bajerischeu  Slaats- 
babnen  .^[uiiht  sich  namens  seiner  Verwaltung 
für  die  Annahme  des  Aiitr.i^'^o^  :ius.  Von  der 
Mehrheit  der  Versammlung  wkd  der  folgende 
Beeohinss  gefiust: 

,Es  wird  allseitig  uls  lirddrfniss  ^urr- 
kannt,  das»  der  Somiuerfahrplau  künftig 
bereits  am  I.Hai  jeden  Jahre»  «ar  Ein- 
führung gelangt,  und  der  Wunsch  ;ins- 
gesprooben,  dam  hiermit  vom  Jahre 
1892  ab  begODoen  wird." 

2.  Antriige  der  kOnigl.  Eisenbahndiraetion  in 

Magdeburg: 

a)  auf  Anwendung  gleicher   Hflhemnaasse  fbr 

säiiinitliche  Au.sliangfalirpliUio; 

b)  auf  Kenntlichmachung  der  cini^etri'tpnen  Aen- 
dcrungen,  und 

c)  auf  rechtzeitige  Ueberseudung  der  Fabrplüne. 
werden  mit  geringer  Abweiebung  angenommen  und 
zum  Heschlusse  erhoben. 

3.  Benennung  der  einheitlichen  Eisen- 
babnzeit  des  15.  Meridians. 

Der  Herr  Vertreter  der  königl,  Eisenbahn- 
direction  in  Herlin  giobt  bekannt,  dass  seitens  des 
königl.  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
und  des  kaiseri.  deutschen  Beiehseisenbahnamtcs 
auf  eine  Aeusserung  der  Oonferenc  darOber  Werth 
gelegt  würde,  ob  es  sich  empfVliI«'.  'Vm  zufolge 
Hescblussc.s  der  letzten  Goneralvei-^amiülung  dos 
Vereines  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  zur  Ein- 
lübrung  gelangende  eiubeiüicbe  Eiseubabnzeil  des 
U).  Meridians  allgemein  in  einer,  für  den  gewOhn- 
lieheii  S]. radiär,. (»rauch  gceigncti  ii  Weise,  und  zwar 
als  mittcl-europiiisehe  Zeit  (mit  der  Ab- 
kQrznng  HBZ)  zu  bezeiehnen. 


Dieser 
darauf  iiiilier 


Vors<*hlag   wird  dtinh 
begründet,  duss  von 


den  Tlinweis 
den  drei,  fiir 


Europa  in  Betracht  kommenden  Zonen  diejenige 
des  IT).  Meiidiau-.  (Lat.yüchlii'h  die  mittlere  sei. 
und  diucL  dicüe  iiezeichuuug  in  sacb^emösser  und 
leicht  verständlicher  Weise  von  den  beiden  anderen, 
der  osteuropäischen  und  westeurop&isehen,  unter- 
schieden werde. 

erfoltrter  Enirtoruni:  der  Anfrelcgenbeit 
wird  von  der  Melirbeit  der  V  erbumiulung  die  J£r- 
klilrung  beschlossen,  dass  die  in  Anregung  ge- 
brachte Bezeichnung  für  zweekmAaaig  zu  er- 
achten sei. 

Als  Ort  der  nächsten  Winterfabrplanconferenz 
wird  nach  Befürwortung  seitens  des  Herrn  Ver- 
treters der  königl.  sehwediseben  Staatsbahnen. 

w 'Icher  zugleich  die  Bereitwilligkeit  seiner  VtM  - 
\Miliung  zur  Uebernabme  der  Geschäftsführung 
i  rkl  ii  t,  Stockholm  gewählt,  und  als  Zeit  der 
17.  und  18.  Juni  d.  J.  festsetzt 

B.  Zar  Qrapp«Dv»rliaD'dliiDg. 

Ans  dieser  sind  naclifolgende  österreichisch- 
ungarische  Interessen  berOiirende  Fahrorduungeu 
zu  TerzeieJmeu: 

1.  Es  wurde  eine  neue  Verbindung  von  Berlin 
Qber  München  nach  Triest  mit  nachstehender 
Fabrordnung  festgestellt: 

Berlin  ....  ab  10-30  Nadamittags 

Leipzig    ...  an  109  Vomilttaga 

„        ...  ab  llö  , 

HOnehen  ...  an  10*57  „ 

.  i\h  115?*-! 

Fruiizensfestü     .  an  j  3li  Nucbmittags 

„        ...  ab  5'46  „ 

Marburg  ...  au  2*29  Vormittags 

  ab  2-50 

Trieat  ....  an  9  24  , 

Hierdur«'Ii  L'i<x!eM  sirli  eine  Fahrdauer  Ton  34StiiDdeD 
.'>4  Minuten  von  Iteilin  n.nch  Triest, 

2.  Nachdem  die  SQdbahn  auf  der  Strecke  Kuf- 
steiu  Ala  ibran  frfiberen  Schnellzug  6  wieder  ein- 
gelegt bat.  so  wurde  oinf*  neue  Scbnellzugsver- 
biaduug  Berlin— Kom  via  Brenner  ermüglichu 
und  zwar: 

Berlin  ab   ...   .     7  49  Vormittagn 

Leipzig  10-29 

Miiiiclien    ....     8  29  Nachmittags 
Kiifsteio     ....    1047  „ 

Ala  8-30  Vormittags 

Verona  10-29  , 

Modf^na   2  24  Naelunittaga 

Florenz  Göl  , 

Kom  12-49  Vormittag» 

Fkhneit  41  Stunden. 

3.  Vom  Sommerdienste  1891  an,  wird  der 
,  Nachtsclineilzug  Wien— Venedig  via  l'ouUilel 

und  ?ia  Oermons — ^Venedig  an  2*06  Naehroittags, 
wieder  als     tmellzug  von  Venedig  bis  Rom  ver> 

I  keliren,  und  zwar: 
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Vonediff  ab     ...     '2-40  NachmiUdg« 

Bologna  610  Abends 

Florenz  11-00  Nachte 

Rom   7  00  Früh 

4.  FQr  die  TagwsehoelizQge  via  Bodenbuch 
xwifleh«fl  Tetschen  nach  rmi  von  Berlb,  bttidhungs- 
wr>i.so  ]I:Hii1)tn^r.  wiii'<Ii'  Hlr  die  SomiBtiperlode  1891 
folgender  Fuhrplan  vereinbart: 

ab  Wien  (Nordwestbahn)  8  00  Noidbabn  8-00 
T«to«h6D  an    5  22  Bodenbach    5  23 

ab    &-40  ab  550 

Dresd«n-AltAta<lt       an    6-48  DrMdra  A  frft" 

Ünaden-Altstadt  ab  704 

Berlin  10*65 

Magdebiirff  .  .  .  11*08 
Uamburg ...  5T»4 

5.  Im  diesjährigen  Sommerfahrplaii  ii^t  die  Ver- 
bindung zwischen  fieriin  and  dem  Oriente  ?U 


Wien  l>ei  den  SchnoiixQgvii  iiud  Ormi(«X|>rt>«szu^ 
1  und  2  nicht  zu  bcwericstelligen.  nadulom  die 
Abfahrt  des  Orientexpres-szuges  in  dor  Richtun<i 
l*ari.'»-('oDstantinopel  von  Wien  (Spii/.)  nm  ii(K). 
beziehungsweise  Wien  Staatseise nbahngcüetbclinA 
915  erfolgen  wird,  nnd  in  der  Gegenriehtnng  die 
Ankunft  in  Wien  Staatsei.senbahngosollsrIiafI  nn- 
geändert  bleibt,  während  die  ijcbnellzägo  zwischen 
Wien  und  BerKn  via  Bodeabaeh  keio«  Aenderung 
erleiden. 

DTeeinheitlieheEisenbahnzeit  des  15.  Kerl- 

rllaiis    ixi'liiiitrt   auf   den    iL'utsehen    Ualirn'ti  mit 
I  1.  Juni,  aiit  den  österreichisch-ungarLschon  Kabneu 
mit  1.  October  1891  zur  Einführung.  Nachdem 
für  Wien.  Prag  gegpnnlipr  i^pr  frflheren  Zeit  nur 
eine  Differenz  von  2  Minuten  re.siiitirt,  so  wird  in 
:  den  Anschlössen  an  Sachsen,  Bayern.  Schl<;sicn 
keine  Aenderung  eintreten.  Die  Zonenzeit  bedingt 
I  nur  eine.  Aenderung  der  Fahrplane  in  Ungarn. 


Zur  Tagesgeschichie  des  Verkehrswesens. 


Inland. 


a«l  napmftiettM  der  In  dhMr  nnbrti 
«MlMltrant  Orlitln*1mttlb«11aiic«ii 
wird  an  <Ja«Ueiuu«:*t>e  enukl. 

Erw«it«rattg  dM  bosnlsdim  Elsenbaltn- 

netzes.  Wie  uns  ans  Budapest  mitgothrilt  wird, 
haben  die  bisherigen  «rflnfitigen  Ergebiiii^«;«  des 
Eisenbahnbetriebes  in  Husiiien  das  Keichsfinanz- 
ministerium  voranlasst,  den  Bau  einer  Ergänzungs- 
linie von  Janjici,  einer  Station  der  Bosnabahn,  zur 
dalmatinischen  Grenze  ins  Auge  zu  fassen.  Zur 
Bedeckung  der  Bankosten  dieser  Linie  welche  in 
Yerbtndung  mit  dem  daimatiniRchen  Eieenbabnnetze 
trebracht  werilen  sdll.  wirrl  beabsichtigt,  ein 
Darlehen  aus  den  (jemeiusariien  Activen  in  An- 
spruch zu  iiphmpii.  wf'Irl)(.r  Voi^'aiiij:  >ich  bei  den 
früherrti  Eisenb.ihnlianteu  in  Bosnien  und  der 
Herzegowina  bewahrt  bat.  Die  Arbeiten  auf  der 
Strecke  Ser^ewo-Konjica  sind  so  weit  vorge- 
schritten, daas  man  hoffen  kann,  die  directe  Ver- 
bindung Ton  Boanisch'Brod  bie  «tmi  Haflm  von 
Metkowic  werde  bis  1.  Juli  d.  J.  dem  Verkehr 
(i bergeben  werden  können.  —  Mit  der  Eröffnung 
fler  Verbindungsstrecke  Ser^jewo  Konjica  wird  eine 
durcbg-ififenilo  Kt^form  der  Tarife  der  Bosnabahn. 
sowie  der  k.  k.  Miiilarbahn  Banjaluka-Doberlin 
ftintreten.  Es  wird  das  Ban'me  des  Reformtarifes 
der  öaterreicbiscben  Staatsbahnen  als  Basis  ßir  den 
Frachtentarif  angenommen  nnd  nameatKeh  fbr  den 
Samniplverkehr  nii»il-Sei;ijL'wo  ein  AHsnahmet;irif 

fesebaffen  werden,  welcher  den  Bedürfnissen  des» 
ort^geii  Handels  «ofgafenkoramen  aoll. 

Donau-DarapfechUrahrtsgesellsohaft.  In  den 

niichsten  7'agen  werden  zwischen  den  betheiligten 
Mini.«iterien  Vorberatbungen  in  Angel^onheit  der 


j  Subventionirung  der  Donau-DampfschiffahrtÄgesell- 
schafl  beginnen.  l)iis  iranilt'lsiiiinisti'rium  wird  bei 
diesen  Beratbuugen  durch  den  Sectionschef  Dr. 
Bazant  rertreten  sein. 

Verstaatlichung  der  Albrecht-Bahn.  In  der 
Sitaung  dea  A^eordnetenbauses  ?om  18.  December 
1890  bat  die  Regierung  einen  Gesetzentwurf,  be- 
treffend die B«'trit'l>-tuin-iinp  der  Albreclit-Balin  für 
Rechnung  des  Staates  und  die  eventuelle  Einlösung 
durch  den  Staat,  eingebracht  Nach  diesem  Gesetz* 
entwürfe  hält«'  dif  P"itilösnn?  der  Albrecht-ßahn 
unter  den  da-selbät  ati£:>>fiitiiiüu  Bestimmungen  er.st 
nach  Maassgabe  des  Kurtsthriftes  der  Prioritäten- 
converaion  erfolgen  sollen.  Wie  der  Motirenberiebt 
zn  dem  erwithnten  Gesetzentworfe  anfährt,  hStte 
sieb  M.ii:li  eiti^eheiidon  Berechnungen  der  RHi:ii  - 
riiiig  herausgestellt,  dass  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen, insbesondere  bei  einem  Goldagio  von 
nicht  mehr  als  1'^  Procent,  selbst  bei  nur  thoil- 
weiser  PrioritiiiAiucünvertiruug,  die  staatliche  Ein- 
lösung ohne  jede  Mehrbelastung  und  eventuell 
selbst  mit  einer  mfteaigeD  Erntamisa  f&r  den  Staat» 
und  swar  in  dem  Fall  zolAssig  wSre,  wenn  nicht 
mehr  als  ein  N'ominalbetriit:  von  rnml  G  Millionen 
Gulden  der  in  Umlauf  befindlichen  Prioritäten, 
und  z\^r  4,530.000  Gulden  Silber  der  ersten  und 
1  4^4  000  fl.  der  zwfitfn  KinI-«ion.  noch  uneon- 
venin  im  Umlauf  verbleiben  würde.  Nun  hat  diu 
inzwischen  durchgeführte  Oonversion  der  Priori- 
läten,  wie  wir  vernebmen,  dM  Kesultat  ergeben, 
daaa  die  Prioritftten  erster  Emission  bis  auf  den 
I'ttrai^  von  ruiiil  H  Mlllionon,  und  die  Prioritiiton 
zweiter  Emission  bi.s  auf  den  Betrag  von  0"9  Mil- 
lionen Gulden  der  (Jonvertirung  zugeführt  worden 
sind.  Dieser  Umstand  drirflo  bei  der  durch  die 
Auflösung  des  Reich.sratbes  sich  als  nothwendig 
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erweisenden  Eraeuerung   der  R^eruogsvorlage 

insoweit  I^criii'ksichtigiiiig  (irulen.  ;ils  nunmehr, 
naclKli'tn  die  erforderliclieu  Voraussetzungen  eio- 
<;etreten  sind,  fllr  die  Einlösung  ein  bestimmter 
Zeilpunkt  festgesetzt  werden  dürfte. 

Die    neuen    Getreidetarife   der  Donau- 

DannpfschilTahrtsgesellschafl.  Mit  Giltjgkeit  vom 
Tage  der  Eröffnung  der  Sehiffalirt  treten  auf  den 
Strecken  der  Donau  -  DampfiBehitfahrtsgesellscbaft 
Deue  Oetreidetsrife  in  Krsn,  welche  erheblich 

billifzrr  sind  als  die  bisherigen.  Aneh  sind 
in  den  neuen  Tarifen  Speeialhestiinniungeu  vor- 
handen, weiche  bisher  nicht  so  präeisirt  znm  Aus- 
drucli  gelangt  sind,  was  den  Verkehr  mit  dem 
Versender  seiir  erleichtert.  Die  Tarife,  welche 
sogenannte  ,.Cartinings.siit/e  sind,  steilen  sich  wie 
fokt:  BeiScliieppladungen  ü  Is  riufusa  von  mindestens 
dOOOMetercentner,  sowie  ssoUrteDTheilBendungen 
Von  iiiiiidostens  1000  Kilogramm,  in.solange  sich  die 
BorochnuDg  nach  Glaese  B  nicht  billiger  stellt. 

Kaoli  R«i;enibnrs  Ton  oder  aaeh 

fiir  Sil  1-        für  Kaab  —  Wien 

deulBoblaad   Uayeru  in  inlamu 

von    und  Soliwds    Imo  Varlnhr 

in  Mark[»fcnnipe  in  KriM!/i»r  ItanknotAO 

DubroviUa  245  260  6S  84 

Semendria  243  858  B7  83 

Panesowa  238  253  Tri  ^0 

Semlin  235  250  Ol'  78 

Vukovar  226  241  47  73 

Ha  ja  2(iy  224  37  63 

Kaiocsa  l!t7  212  35  57 

Budapest  i:<»  1S5  84  40 

Baab  14Ü  161  34 

Wien  100  116  34 

Brood  263  878  68  94 

fiiyerosells  252  867  60  86 

Mitrovitz  245  860  58  84 

Belgrad  286  841  47  73 

Die  Re  factie 

betrügt:  6  Pfennige,  4  Kreaser  Banknoten 
per  100  Kilogramm. 

Getreide  von  Bomlnien: 
aaeh 

TOn  BidapMt  Raab  Wi«n 

in  Centinu'«  Golil 

Ginrgovo.    Zimnitza.   Sistow    1  280  845  300 
T.  Mugurelle.  Nieopoli.  (  orabiaf 

Lompalanka,    Caiafat.    Widdin  205  230  285 

Badi^jevacz,  Isrorele,  Krivina  195  220  275 

Tnm.  Severin,  Gladra,  Oaravoja  180  805  860 

Verciorowa.  Orsowa,  Tekia  170  195  250 
Die  Kefactie  beträgt  10  Procent. 

Die  Fra<'iit.--atze  verstehen  sich  in  Markpfennigen. 
Kreuzer  Banknoten,  beziehungsweise  ('ontimes  Gold 
per  100  Kilogramm,  Inclusive  der  5  Procent 
Tlransportstener  ftlr  Sehleppladnogen.  Im  internen 
Verkehr  unter  3(H)0  Motereentncr  wird  ndch  ein 
5procentiger  Frachtzuschlag  erholten.    Hei  Expe- 


dition von  'HteilKendangen  kommt  ffir  die  Ein- 
ladung im  Verkehr  mit  Kegcnsbnrtr  (Mne  (iebühr 
von  ^  Markpfeunig,  im  internen  Verkehr  eine  tie- 
biiiir  von  6  Kreuzer,  beziehungsweise  von  15  Cen- 
times Gold  per  100  Kilogramm  zur  £rbebaog.  FQr 
selbstbesorgte  Bin-  and  Aasladung  von  Sendangen 
in  Säcken  wrnlen  für  je  eine  Miiiiifi'ilatinii 
2  Kreuzer  Baaknoten,  beziehungsweise  5  (Jcniiiiie.s 
Gold  per  100  Klogramm  an  die  Partei  im 
Reclaraationswcge  gegen  Vorlage  des  ( »riginalfraeht- 
briefes  vergütet.  Dio  weiteren  Bosiiminungcn  sind 
mit  wenig  Modifleationen  dieselben  gsbliebeo. 

OestWTeichiscli-ungarischer  Lloyd.  Der 
V  erwaltungsrath  des  Oesterreichisch-angarisehen 
Moyd  hat  fttr  den  6.  April  eine  ansserordentliehe 

( ieneralversammlung  nach  Triest  ausgest^lirieli.'n 
und  als  (iegenstünde  der  Tagesordnung  festgcseut: 
1.  Mittheilungen  über  den  Stand  der  Verhand- 
lungen bezüglich  Auflösung  des  bestehenden  ge- 
mein.samen  Vertrages  und  Abschlusses  eines  neuen 
Vertrages  mit  der  k.  k.  Regierung.  2.  Eventuelle 
BeschlttsefssBuag  Uber  Losung  des  jetsigen  gemein- 
samen Vertragm  und  Uber  Absehloss  eines  nenen 
Vertrages  mit  der  k.  k.  Regierung.  3,  Eventuelle 
Beschlussiassuug  über  die  durch  einen  neuen  Ver- 
trag bedingt»  Uieilweise  Aenderang  der  Stataten. 

EtnfOhrang  des  Tarlfbardmes  der  Staats« 

bahnen  auf  der  Prag-Duxer  und  Dux-Boden- 
bacher  Eisenhalin.  Naei)  einer  Kundmacliung  der 
(ieneraldirection  der  österreichischen  StaatsbiUiiien 
vom  2.  M&rz  werden  mit  15.  März  die  LocalgQter- 
tarife  der  Dnx-Bodenbaeher  und  der  Prag-Duxer 
EisenÖahn  vom  In  M.u  18.S2.  respectivr-  vom 
1.  Januar  188.5,  sowie  die  Nachträge  zu  doiisellien 
aufgehoben,  und  gelangt  an  Stelle  der  aufgehubeiiHn 
Tarife  der  Nachtrag  XXX  zum  Localtarife  Theil  II 
der  k.  k.  Österreichischen  istuatsbahuen  vom  1.  Juni 
1883  zur  ^fbhrnng. 

Einftkhrung  der  directen  Tarife  im  Orienl- 
verkebr.  Am  2.  und  3.  Mftrz  bat  anter  Vorsitz 
dergesehsflsflihrenden  Verwaltangfder  angariaehen 

Staat■^llabnon)  in  Budapest  die  1."».  Verbandconferenz 
im  österreichisch-ungarischen  orientalischen  (iQter- 
verkehre  stattgefunden.  Nachdem  der  vorgelegte, 
von  uns  bereits  in  Nr.  8  veröffentlichte  Tarif  von 
allen  Verwaltungen  approbirt  erscheint,  wurde  die 
Einführang  dssTsrifes  aaf  den  1.  Mai  1891  fest- 
gesetzt. 

Verstaatlichung  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn. Zwischen  der  Begierung  und  der  SOdbaEo- 

gesellscbaft  sind  seit  längerer  Zeit  VcrhaodlangMI 
im  Zuge  wegen  Abschlus.ses  eines  Uebereinkommeniü. 
betreffend  die  Verstaatlichung  des  der  Südbahn  ge- 
hörigen ein  Sechstel  Antheiles  an  der  Wiener 
Verbindungsbahn.  Diese  Verhandlungen  sind  dem 
Abschlüsse  nahe.  Nach  Perfectionirung  dieses  Ueber- 
einkommens  werden  sämmtlicbe  im  Besitze  von 
Privstbahnen  befindlieb  gewesenen  Anthdle  sn 
der  Wiener  Verbindungsbahn  in  den  BssitS  der 
1  ölaatiiverwaltuog  übergegangen  sein. 
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Eisenbahnconvention  zwischen  Oester- 
reich uDd  Rumänien.  Am  21,  Februar  bat  im 
HandelsmiDistennm  die  UoterzeiebnuDg  einer  neuoD 

Eisi'iilia!:nconvention  mit  Rumänien  statt^efiiuden. 
»hn\  li  welche  anlAsslieh  des  Ablaufes  der  Conven- 
tion vom  10./22.  Februar  1873  die  BetriebsfQhrunp, 
sowie  die  Einrichtung  des  Zoll-  und  Polizei-,  so- 
wie des  l^ost-  und  Telegraitheudienstes  bezüglich 
des  Anschlusses  der  österreichischen  und  iani;i- 
oisobeo  £i«eQbabnen  bei  Suczawa-luüuuj  auf 
Gmnd  der  Srriehtung  getrennter  Oreontitionen 
—  rumänisehersf'its  in  Ilurdojeni  — ^ geregelt  werden. 
Die  Unterzeichuuug  ertuigte  «iurch  die  beider- 
seitigen Bevollmächtigten,  und  zwar  für  die  öster- 
reichisch-ungarische Monarchie  durch  den  Ge- 
heiinrath  Sectionschef  Dr.  Heinrich  von  Wittck 
und  f'Qr  Rumiinieu  durch  den  bevollmächtigten 
Mioiiiter,  (jeneralsecretär  des  riunftniscfaeo  Mini- 
steriums des  Aeussem  Aleiauder  Bio.  Lahovary, 
und  den  Generaldirrrtor  dor  nimfniischi'n  Eisen- 
bahnen Georg  J.  Duca.  Die  Convention  enthalt  23 
Artikel  und  ist  vorbehaltlich  einer  von  10  zu  10 
Jahren  eintretenden  facultiitiveu  Revision  unkündbar 
abgeschlossen.  Durch  eine  gleichzeitig  uuleraeich- 
iiete  Deeluratiou  wurde  Vorsorge  getroffen,  dass 
die  Bettümmuugeu  der  obigen  Convention  sofort 
proviBoiiseb  in  Wirksamltmt  treten. 

Aus  dem  nordwestböbmlsc^en  Braun- 
koblengebiet.  Man  schreibt  uns  aus  Teplitz: 
-Die  Prodnetion  im  böhmischen  Braunkohlen- 
revier, und  zwar  im  östlichen  Theile  desselben, 
vireicber  die  Strecke  Komotau-Brttx>Dux>Teplitz< 
Avmg  umfaMt,  istwieddmm  um  orhebliebe  H«ngcn 
gostit'gen.  Sie  betrug  1890  die  Gewichtssumme 
von  10.602.580  Tonnen,  d.  i.  um  1.165.521  Tonnen 
oder  rund  um  23  Alillionen  ZoUcentner  mehr  als 
1889.  Der  mittlere  Geidwertb  dieser  F»rdermenge 
wird  mit  16.173.695  fl.  berechnet;  hiernach 
koiinuen  1  l?>  kr.  ;iuf  die  Tonne.  —  18 kr.  inclir  als 
1Ö8U  —  dciuuacii  nur  9  bis  10  kr.  mehr  auf 
den  Zolleentner,  th  in  Jahr«  1889.  Diese  Kahlen 
zeigen  di  iithVIi  wio  vorsichtig  man  im  nordwest- 
Itöhmihchen  grossen  KubleDindu^triegebicte  gegen- 
über den  Im  Jahre  1890  so  enorm  gestiegenen 
SteinlioblenprelBen  vorgegangen  ist  und  welch 
^pute  Erfolge  hierdurch  erzielt  wurden.  —  Nach- 
dem sich  ein  Theil  .ks  Kohlenverkehres  mit  Ein- 
tritt milderer  Witterung  schon  seit  zehn  Tagen 
«twas  abgesehwftcht  hatte,  kann  nun  mit  dem  Abgang 
des  Eises  in  den  böhmischen  Flns.son,  wclciii  r 
bisher  einen  unerwartet  ruhigen  Verlauf  nahm,  ilie 
Elbe-  und  Moldatuehiffahrt  sofort  eröffnet  werden. 
Die  Anforderungen  an  die  Leistungen  der  böhmi- 
schen Kohlenumschlagplätze  werden,  wie  immer 
hei  Beginn  der  Schiffahrt,  sehr  bedeuten  1  si  in, 
weil  eräteuü  eine  Flotte  von  ungelithr  600 
bis  700  KoblenschifleD  in  dsterreiehiseheu  und 
sjic!i-ii-<(  hpn  Häfen  liegt,  zweitens  der  Bedarf  an 
Kotileii  in  Norddeutschland  infolge  des  langen 
Winters  lebhafte  Naebfrage  hcrvnrrnlen  wird.  Der 
Koblonverkehr  nach  dem  westlichen  .Saeh.sen,  nach 
SQddeutsebland  und  der  Schweiz  gebt  nicht  nur 


'  ungesehw  riL'ht  fort,  sondern  jode  Wo -lio,  ji^Ier 
I  Monat  bringt  oaeb  dieser  Richtung  bin  Mehrver- 
I  fraebtungen;  —  die  gute  Oonjiinctur  ftlr  unsere 
:  Kohlenindustrie  befestigt  sich  /tisrlipnds  und  wird 
1  zweifelsohne  noch  lange  Zeit  :tiihalten.  K. 

Ausland. 

I  Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uuä  go- 
I  Bohrieben:  Die  zweitägige  Bisenbahndebatte 

im  preussiscbeu  Abgeordnetenhaus  über  die 
I  Forderung  zur  Ergllnzung  des  Eisenbahnnetzes  und 
der  Betridtamittel  war  zwar  interessant,  hat  jedoch 
wenig  Neues  von  allgemeiner  Wichtigkeit  gebradlL 
Wir  fassen  nachstehend  das  Hauptsächlichste  kurz 
zusammen.    Betreffs  der  vielbesprochenen  Unter- 
suchung des  U^delsministera  gegen  die  Kohlen- 
zeelien,  weletae  unter  Vorsehfltzung  des  Wagen- 
;  mruiirels  iliro  inliinflischon  Kunden  gegentiber  den 
auäliiiidiacheii  benaciitheiligt  haben  sollen,  wurde 
aus  dem  Hause   cuust.itirt.    dass  der  Ei»  nl  alii)- 
minister,  als  es  sich  darum  handelte,  den  Aus- 
fuhrhandel auch  fllr  die  deutsche  Kohle  zu  ge- 
I  wiiuiLi],  ausdrticklich  die  Gewährung  billiger  Eisen- 
bahutarife  davon  abhängig  gemacht  hat,  dass  auch 
die  Zeehenverwaltungen  besondere  billigere  Preise 
für  iÜh   Auslandslieferungen   «toHnn.  Aii>senl<'ni 
,  seuieu  die  Verträge  mit  den  Eisenbahnverwahuugen 
über  diesen  Extrazugverkehr  nach  dem  Ausland 
erhebliche  Conventioualstrafen  filr  jeden  Zug  lest, 
den  die  Zechen  ausfallen  lassen.  Minister  v.  May- 
bach erklärte,  a-it  alle  Speciahviiiis.  ln'  lii  tirlT> 
I  neuer  Babuen,  Bahuhoisaulageu  etc.  nicht  eiugohcu 
I  zu  können:   wenn  die  jetzige  Vorlage  zur  Er- 
weitcrnnf,''  do>  S'^i;it^'bahnnetzr<  uciiiL'L'r  tiii-ti',  so 
I  solle  damit  der  Zukunft  nicht  prajudicirl  werden. 

„Wenigstena  halte  ieh  für  meinen  Theil  daran  fest 
■  —  so  sagte  er  —  dass  eine  der  Cardinalseiten  des 
Staatsbahnsystems  die  ist,  dass  wir  auch  solche 
Bahnen  und  in  solchen  (Jegenden  bauen,  wo  nicht 
I  eine  unmittelbare  Bentabilität  uns  lockt. '  Auch 
I  die  wirthschafUieh  sehwScheren  Landestheile 
miissten  an  da^;  irrossn  Eisenbahnnetz  angeschlos.sen 
werden.  „Es  koiuuit  nicht  darauf  an,  ob  d!i.s  ein- 
zelne Unternehmen  för  sich  eine  grössere  oder 
kleinere  Beute  bringt,  sondern  nur  darauf,  welchen 
Nutzen  das  Staatsbahnnetz  im  Grossen  nnd  Ganzen 
gewährt."  Uebrigens  kündigte  der  Ministor  auf 
eine  Anfrage  an,  dass  ein  Tertiärbahn^esetz  in 
Aasarbeitnng  sei  und  etentuelt  nodi  in  dieser 
Session  vorgelegt  wenleii  k'miitf^.  Eiuen  breiten 
Raum  in  der  Debatte  iiidiuitn  natürlich  die  Klagen 
Ober  Wagenmangel  und  Verkehrsstockungen  ein. 
Der  Minister  schob  letztere  fast  nur  auf  Rechnung 
der  ganz  ausj^erordentlich  ungflnstigen  elementaren 
III) d  Witterungsverhfiltnisse  und  leugnete  den  Wugcn- 
mangel,  erkannte  jedoch  an,  dass  eine  solche  Cala- 
mitttt  wie  jüngst  „noch  niemals"  unser  Eisenbahn- 
wesen erprifft'ii  IillVil'.  N'rbcn  df-ii  L'eberschwcm- 
mungen.  der  Kiiltü,  den  fcjcimeefalien,  der  Sperrung 
der  Wasserstra.ssen  etc.  hätten  Holland  und  (»estor- 
reich  .sich  genöthi^t  gesehen,  eine  vollständige 
Absperrung  gegen  alle  Zufuhr  aus  l'reussen  ein- 
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Kr.  10 


treten  y,ii  liusseii.  wonach  d'w  duithiu  beladunen 
Üüterwageu  bei  uns  siub  ütauteu.  Im  Januar  babeo 
S5  Proceot  des  gesammten  Wagenparkes  in  den 
Reparaturwerkstütten  sich  bcfumlLMi.  jr^L'*'!!  ein 
Drittel  sümmtlicher  Beamte  sei  kiaitk  gewcsea. 
Aul'  die  Wasserwege  möge  man  sieb  auch  in  Zu- 
kunft nicht  zu  sehr  verlassen,  welche  uns  ja  in 
diesem  Winter  ganz  im  Stich  Hessen.  Der  Minister 
führte  die  grossen  \'erint'Lruii<,'i  ii  dL'>  Pahrmaterials 
io  den  letzten  zwei  Jahren  ins  Feld,  und  dass 
BQch  in  den  Toraugegangenon  Jahren  &kr  TervoU- 
atflndisnnfr  li-r  Hitiifli^-mittel  genügend  gesorgt 
sei ;  lelzttiiü:>  vvini  uoch  weniger  allgemein  aner- 
kannt Indess  gab  üerr  v.  Maybach  zu,  dass  er 
abzustellende  Lücken  in  der  Organisation  und  der 
Betriebseinrichtung  bemerkt  habe;  namentlich  haben 
^iich  die  vor  wenigen  Jahren  eingelullt teii  Schienen 
nicht  bewährt.  Dagegen  erklärte  er  den  Vorwurf, 
d«(»  technische  Fortsehritte  nicht  genug  barOck- 
aichtigt  seien,  für  unbegründet.  Erwälineuswerth  ist 
noch  die  Meinungsäusserung  des  Ministers,  dass 
er  die  seit  dem  letzten  Quartal  de»  vorigen  Jahres 
eingetretenen  Mindereiaoabmen  f&r  ein«  .vorQber- 


gehende"  Ersclieiniing  ansehe,  die  wohl  auf  be- 
sondere Verhältuüiäe  zurüekzuluhreu  sei.  Sobald 
die  StrikebeAlFcbtanfiren  Torab«r,  werde  der  Ver- 
kehr sich  wieilor  in  Hufstoigender  Richtung  be- 
wegen. „Üebörtrit'beiu H  Bureaukratifimus  herrsche 
in  der  Eisenbabnverwaltnng  nicht,  doch  würde 
der  Minister  „manche  Schreiberei  gern  abgestellt 
sehen".  Er  verharre  dabei,  keinerlei  Privat- 
bi^iiüiistigungen  im  Gebeimen  zuzulassen.  Hotrerts 
der  Klage  Qber  zu  grossen  Gentraliamaa  meinte 
«r,  man  wende  deh  ulerdings  wegen  «Uer  Kleinig- 
keiten YM  viel  an  ihn  selbst.  Im  Ganzen  verlief 
die  Debatte  ruhig  und  ohne  scharfe  Angrifle, 
wenn  auch  von  verschiedenen  Seiten  erhöhte 
Leistungen  der  Verwaltung  gefordert  wurden;  be- 
sonders wurde  das  Siaatsbahnsy Stern  als  solches, 
das  früher  su  zahlreiche  Gegiti  r  h  tite,  kaum  mehr 
augefeindet.  Dagegen  erklärte  oiu  couservativer 
A^eordaeter,  „im  Allgemeinen  sei  die  preussisehe 
Rahnverwaltung  noch  immer  die  lii  s(<.'  in  Knrofta" . 
ScUlieüJjlich  giug  die  Vorlage  an  die  Hudgetcom- 
luiasion. 


Vermischte  Nachrichten. 


EtoenbiABWidill.  Bri  dem  Penoneozug  Nr.  913  der 

Sirt'tliö  .St.  !Mirli,K'l- \ üiM'Mi' II,  '.vr'Ii  lj,  r  Jen  ti.  Mar/,  »tu 
12  Libr  OD  Miuuteu  ^iucbt«  lu  Auiütctteu,  bexiehuagswei»« 
ttui  6  Ubr  5  Minbttn  Früh  in  Wim  «alaagan  Mllt«,  «Ind 
xwisclittii  den  Stalioneu  Woiggcubach,  St.  lialle»  nnt 
G  i'us^äi  eil  ling  dit'  .Magoliine,  der  Tciiiler  und  drei  Wjijfeü 
vutgkint  und  sind  Ma.schiuo  tind  Tender  in  die  Kniis  itb- 
gDstarst  £in  li^iagier,  der  Locomotivfälir«r  luid  zw«i  C«u- 
dneteare  «ind  l«iebt  ««rtetzt;  der  Heizer  wird  Termiesl  Die 
Kutgli'isuag  wurde  dnrch  einen  bei  dem  herrscbfnlvn  l'u- 
wett«r  uiiuiitlelbar  vor  dem  Zuge  iüed«rgegaugeu«u  Feluiurt 
heriieigefBhit.  —  Kinem  weiteren  Beriehtratnefamai  wir  Folgeo- 
de*: ,Itic  Kntgleisung  lie»  Post/.ugefl  Nr.  912,  veli  lirr  in 
Amstetten  um  12  Ulir  50  Minuten  Niicbtg  /nm  A.i$,oiiiu»«c 
aaeh  Wien  eintr«fr«n  »nll,  erfolgte  znischeu  D  übr  54  Mioaten 
uDd  10  Olir  15  Miantan  xwiMlien  GroaereifliJig  «ad  Weiiaan- 
ineh-8t.  Gallen  infelge  einer  Erdabratiehung.  Die  Ent-' 
sleisuiiKiigtell' ,  lüü  sieb  beiliiuli^  in  ii  y  Mitte  zwisobeu  den 
geuaouuu  ätatioueu  befindet,  bietet  cu  Unuiigee  äild.  Der 
Zng,  bestellend  aus  dein  Gepieke«,  Peat>  and  flinf  Paesagier- 


wagen,  batte  wenig  Fassu^iere.  Die  Matehine.  welehe  ent^ 
gleiste,  rannte  au  ein  rorgtchcndi  s  F.  Is>tiirk  woraiif  «iol» 
eiu  Wäciiteriisuu  beliude^  au  und  i^tiirzte  saiuiut  deiu  Tender 
in  die  dort  tiefgehende  Bnai.  Da  die  Koppelang  swieeheu  dem 
Ti  nd-  r  licni  (tcpärkswason  risa,  wurde  die«er,  sowie  der 
i'uamugen  mi  den  itaud  der  Böschung  ^e^^ubteudert,  wo 
sie  liegen  blieben.  Die  Waggons  blieben  nacli  einer  st;irkefl 
Eneiinttenuig  eteben,  sodasa  die  Paeiagiereinit  dem  Sehreelteo 
davonkamen;  drei  erlitten  Hanlabeebnrfungen.  DerHaBohinen- 
l'ührer  Ojini.t:<ii  und  der  Heizer  wurden  in  dt''  Euni-  ge- 
seliieuderl.  Krsterer  klaaiaterte  eieü  au  eiuea  eobwiinmendcu 
Pfosten  and  wurde  gerettet  bt  jedoob  eehwer  Tsiielst  Oer  Heiner» 
'.vil.-lif!  t:;<s  i't/.t  uuuh  nicht  Tinfir.?fiiiiH<'ii  werden  konnte, 
durfte  lodt  u;ii  uater  der  in  dti  iüu;»  liegenden  MaMbine, 
deren  Räder  heransrageu,  begraben  sein.  Der  Tender  liegt 
auf  der  HaBchin«,  Zugefttbrar  Liteebaner  erlitt  eine  itarke 
Veiletinog,  Coadueteur  Sabarda  rinen  Arnbrndi.  Von  Klein- 
reifling  ging  ein  llilfsisug  atj,  uml  !.<■!  F;».kilbeleuchtung 
wurde  geerbeitet.  Die  taimgiat»  der  spätereu  Zuge  mussteu 
nmeleigen.  Der  LaatiagSTerkehr  irt  eingeateiit." 
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Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt 

Ö8TBRRBICUISCU-ÜNGARISCUBN  UONARCHIE. 

■momflWDRT«».  icKi.ACTEirR, 
PROT.  DR-  LOBBMZ     8TBIK.  enaMUm»  SONNSHSOBBIN. 


A.  UurtleboB's  YorloK  ia  Wien. 


IL  HEFT.  IS.  MjlRZ  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Ein  österreichisches  Eisenbahnmuseum  in  Wien. 


Von 


B«tgierungsrath  Dr.  Ainred  Freiherr  Busehmaii. 

Noch  geiegentlieb  einer  jeden  in  Wien  Ter>  | 

anstaltcli  ii  Aiisstflliiti''.  wc'rlio  von  den  österreicLi-  1 


isstf'Iliirif,'.  wf'i 
sehen  Eisenbahn  Verwaltungen  collectiv  beschickt 
WUT,  wurde  iu  Fachkreiäen  mehr  oder  minder  laut 
dem  Wiinsehe  Aaedrnck  gegeben,  ee  möchten  die 
von  doli  t^inzeluen  Bahnverwallnnc^rti  meist  mit 
•rroi^em  Aufwände  an  Geld  und  Arbeit  für  die 
gemeiusame  Exposition  beigebrachten  Gegenstände 
nach  SebloBs  der  Ausstellung  zn  dem  finde  m- 
snmmrnpchahen  werden,  um  den  Grundstock  fdr 
die  ailniithhehe  HeruibUdnng  eines  allgemeiaeD 
£isenbahnmuseum8  in  Wien  abzugeben. 

Kthw  war  dieser  Wuasob  noch  jedeamd,  und 
so  zuletzt  auch  gelegentlich  der  von  den  ösler- 
roichisehen  Eisenbahnen  besonder»  reichlich  be- 
schickten Jnbilftum£geworbeauä6tellung  vom  Jahre 
1888,  ein  vergeblicher  geblieben. 

Die  Aussfr'Iliinfr«;nl)j>ctp  witrdfri  von  doii  Halin- 
verwaltungeu.  wohi  hau|)tstichlich  in  Ermangelung 
oine.s  bereits  vorhandenen,  gemeinsamen  Organßs, 
wetohem  sie  <u  eolehem  Zwecice  ohneweiters 
hritlon  nhcrwieson  werden  können,  flioüs  wicilor 
zurückgenommen,  und  soweit  angängig  im  betriebe 
weiter  verwendet,  thetls  Lehrmittelsammlungen  ver- 
sebiedener  technischer  und  goworblicher  Hildungs- 
aastftlten,  welche  zahlreich  darum  bittlieb  wurden, 
gehenkweise  fiberlassen. 

Den  speeiellen  Zwecken  einer  dauernden  Schau- 
stellnng  der   fortschreitenden  EntwieUung  des 
vaterländischen  Eiseiil»;ilinwosfni«!  waren  sie  noch 
jedesmal  wieder  verloren  gegaogeu. 
IV. 


Yereinxelte  Anffeage  von  Hufieumabfldnogen 

linden  sich  bis  zur  Stunde  nur  bei  riiiigon  wenigen 
Bahnvcrwaltungen,  jedoch  unter  strenger  Ein- 
schränkung derselben  auf  den  Rereich  des  eigenen 
Unternehmens,  vor. 

So  Itütte  zuvörderst  die  VcTwaltiinj?  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  schon  seit  beiläufig  der  Mitte 
der  Siebzigerj^re  ilir  besonderes  Augenmerk  der 
BSrhaltnng  und  Anfbewahmng  solcher  Oegeuitilnde 
aus  den  fri)heren  Epochen  ihres  Unternehmens 
zugewendet,  welche  für  die  Entwicklungsgeschichte 
dieser  ältestou  und  reichsten  Locomotireisenbahu 
Oesterreichs  von  Interesne  sind,  und  befindet  mtlb 
dieselbe  heute  im  Hositze  einer  mehr  als  150 
Nummern  xahlonden  Sammlung  historisch  denk- 
wQrdiger  Olueote,  welche,  in  einem  disponibleu 
Mngaxinsraum  am  Nordbabnhofe  lAebsl  dem  Tabor 
untergebracht,  auch  Frpmdcn  znfjiinglich  ist. 

Aus  dieser  Sammlung  sind  als  von  bedeutendem 
fachlichen  Interesse  besonders  hervorzuheben:  Eine 
Reihe  von  Fahrbetriebemitteln  nnd  sum  Werk- 
stnttenbetriebe  gehörigen  mascbioellenVorrichtungeu. 
sowie  auch  von  Oberbau-  und  Telegraphenein- 
riehtungsgegenstinden  tltestw  Coostractionen,  und 
unter  den  crsteren  wieder  insbesondoro  jene  aas 
dem  Jahre  1841  stamniptule,  von  Jones,  Turner 
uud  Evans  iu  ^ewtun  (Kngland)  gelieferte  Per- 
sonensugsloeonotive  ^Ajav  ,  welche  schon  ge- 
legentlidi  Ihrer  Exposition  bei  der  Oewerbeaue- 
stellung  des  Jahrns  18S8  dem  nngptheiltpn  Inter- 
esse des  Publikums  begegnete,  t'crners  unter  den 
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im  Allgemoineren  auf  die  Ciraehicsbte  der  KaUer 
Fwdinands  -  Nordijatiii    bezüglichen  EriQiM)jrung!>- 

gesrensfandiMi  in^tlrsondere  >-'\nc  von  ihrem  prst 
kQi*zlicb  verewigten,  laDgjübrigeu  Verwaltuiigs- 
rethflprlflidenten  Bitter  t.  Stummer  in  einer  Aozabl 
von  Blättern  ebenso  schön  ausgeführte,  wie  originell 
erdachte,  liiidlicla;  PaihUlInng  der  namentlich  in 
den  ersten  Jahrzehnten  ziemlich  wechselvollen 
fioMirielleii  Gmehiele  dieser  Behnunteroehmung 
u.  dgl.  m. 

Ein  /wpitor.  bcmcrkenswerther  Schritt  zur 
Bildung  eines  Kisenbahnmuseuins  gehört  erst  der 
j  fingeren  ^it  an  und  nahm  seinen  Ausgangspunkt 
Ton  der  dureh  die  Verstautlichungsaction  der  Jahre 
188?  und  1884  bewirkt.:n  Zusammenlegung  einnr 
Bi'ihe  vordem  selbfttüudiger  Piivalbaiioen  zu  einem 
grossen,  einheitlteb  geletleteo,  ataatfioben  Betriebs* 
netze. 

Rt'peiis.  im  .lalin;  IPSf),  also  nicht  lange  nachdem 
Inslebentreten  der  heutigen  ÜrganiiiaUou  der  Staats- 
«ieeababnverwaltung,  wurde  bei  der  Denerrichteten 
k.  Ic.  Qeneraldirection  der  österreichischen  Btaat.s- 
bahncn.  in  der  Ab.sicht,  die  Jon  früheren  RefriehH- 
Perioden  der  verstaatlichten  Eisenbahnen  eigen- 
thQmliciien  Einrichtungen  nicht  der  Vergessenheit 
anheimfallen  zu  lassen,  sondern  vielmehr  in 
möglichst  lebensvoller  Weise  der  d  iuemden  Er- 
innerung kommender  Geschlechter  zu  überliefern, 
damit  begonnen,  alle  anf  die  Entstehung,  den  Bau 
nnd  die  filteren  Betriebseinriebtangea  dies^er  Bahnen 
sifh  beziehenden  Erinnening-s^egenstrinite  vbeiiso 
wie  auch  Portraits  der  um  dieselben  verdienten, 
leitenden  Eiseubabnfaohminner  tu  aammdo  und 
stt  einem  hiatorieeben  Huaenm  der  fisterreiebiscfaen 
Staat-sbahnen  zusammenzustellen. 

Den  dahin  gerichteten  BemOhungen  war  es  in 
T6rbäUQibämtU<.sig  kurzer  Zeit  gelungen,  eine  an- 
sebttlieh«  Colleolion  von  in  den  Bahmen  eines 
solchen  Museums  paKsenilen  Olijerlf^n  zusammen- 
zubringen, in  erster  Linie  eine  Ueihe  besonderes 
Interesse  bietender  Erinnerung-sgegenstAnde  an  die 
dem  Gedichtniaae  der  Mitwelt  vobl  snmeist  aehon 
entschwundene  Linz  •  Budwei.ser  rferdeeisenbalin, 
welche  in  den  Jahren  1825  bis  1832  zur  Ver- 
bindung der  Donau  mit  der  Moldau,  and  zwar 
hanptsBehlieh  Ar  den  Satatransport  erbant,  augleieb 
über  auch  ftlr  den  Personenverkehr  cingorit^hlct. 
und  später  im  Jahre  1836  bis  nach  Gmunden 
fortgesetzt,  schon  deshalb  für  alle  Zeil  historisdi 
beaonders  denkwOrdif  bldbau  wird,  weil  sie  bekannt- 
lich die  erste,  dem  öffentlichen  Verkehre  dienende 
Eiaenbabo  des  europiÜKclieu  Continentes  war. 


Zu  diesen  ErinnernngsgegeiistAnden,  bestehend 
vornehmliob  aus  alton  Abbildungen  der  feierlichen 
El  ifl'nnngpfahrt  uiui  ib  s  Betriebes  auf  der  go- 
uaunten  Pferdebahn,  dann  aus  den  Xraeirungs- 
operaten,  sowie  ans  den  Normalplllnen  Bit  die 
diversen  Bauubjecte,  für  den  Oberbau  und  fÖr  die 
Falubotriebsmittel  dieser  Bahn,  gesellten  sich 
noch  ein  aus  dem  Jabre  1840  stammender,  durch 
all  die  Jahre  in  der  Werkatftit«  der  Kaiserin 
Elisabeth'Bahn  aufbewahrter  and  den  weiteren 
riibliknm  rrleiehfalls  bereit?  von  der  (lewrrbfMn«- 
diulluug  des  Jahres  1888  her  wohlbekannter  Ori- 
ginalpersonenwagen II.  Classe  derselben  Pferde- 
bahn, dann  eine  Anzahl  von  Objeoten»  herrQbrend 
von  dem  eben  damals  al'fr<-'S(iilos«enen,  so  überaus 
denkwürdigen  Baue  der  Arlbergbahn  und  ihres 
grossen  Tunnels^  feraers  eine  Beibe  älterer,  durch 
Neuerungen  und  Verbesserungen  trerdrtngter  Be« 
tricbseinrichtuncron  ans  Lilien  Zweigen  des  Dienste-, 
iusbesoudere  historisch  interessante,  reiche  iSamm- 
Inngen  von  Sebienenprofilen  und  Achslagertjpen. 
auch  eine  Anzahl  Portraits  leitender  Eiseobabn- 
farliiiiriuner  der  früheren  Betriebsopochen,  und 
schliesslich  eine  grosse  Menge  theils  loser,  theiU 
In  Albums  und  Ifappen  vereinigter  photographi- 
scher und  sonstiger  bildlieher  Aufnahmen  be> 
di'iileiiderer  Bauobjecte  längs  der  derraalig:eii  Staats- 
bahoslrecken  uud  von  verscbicdeuen  im  Laute  der 
früheren  Betriebsjabre  vorgefallenen,  freudigen  und 
widrigen  Ereignissen. 

Alle  (liest'  f  ihjecte  boten  bereif«?  in  ihrer  ersten 
provisorischen  Aufstellung  in  Bäumen  des  Kopf- 
gebRudes  des  Wiener  Westbabuhofes  ein  auf  den 
Beschauer  höchst  ansebnliob  wirkendes  Oeaamnit- 
d;ir,  w  i'Irhes  nnr  zum  Forts>>hrt';(en  auf  der 
eiumal  betretenen  Bahn  ermuUiigen  konnte. 

Leider  mnssteo  dio  betreffenden  Käumlichkeiien 
infolge  dringenden  Bedarfes  an  Bnreauloealitateo, 
wetjen  Hinziifritfes  neuer  Bnhnen  in  dem  staat- 
lichen Betriebsnetze,  schon  nach  kurzer  Zeit  wieder 
geräumt  werden  und  gelang  es  erst  in  juug.ster 
Zeit,  naefadem  dareh  eisen  Neubau  Baum  gesehaffen 
wurde,  fler  in  Rede  sichenden  S.inunliine  iti  ent- 
sprechenden Saallocali tüten  des  Adminisirations- 
gcbäudes  der  Generaldirection  am  Wiener  Wei<t- 
babnhofe  eine  neue,  wflrdige  Heimatfttte  zu  geben. 

Die  soeben  im  Zuge  befindliche  Neuaufstellunfi 
des  Museums  in  diesen  Riiumen  dürfte  in  wenig 
Wochen  beendet  sein  uud  wird  sich  dasselbe  so- 
dann, nachdem  ea  in  der  Zwieefaenaeit  nodi  dvieb 
eine  Beihe  zum  Theile  gespendeter,  zum  Theile 
fOr  die  Gewerbeaussteilung  des  Jahre«  1888  eigens 
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angefertigter,  schöner  und  interessanter  Modelle  ' 
aus  versfliieiienon  Zwei^^^on  ilcr  Kiseiiliahiitechnik 
bereichert  wurde,  in  nahezu  ölX)  Katalognumiuern 
al«  eine  ebdiiso  Air  Fadigeoosaen  wie  fttr  Laien 
l<i-suehenaw«rth«  und  toobet  tnatraetive  Saininliing 
dar-tellen.  . 

Auch  der  weiteren  Fortbildung  dieser  insiitu- 
tion  wurde  bereits  ein  aebtsamee  Auge  iasoferae 
zugewendet,  als  mittelst  besonderen  Erlasses  der  i 
(Jciipraldirection  den  Vorstünden  sämratlicher  i 
loitenden  Dieaststelieo  der  Sta^itseisenbabnverwal- 
tung.  unter  Bekann^abe  de«  Ar  das  MoMum  auf- 
fTostellten  detailiirten  Prograrames,  die  Sorge  filr 
diü  forfiresetzle  und  vers-trtndnissvollo  nor«Mclt<^r»)nar 
»lor  Sammlung  warm  ans  Herz  gelegt  wurde,  da- 
mit sieh  dieeefbe  allniilhlich  tu  einem  immer  ge- 
treueren und  vollständigeren  Bilde  des  Entstehens 
und  der  tbrtsehreiteuden  Entwicklung  des  heiitigeii 
i>taatsbahoae(zei>  und  der  wesentlichen  iietriebs- 
«lariehtBogen  auf  demselben  au^estalte- 

In  all  diesen  bisher  erwähntea  Haassnabmen  j 
itarf  i«>di-ch,  Will  schon  bemerkt,  immer  nur  ein  ! 
lldftuiiiig  erweckender  Anfang  erblickt  werden.  i 
Ziel  und  Aulgabe  weiterer  Bestrebungen  auf 
diesem  Gebiete  kann,  wenn  etwa«  Oanzcs  gescbaffen 
worden  will,  nur  die  Errii  liSniiir  eines  im  grossen  ' 
Stile   augelegten,    unter  ätaatliuher  Vor- 
walttiag  stehenden  Museums  aller  dster- 
reiehischcn  Eiseubahnen  sein. 

Es  th'ilaif  iiirhf  erst  längerer  Aii>frilirungen, 
um  die  hohe  bedeutimg  darzulegen,  weiche  einem 
sotehen,  von  der  Staatorerwaltnog  gross  und  ein- 
heitlich angelegten  Institute  lllr  diis  gesammte 
vaterländische  Eisenbahnwesen  innewohnen  mflsste. 

Nur  im  Kurzen  sei  darauf  biogewiesen,  welch 
fcüte  Unterlage  und  fortdauernd  wichtigen  Lehr» 
Ix'lielf  ein  Museum,  das  die  Entwicklungsgeschichte 
der  österreichischen   Ei-eiituilitu  n  und  ihres  T'i - 
triebes  io  allen  Thasen  von  den  Uranfängen  bis  ' 
zu  dem  heutigen  Zustande  hoher  Tollkomroenheit  | 
!>ystematiseb  veranschauliclit,  filr  ein  mit  dem-  | 
selben  in  <»n<;f>re  Vortiiinltm^  zu  brinf^mdes.  gleich-  ' 
lall:s  staatlich    zu   organisirendes  Eiseubabufach- 
bildungswesen  abzugeben  Yennöebte,  dessen  Schaf- 
fung in  allen,  im  Besitze  eines  ausgebreiteteren 
iitaatlichen    Ei.senbahnb((rit'l>snetzes  bt('Hhlti('hen 
J^iindern  entweder  bereitti  in  Abgriff  genommen 
wurde,  oder  doch  eben  den  Gegenstand  eifrigen 
Studiums  und  ernstester  Sorge  im    Schosse  der 
bt>trf»fTi'iifl»»n  Regierungen  bildet  und  gewiss-  lUKh 
jo  Oesterreich  über  kurz  oder  lang  zur  Wirklich-  | 
k«it  werden  darfte.  | 


Nicht  luiiidiu-  be'leuluDgsvolI  wäre  ein  solches, 
richtig  geleitetes  Museum  auch  iur  die  bereits  im 
ausübeoden  Dienste  stehenden  Eisenbahufachmänner 
und  f&r  die  weitere  Forsehung  auf  den  Teraebie* 
denen  technischen  Gebieten  des  Eisenbahnwesens. 
Durch  die  vielfachen  Anknüpfungspunkte,  welche 
die  Betrachtung  der  daselbst  nebeneinander  vor- 
geführten fttteren  und  neueren  Gonstmotionen  des> 
selben  tiegenstandes  dem  forschenden  Praktiker 
für  die  Verfolgung  bestimmter  Ideen  zweifellos 
darbieten  würde,  vermöchte  dasselbe  io  hohem 
ürade  anregrad  und  befruebtend  auf  die  weiter 
schaffende  Arbo.!  einzuwirken,  namentlich  wenn 
OS  gelange,  in  einer  ähnlich  glücklichen  Weise, 
wie  Qä  bei  dem  mustergiltig  geleiteten  k.  k.  oöier- 
reiebischen  Handelsmuseum  beute  der  Fall  ist,  mit 
demselben  regolmässigo  Vorlesungen  und  DoDon- 
^trationen  in  Verbindung  zu  bringen. 

W  elch  bedeutendes  Interesse  ein  der  Well  doä 
getlngelteo  Rades  geweihtes  Speeialmnseum  und 
die  in  demselben  vereinigte  Schaustellung  der 
zahlreichen,  zfitlich  und  riluralich  auseinand»^r 
liegeudeu  Denkwürdigkeiten  des  vaterländischen 
Eisenbahnwesens  bei  richtig  erfasstero  Programme 
auch  dem  idlgemeinen  Publikum  zu  bieten  vermag, 
ilatili-  wird  l)crt»it.s  hinnen  Kurzem  das  hpi  flf»r 
üeueraidirection  der  österreichischen  Slaatsbahuou 
errichtete,  nur  kleine  Museum  seinen  Besuchern 
den  augenscheinlichen  Beweis  erbringe». 

Selbst  eine  ii/.u>hende  Kr;ift  mfbstc  iti  An- 
sehung dieses  Publikums  einem  im  grossen  Stile 
angelegten  Bisenbabumuseum  in  gewissem  Sinne 
zugesprochen  werden. 

Verwöhnt  ilnrdi  dtn  hf i'^piolloscn.  sii-h  fjerade- 
zu  überstürzenden  Fortschritte  dieses  Jahrhunderts 
auf  den  versebtedenen  Gebieten  der  Technik,  ist 
das  grosse  Publicum  bekanntlich  nur  tu  sdir  gO- 
ii-'itrl  im  iiliii-UiclM'ii  H.'-itze  oincr  neuen  Errungen- 
schaft von  heute,  schon  deu  Zustand  von  gestern, 
auch  wenn  er  jahrelang  gewitbrt  hat,  zu  ver- 
gessen und,  indem  es  bei  Benützung  der  Eisen- 
Lahnen  dm  Bahnbetrieb  meist  nur  in  seiner  sich 
so  einfach  gebenden  Gesammtwirkung  kennen  zu 
lernen  Gelegenheit  bat,  Qberlilsst  es  sich  notorisch 
nur  zu  leicht  bei  jeder  selbst  geringHlgigen  und 
nf>l)f>nsächlichen  Unebenheit  im  Bahnbetriebe 
iM>reits  einem  nicht  gerechttertigten  Uumuthe. 

Nichts  Anderes  Tcrmag  nun  aber  dem  Publikum 
in  einer  ähnlieh  eindringlichen  Weise,  wie  die 
Betrachtung  nnd  das  Studinm  eines  solchen  Mü- 
seunis,  zum  Hewusstseio  zu  bringen,  welch  un- 
geheuerer Summe  fscbliehw  Kenntnisse  und  reicher 
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gebieten,  welch  enormen  Aufwandes  an  raflhevoller, 
geistiger  und  physischer  Arbeit  es  bedurfte,  um 
ihm  innerhalb  einer  YerbaltoisBinlMig  knrsen 
Spanne  Zeit  die  reichen  Segnungen  dieses  be- 
deutendsten Verkehrsmiltel<?  ilc.r  Gegenwart  auf 
seiner  heutigen  Stufe  hoher  Vollicommeuheit  zur 
VerAgnng  so  atellen,  velehen  Dank  es  aber  dar- 
nach jenen  Münnern  schulde,  die,  nimmer  rastend, 
ihr  bestes  Wissen  und  Kf^nnen  in  den  schwißri"'''" 
Dienst  dieses  Verkehrsmittels  stellen,  und  wie  nn- 
wQrdig  darnin  der  Ton  höhnender  and  mitunter 
geradezu  begeifemto  Kritik  ist.  welchen  reform- 
dflrstlgo  Agitatoren  nenestens  deshalb  anzusclilnwen 
belieb«D,  weil  zur  Zeit  noch  nicht  alle  Ideale  aui 
dem  weiten  Gebiete  des  Bisenbahnbetriebea  er- 
reiohti  noeh  nicht  alle  Probleme  gelost  sind,  die 
das  gros.iarti?  eiitw  ii-keltp  Vf>rkphi*s|phen  der  Jetzt- 
zeit den  Bahnverwaltungen  in  täglich  wachseudem 
Umfange  anhiebt. 

Qewias  «ein  Hmenm  der  Arbeit"  im  besten 
Sinne  dee  Wortes  wQrde  nach  alledem  ein  solches 
Museum  der  österreichisehf^n  Eiscnbahnnn  7.11 
oeonen  sein;  aber  so,  wie  sich  das  Eisenbaliii- 
«eeen  an  welteFobernder  Bedeutung  weit  Ober 
alle  anderen  Arbeitsgebiete  erhoben  und  selbst 
den  sein*>n  sp<»cif'IIi'n  I?fnlnrfiiissf'n  dienenden  an- 
deren Industrien  ein  eigenthiimliches  Geprilge  auf- 
gedrOclEt  hat,  so  erheischt  ein  Uusenm  der  Eisen- 
bahnen, soll  es  seineu  im  Tontehenden  nur  tlüchtig 
skizzirten,  hohen  Zweck«»  erereoht  werdon  knninni. 
gebieterisch  eine  von  anderen  ühnlichen  Institutionen 
▼Ollig  losgelSste,  selbständige  Organisation,  eine 
fachtüchtige  Leitung  durch  erprobte,  den  Eisen- 
bahnkreisen ontnoninicue  Männer  und  eine  fort- 
gesetzte, liebevolle  Pflege  seitens  die«er  Kreise. 

Wird  die  Richtigkeit  dieser  Gedanken  zuge- 
geben, dann  dOrfte  es  nieht  unaiigemessen  er- 
scheinen, sofort  einige  Umschau  an  halten,  welches 
Matoiiiib^  At'v  TvejL^ipniiig  ausser  dem  schon  der- 
malen im  tiesitze  der  österreichischen  Slaatsbahuen 
befindliohen  Orundstoeice  f&r  die  Bildung  eines 
allgemeinen  Museums  der  österreichischen  Eisen« 
bahnen  augenblicklich  zur  VerfDgung  stQnde. 

In  dip^Jer  Richtung  k;imi'  vor  Allem  die  ln  iiMts 
oben  besprochene  SSaiumluug  der  Kaiser  FerdiimiKlH- 
Nordbahn  in  Betracht,  welohe  der  Regierung  von 
der  Verwaltung  dieser  Bahn  uuter  der  übrigens 
scIbstverstriniHif Ik'ii  Voi nnssetzung  der  Wahruiifr 
ihres  Eigeuthumsrechtes  gewiss  gerne  zur  Vor- 
f&giing  gestellt  worden  wQrde. 


I  In  aveiter  Linie  wäre  die  SOdbahngesellschatl 
zu  nennen,  welch«?  gerade  aus  der  denkwürdigsten 
Epoche  der  Alteren  österreichiscbeu  Eisenbahn- 
geschiehte,  namentli^  Ober  die  in  den  Jahren 
1850  bis  1854  noch   von   der  Staatsverwaltung 

'  unter  (ihega's  fjonialnr  Loituug  erbaute,  als  ältcslo 
grosse  Gebirgsbahn  bekanotlich  eiuea  Markstein 
in  der  Geschichte  des  Eisenbahobaoes  Oberhaupt 
bildende  Semmeringbahn  und  über  den  unmittel- 
bar darauf  gefolgten,  ka'im  minder  interessanten 
Hau  der  Karstliuie,  dann  über  die  später  von  ihr 
«elbst  ansgeftlhrten  weiteren  grossen  AlpenQber- 
schiennngen  der  Brennerbahn   und  der  Puster- 

'  Hialbahn,  ferner*  aber  aiifli  liljtr  --"Itmi  vnn 
Anbeginn  au  zur  Ermöglichuug  des  iietriebes  und 
zur  Bewältigung  der  besonderen  Eraehwerniase  auf 

I  diesen  Gebirgsstrocken  in  Anwendung  gebraohteu 
Mittel  und  eetroffoncii  Vorkehruniren,  Zeugen  vieler 
von  ihr  bei  verschiedenen  Ausstellungen  exponirter, 

j  werthvotier  Objecto,  der  Regierung  zweifellos 
gleichfalls  eine  grosse  Anzahl  höchst  bedeutender 

'  Beiträge  zu  demselben  Zwecke  zu  liefern  im  Staude 

I  wäre. 

Aber  auch  die  Ssteneiehiseh-ungarisohe  Staate- 

eisenbahngesellschafl,  die  gleich  der  Südbahn  in 
den  Fünfzigerjahren  bedetttondoro  Linien  dos 
alten  Staatseiseubahnuetzes  im  Kaufwogo  erwürben 
hatte,  sowie  alle  obrigen  Printbabnuntemehmungen 
älteren  und  jOngeren  Datums  würden  viel  des 
Eigenartigen  zu  einem  Museum  der  österreichischen 

I  Eisenbahnen  beizusteuern  in  der  Lage  sein  und 
es  ksun  gewiss  angenommen  werden,  dass  sie 

j  alle  in  rOhmlieher  Wei.se  gcradein  darin  wetteifern 
würden  in  c\mm  solchen  Museum  aucb  ihrerseits 
würdigst  vortreten  zu  seiu. 

Eine  miebtige  Förderung  und  einen  gewaltigen 
Zuwachs  an  hcrvorrugenden  Ausstellungsobjecteii 
fiiftr-  «in  nnti^r  staatlicher  Leitung  stehfridps  allge- 
meines österreichisches  Eiseubahomuseum  von 
Seite  jener  vaterlftndisehen  Industrien  zu  gewiirtigen. 

I  woh'hu  sich  mit  dem  Lucomotiv-,  Waggon«  und 

I  Brückenbau,  dann  mir  fl-T  ErzouL'nn«,'  dor  mtiiinig- 

1  faltigen  Eiseubahubedarfsarcikel,  insl)csondere  d«:r 
rersehtedenen  Signal-,  Beleoehtungs-  und  Tele- 
grapheoapparate,  der  Läutewerke  iinl  Hahn- 
schutzvorkehrungen, der  'ilitMli.iu-  lind  HahinT- 
haltUDgs&usrilstuugsgegeustäude,  sowie  der  Werk- 

I  stiitteneinrichtangen,  endlieh  der  vielgestaltigen, 
bei  der  stets  zimohinenden  («si-hwindigkeit  der 
Züge  eine  immer  grössere  Bedeutung  gewinnenden, 

^  >pcciellen  Aulagen  und  Apparate  für  die  Sicboruog 

J  des  Zugsvcrkehrefi  etc.  befaasen. 
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Viele  dieser  Pabriksetublisseincnt»  belicrboigen 
uiiilasäende,  historisch  bedeutsame  Modollsaiiim- 
luageo  Qber  die  eiuzelnen  Eatwickluugüätädieu  der 
TOD  ihiMn  «ntdugtoii  Gegaostiode,  und  manch« 
solcher  Industriüstnftrii  »M-klären  uiiuinwiiiidoii, 
sie  nur  des  von  iljoeu  längst  erbutVicn  Augen- 
blickes gewärtig  sind,  io  welobem  nia  ihre,  ufl 
mii  Liebe  gehegten,  aber  immdrhio  eie  in  den 
Fabriksriiumen  beengenden  S.unmliinf'^fn  einem 
staatlich  geleiteten  Muäcuni  aavertrauea  können. 

Eine  solche  der  wei^eheodstea  Betbeiligung 
an  dnem  EiseDbahnmaseum  geneigte  Cieiinnuug 
dürfte  im  Kalle  eines  von  der  Rei^ienin«?  erirchen- 
<iea  Appells  bei  allen  iu  Frage  kommenden  iudu- 
sttriellen  Firnen  zn  Tage  treten,  nachdem  ea  nui- 
iu  deren  eigeDatem  lotereüse  gelten  sein  kann, 
wenn  die  Fortsi.hiitlf  in  der  Uoustrui-tifvn  nnd  iu 
dor  Kncäuguug  derjenigen  Artikel,  welche  eine 
Speeialitat  iluer  ^abliSBeraents  bilden,  in  einem 
dem  allgemeinen  Besuche  geöffneten  Musenm 
bleibend  einem  weitereil  Publilmra  vor  Augen  ge- 
führt werden. 

Wenn  mau  scbties^lieb  erwägt,  dass,  sobald 
sieh  einmal  in  einem  atigemeinen  Eisenbahnmuaenm 
ein  Krystallisfttionspiitik*  flii'  eina  duiierndo  Aiis- 
»tollung  historisch  donkwürdiger  Eisenbahnobjectc 
gebildet  bat,  demäelbcu  sicherlich  auch  vou  Seile 
aahlreieher  EiBenbabnfiusbmftnner,  welehe  an  den 
Schöpfungen  früherer  Epochen  hervorriigeml  be- 
theiligt waren,  manche  von  ihnen  auäjeucu  Zeiten 
noch  bewahrtü,  worthvollc  Erlnnerangazeicheu  zu- 
gewendet werden  würden,  ao  lann  wohl  heute 
schon  gesagt  werden,  dass  .ler  Regierung  ftlr  ein 
Striches  Museum  in  kflrzesier  Frist  Tausondc,  viele 
Sale  lullende  Schauobjecte  zur  Verfügung  stünden, 
welche  zusammen  berdte  ein  schOnes,  in  sich  abge- 
hchlossenes  Gesammtbild  des  ganzen  grossartigen 
Werdeproeesses  der  österreichischen  Eisenbahnen 
in  liirer  heutigen  Gestalt  datbieteu  würden  und 
kann  ea  darnach  keinem  Zweifel  unterliegen,  dese 
ein  geradezu  glilnzender  Erfolg  eines  derartigen, 
gross  angelegten  ünteruehmeus  vorweg  gesichert 
erschiene. 

Bei  den  grossen  Verschiedenheiten,  welehe 

gerade  die  lieimischcn  Bahnen  infolge  der  Viel- 
i'eslaltisrkeit  der  li<tik'iiverh:i!fiiis-i'  Onsterreichs 
von  Anbeginn  ao  sowohl  in  ihrer  iiuuaalage,  wie 
In  ihren  Betriebseinriehtungen  aufweisen  mussten, 
würde  dieses  Museum  bei  nur  einiai'r  l'tlsige  als- 
bald durch  die  Mannijjlaltigkeit  und  den  Keichthum 
der  in  demselben  aufgospoicborteu  Schätze  iu 
seiner  Art  einzig  daatehen  und  könnte  kaum  Irgend 


einer  der  übrigen  Staaten  Htiropas,  iu  welchen  ähn- 
liche Bestrebungen  aufgetreten  sind,  auch  nur  an- 
n&herudGleicheä  iu  dieser  Kiclituug  zu  Staudebringen. 

Um  so  weniger  darf  unter  solchen  UmetAndmi 
übersehen  und  kann  vidnielir  nicht  eindringlich 
genug  darauf  aufmerksam  gemacht  werden,  diuss 
für  die  Möglichkeit  der  Schaffung  eines  allgemeinen 
Eisenbahnmmeums  im  grossen  Stile,  welches  ein 
vollständiges  Bild  der  fortschreitenden  Entwickhing 
des  österreichischen  Eisenbahnwesens  vou  seinen 
ersten  Aujtlngeu  bis  zur  Gegenwart  abzugeben  ver- 
mag —  und  doch  nur  Selehea  kann  angestrebt 
werden  —  heute  bereite  nahezu  die  zwölfte  Stunde 
f4t'.>clilLigeu  hat. 

Nach  dem  Lttheile  gewiegter  Fachmänner 
wird  es  hinsichtlich  so  mancher  zu  hoher  Be- 
deutung und  ausgebreiteter  Anwendung  im  Eisen- 
bahnwesen gekommener  Ertindungen  selbst  jün- 
geren Datums  heute  schon  schwer  fallen  und  iu 
einzelnen  FiUen  vielleicht  bereite  ganz  unmöglich 
sein,  die  für  die  Darstellung  ihrer  Entwicklungs- 
geschichte gerade  das  meiste  Interesse  erweckeu- 
den  ältesten  Coustructionen  herbeizuschaffen  oder 
dieselben  gar  bis  in  das  Terauchsstadlura  hinauf 
zu  verfolgen.  Und  dies  Verhältniss  verschlimmert 
.sich  zu<>ehends  von  Tag  zu  Tag,  insbesondere 
wenn  man  sieht,  wie  auch  leider  jene  Uftnner 
immer  mehr  und  rascher  entschwinden,  welehe 
noch  die  ersten  Anlange  und  die  ganzen  Kindcr- 
jnhre  de-;  Ei-enbahnbetriebe.s  solbstthätig  mitgc- 
niaclit,  und  mit  deren  Beihilfe  vielleicht  noch  so 
manche  bei  der  Aufstellung  des  Huseuma  «eh 
ergebenden  Lücken  beseitigt  werden  könnten. 

Dazu  kommt  endlich  noch,  da.ss  gerade  im 
gegenwäi  tigen  Momente  mehrere  Bahnverwaltungen, 
in  Willfahruug  eines  ihnen  vorliegenden  Ansuchens, 
und  da  eiu  Ausblick  fiir  das  baldige  Zustande- 
konuiien  eines  eigenen  Ki-;en1)ahnmuseums  bislang 
ja  niciit  gegeben  war,  nahe  daran  sind,  Theile 
ihrer  Bestünde  an  hiatorisch  denkwQrdigen  Bisen- 
bahnobjccten  an  ein  eben  in  der  Entstehung  be- 
griffenes, drif'h  seiner  Wesenheit  nach  anderen 
und  allgemeineren  Zwecken  dienendes  derlei  In- 
stitut hintanzugeben. 

E.s  kann  keinen  Augenblick  zweifelhall  sein, 
diiss  damit  eine  Zerbröehelnnor  des  ftlr  die  Er- 
richtung eines  sclbstämiigeu  Eisenbahnmuseums 
heute  TcrfOgbaren  Hateriales  stattfinden  wOrde, 
I  welche  die  Hoffnung  auf  das  Zustandekommen 
1  eines  dem  Eisenbahnwesen  gewidmeten  und  den 
besonderen  Interessen  de.sselbcn  dienenden  Special- 
mnseums  so  ziemlieh  fiir  immer  vernichten  wQrde, 
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Eine  niclit  zu  überselumlo  Schwierigkeit  für 
di«?  a!stti;Ieiclie  IiiaiigriÖ'naliine  der  Grömiims:  eines 
t^pecielieu  £is(}ubaliuiuut>euuis  bietet  jedeutalls  die 
LAcalitiltenfrage  nod  die  dnioit  erentoell  zawmmw- 
bfiBgend«  Kosteofrago.  und  zwar  umsoraebr,  je 
•rrüsser  wogen  der  Fülle  dos  schon  aiif  niglich  vor- 
hundeneu  Materiales  gleich  die  ursprüngliche  Au- 
ing« erfolgee  mflssta. 

Dennoch  dflrfte  die  Lr>sung  auch  dieser  Fragea, 
wie  schliesslich  noch  »»rRrtort  werden  möge,  kein 
uuQbar&teigticbes  Hinderniss  bilden. 

Des  Ideal  für  jedes  im  grossen  Stile  gehaltene 
Mtueam  wird  selbstredend  stets  die  Erbauung 
i'ines  sclidn  in  der  rilnmlii  In  n  Anlage  deu  eigen- 
artigen HedUrt'nisüeu  einer  derartigen  Anstalt  genau 
angepassteo,  eigenen  Mnseninsgebllndes  in  einem 
nir  den  allgemeinen  Besuch  gün.stig  gelegenen, 
<1«  III  Vcrkehrscontrum  möglivb^t  nahe  gerückten 
Stadtiheile  soiü. 

Da  aher  seihet  bei  wirklieber  Inaussiobtnahine 
dieser  weitgebeDdetcn  Lösung  der  liocalitiltenfrage 
deren  Realisintng  bestenfalls  mehrere  Jahre  in 
Anspruch  nehmen  würde,  so  müsste,  um  die  £r- 
richtang  des  Museums  siebt  zum  Naebtheile  der 
Sache  ungebührlich  aufzuhalten,  zunüehst  anter 
allen  l^mstfmden,  mindestens  als  Pnnisoriiim,  die 
Adaptirung  bereits  bestehender  Büumlichkeiten  für 
den  fraglieheo  Huseumssweck,  nod  «war  veon  es 
nicht  gelänge,  gOnstiger  situirte,  pa^ssende  Locali- 
tiiten  in  der  inneren  Stadt  oder  do«*h  in  d.  r  Niihe 
derselben  hieiur  m  gewinnen,  n(>iiiigei<talls  in 
einem  diq»onibIen  GebSude  auf  einem  siebt  alisu 
entlegenen  Wiener  Bahnhofe  ins  Auge  gefasst 
werden. 

Was  die  Kosten  der  Unterbringung  und  Ver- 
waltting  des  Hnseums  und  insbesondere  diejenigen 

einer  alllulligen  eigenen  Bauunlage  für  dasselbe 
lu'triirt,  so  dürfte  das  Parlanicul,  welches  in  voller 
Würdigung  der  den  Eiscnbubneo  zufallAnden,  holieu 
enlturellen  Aufgaben  der  weitgehendsten  Forderung 


dos  vaterländischen  Eisenbahnwesens  bisher  stets 
•"(■iiie  ]i;itriofis('hf!  Mithilfe  lieh,  bei  dem  offen  zu 
Fagf  liegenden,  vielseitigen  Warthe  eines  solchen 
Museums  Ar  das  Gesaromtreieb  kaum  zOgern, 
einer  diosfiilligen  (.'leditfordernng  der  Regierung 
seine  Bewilligung  zu  ertheilen,  zumal  wenn  sich 
diese  Creditforderung  nur  auf  einen  Theil  der 
fragliehen  Kosten  erstrecken  und  der  andere  Thoil 
derselben  durch  Zuschüsse  der  Bnbs?erwaltnngen 
gedeckt  werde»  würde. 

Und  sollte  am  Ende  nicht  mit  ßecbi  ange- 
nommen werden  kftnnen,  das«  aueh  die  Commune 
Wien  sich  zu  einem  ()pfer  in  dieser  Richtnog 
gerne  bereit  finden  werde,  wenn  sie  in  einem 
solchen  Eisenbahninuseum  tOr  die  Stadt  eine  neue, 
sieberlieh  auch  von  den  Wien  besuchenden  Fremden 
nach  voller  Gebühr  gewürdigte  SehenswQrdigkeit 
ersten  R;in<?c?:  frewimne,  um  welche  sie  manche 
Hauptstadt  fremder  Heicho  beneiden  würde? 

MAehten  die  im  Vorstebendeo  gegebenen  An- 
regungen ein  warmes  Echo  unter  den  fVicbge- 
nossen  und  nn  innnK^rrelender  ßegienmgsstelle 
eine  ihrer  Verwirklichung  turderUche,  wohlwollende 
Wflrdigung  finden! 

Mit  dem  österreichischen  Eisenbahnmuseum  in 
Wien  würde  dann  baldig.«t  ein  wahrhaft  patrioti- 
sches Werk  erstehen,  ein  hehres  Denkmal  für 
Oesterreichs  gesammte  Eisenbahnwelt,  welches 
gründlicher  als  jede  nodl  80  lebhaft  geführte 
Pnlemik  dir»  im  Auslände  und  namentlich  auch  im 
l)i.>utschen  Reiche  noeh  neliach  geglaubte  Mär 
von  der  Ueberlegenheit  der  dortigen  Eisenbahn» 
zustände  zu  zerstören  geeignet  wfire  und  vielmehr, 
die  weitere  heimische  Arbeit  auf  dem  Oetiii  ti'  des 
Eisenbahnwesens  selbst  fordernd,  laut  der  Welt 
den  ruhrnwCrdigen  Antheil  verkOnden  wflrde, 
welcher  unbestreitbar  Oeslerreich  und  seinem  treff- 
lichen Tecbnikercorps  an  dem  unaufhaltsamen  Sicges- 
fluge  der  Locomotive,  dieser  grössten  culturellen 
Errungensehaft  nnswes  grossen  Zeitalters,  gebOhrtl 
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Zur  Herstellung  einer  directen  Eisenbahnverbindung 

Böhmens  mit  Triest. 


Von 

Dr.  Victor  Russ. 
(Sahlw*.) 


Ueber  die  im  Vorstebenclen  besproeheadn  Unieii 

Divacea-Ii;t;tk-KI;igenfiir(  lir-eon  o.lne  Reihe 
von  Aeusseruiigt'ii  IjenifciitT  Körporscballeu  vor. 

Dem  Abgeordiiotciihauso  beuitragte  der  Eiseu- 
bthDauMhDw  anlBnlieh  der  dritten  Lwmg  den 
GesetMulwurfe»  Aber  die  Erbauung  der  Unie 
Oerpeljp-Trifi.st  die  nachfolgende,  vom  Hause  nm 
7.  Mai  lHb3  zum  Besehlu.sse  erholieuo  Rosoliitiiui : 


„Die  B^ierung  wird  autgetordert,  über  die 
Frage,  in  welcher  Weue  die  selbstatindige  Ver- 
bindung Triests  mit  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn 

ZI!  btnTcrkstoIIigi'ii  wäre,  die  t.'twu  riucli  nöthigfn 
Studien  sofort  vorzunehmen  und  auf  Grund  der 
gewooneoen  fiesoltate  entsprechende  Gesetzror- 

lagen  dem  Kcich»rathe  zur  verfassungsmässigen 
Behandlung  thunIi<•ll^t  bald  vorzuleireii  *' 

rulorstfii/t  wuriln  dieser  Wuiisl'Ii  durch  die 
K«gierung  selbst,  weiche  in  ihrem  Motivenberichte 
%a  dem  oberwftbnten  Oesetsentwiirfe  (508  der 
Beilage  zum  stenographischen  Protokolle  des  Ab- 
geordnetenhauses IX.  Session)  di»'  Linie  Laak- 
Triest  aU  geeignet  bezeichnet  hatte,  den  angc- 
flirebten  Zweck  einer  weeenüiebeii  Verbesserung 
der  I<!indrra(btverhftllnis.se  Trieste  m  err(*i<*heii. 
Am  23.  Fi.'liniiir  1885  wiir  dor  P^isrnb.dinaiisx  ims? 
des  Abgeordnetenhauses  in  der  Lage,  Qber  c.im 
Reihe  von  Petitionen  einen  Bericht  voncnlegcn 
(lllH  diM  ÜLMl.itre  zu  dem  steuographis(>hen  Proto- 
kolle des  Abgeordnetonhau-ses  IX.  Sossion),  wt^Irh« 
versehiedeoe  Lösungen  für  eine  Verbindung  von 
Trieit  mit  der  Budolfis*  und  GIselipBahn  empfohlen 
hatten.  Dieser  Berieht  gipfelte  in  dem  Antrage 
einer  Aufforderung  an  die  Regierung. 

^in  möglichst  naher  Zukunft  in  dem  Reioh.s- 
rallie     (ieselzvurlagea    einzubringen,  welche 
auf  Gmnd  der  Beenltate  der  bisher  vorge* 
nommeneu  und  der  etwa  noch  nöthig  werden-  ^ 
den  Studien  ?.ur  Wahrung  der  volk.swirthschafl- 
lichen  Interessen  der  diesseitigen  Reichshälfle  ! 
und  insbesondere  zur  Hebnog  des  Handels« 
emporiums  Triests  als  die  geeignetsten  etkannt  | 
werden.' 


Nachdem  dieser  Bericht  infolge  des  Sessions- 
schlusses iiiclil  /MV  Horathung  gekommen  und 
ncucrüclip  r<'iiiionon  in  der  Folgezeit  eingelangt 
waren,  crsUUüie  der  Eiseubahnausschuss  am  20.0c- 
tober  1887  neoerlich  Bericht  (883  der  Beilage  an 
dem  stenographischen  Protokolle  des  Abgeordneten- 
hauses X.  Session),  der  ohne  zwischen  den  diver- 
girenden  Ansichten  der  Petitionen  zu  entscheiden, 
eine  der  eben  eltirten  gans  ahnliehe  Besolutioa 
vorschlug,  welche  die  Regierung  dringend  auf- 
forderte, selbst  zu  entscheiden  und  dem  Reichs- 
rathe  mit  lhüulii.ljster  Ueschieunigung  die  geeig- 
neten Vorlagen  su  machen.  Doeh  fand  der  nach 
diesem  Antrag  gofasste  Beschluss  des  Abgeord- 
notenhanses  seine  Erfnllung  obonsowonig,  als  die 
luterpellatioQ  vom  8.  Mai  1884  Qber  die  Ansichten 
and  Arbeiten  der  Regierang  in  dieser  Frage  aneb 
nur  eine  Antwort  erhalten  hatte.  Eine  neuerliche 
Interpellation  der  Abgeordneten  Burgstaller  und 
Genossen  vom  2L  November  1888  hatte  bLshur 
dasselbe  Schicksal. 

Welcher  Ansicht  die  Regierung  seit  dem  Jahre 
1888  geworden  ist,  kann  demnach  umsowenigor 
bekannt  sein,  als  sie  auch  im  Schosse  des  Eisen- 
bahnanssehngses  vermieden  hatte,  Stellung  an 
nehmen. 

Aehnli'^fi  wie  das  Al)geordnetcnhaus,  haben  sich 
für  eine  zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest 
anoh  Landtage  ansgesprocheu. 

Fflr  die  Nothwendigkeit  dieser  Verbindung  via 
Laak  und  KLi^^enfnrt  mit  der  Rudolfs  Ralin  ünsserten 
sich  zu  wioderiinltoumaluu  die  Landtage  von 
Erain  nnd  Kärnten  seit  1878,  von  OberGslerreieh 
und  Trie.st  zum  letztenmale  1890,  während  di»; 
L:ind(a^'p  von  Steiermark  und  Nicderö.sterreicli 
kein  Interesse  dafür  bekundeten  und  Salzburg  in 
dieser  Frsge  eine  ganz  besondere  Stellung  einnimmt. 
Namentlich  war  es  der  Kärntner  Landtag,  welcbcM* 
in  der  jrinnsten  Zeit  die  Action  fiihrte,  indem 
der  dortige  liandesausschuss  nach  seinem  Be- 
schlasse vom  83.  November  1889  die  Landestius- 
schösse  von  Bfihmen,  Nieder-  und  Oberosterreich. 
Steiermark  uud  Kraio,  Istrien  uud  Triest  am  3.  Mai 
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1890  und  die  IBbndelskaniiner  von  Png.  Reidien- 

berg,  Eger,  Pilsen,  liudweis,  Linz,  Graz,  Leobeii, 
liaibach,  Rovigno  uml  Kla^'t  nfurt  ;itn  12  Mal  1890 
in  lootivirteo  Scbreibeii  uingeladen  hat,  sicli  tiiiicr 
Petition  der  EftrotaerHanddakAininer  troin  10.  April 
1890  •nziiscbliessen.  welche  die  sofortige  ver- 
fiissungRin;is^ig(.'  Siclu'r.-tfllmii:  dr-r  Strm'lvc  Divacca- 
Laak  uud  das  solortige  Studium  der  nördlichen 
Fortseteaitg  dieMr  Linid  Ober  di«  KmwaiilceD  nach 
Klagcnfurt  aBStrebt^  oder  aber  zu  gemeinsamer 
Berathniig  zusammenzntroffpii.  Der  böhmische 
Laudesauäschuss  aotwortete  am  12.  Juni  1890, 
Z.  17.864,  dasa  er  wohl  keineswegs  die  Tortbeile 
verkenne,  welche  der  Ausbau  dieser  Linien  speciell 
auch  für  (It'ii  iMiiiiiiischcii  Handel  im  Gefolge 
hätte,  dass  er  »ich  jedoch  nicht  berechtigt  erachte, 
in  einer  Frage,  bei  weicher  so  rielfaohe  rOeksiehla* 
w&rdige  Interessen  einander  gegentiberstelmn,  za 
(Jnnsten  eines  der  hier  concurrircriili'n  Prnjm^te 
ohne  speoielleu  Auftrag  der  Landcsvertretuug 
Stelinng  zu  nehmen. 

Am  28.  .luli  1890  waren  in  Klagenfort  unter 
Anderf'ii  Dclegiiti»  dr-r  i-.iiidfsansschüs&e  von 
Kärnten,  ktrien,  Obcrösterreicb  und  Krain.  der 
BTaidelakammer  von  Prag,  Bvdweis,  Klagenfurt.  Linz 
end  L:iil)a>  h  und  der  Gemeinderftthe  von  Klagcn- 
furt iiiitl  'l'riost  v(>rs:iminoIf,  velnhc  itnlor  ilfin 
Vorsitze  des  Laudcfhauptmaunes  von  Kärnten  iol- 
ßende  BeseblOsae  gefaaat  haben: 

A.  Die  Herstellung  einer  nnahhündigeii,  mog- 
liclist  kurzen  EisiTiliahnviTlundnng  /w  isi-lioii  ili'ui 
Seehafen  von  Tricsl  uud  dem  industricrcicLon 
Norden  Oesterreiehs  ist  sowohl  durch  die  Inter- 
essen der  SUdt  Triest,  als  durch  die  volkswirtli- 
schafllichen  Interr»>Mi  der  WeslhAlfte  dea  öster- 
reicbiecheu  i>tiuilos  geboten. 

B.  Ale  solche  Icflnesfe  Verbindung  erkennt 
die  Versammlung  eine  vorerst  zu  erbauende  Eisen- 
buhn von  Divacpu  iiuiIj  Laak  und  ülror  die 
Karawanken  durch  das  Küseuthal  nach  Klugunfurt. 

C.  Die  k.  k.  Staatsregterung  wird  gebeten, 
den  Bau  der  Strecke  Divacca-Laak  und  ilhcr  die 
Ivarawankcn  ii  idi  Kl  i^'cnfurt  als  dringend  zn  Im  - 
haodelu  und  ehestens  die  Traciruug  dieser  letzteren 
Linie  au  verfbgen. 

D.  Der  kärntnerische  Landesausscbuss  wird 
ersucht,  im  Sinne  vorstrln mii  r  ]!.  >(  )i;;i-.M>  .1  V. 
C.  eine  Petition  zu  verlassen,  IQr  dieselbe  die 
tJotersehriflen  aller  Körperschaften,  welche  in  der 
heutigen  Versammlung  vertreten  sind,  einzuholen 
und  diese  l'efifioii  sohin  unter  bescuiilerfn  vt?r- 
einbarlen  J^lodaliUiten  bei  der  k.  k.  Regierung  zu 


flberreichen  und  an  beide  Hiiuser  des  Briehsrathea 

abgehen  zu  lassen. 

E.  Das  Bestrclji'ii  der  in  der  Versarominng 
vertreteneu  Körperschaften  soll  es  sein,  in  den 
Landtagen  und  der  Beichavertretung  auf  die  Durch« 
fQhrung  der  heute  gefaaaten  Beaehlaaae  A.  B.  C. 
hinzuwirken. 

Hiervon  machte  der  Kärntner  Landesausscbuss 
mit  Zuschrift  vom  16.  August  1890,  Z.  4788,  auch 
j  dem  buhiuii^clicn  LiMulesiUjKücliu.^s  niütivirta  Mit- 
theilung mit  düiii  iiL'Ut^rlicliiMi  Wunsche,  sich  den 
gefitösten  Beschlüssen  anzuschliefiseu.  Der  Landes- 
auasehuss  unterbrntete  diesen  Sehriftwecheel,  wo* 
von  die  Erwfigungen  des  Antrages  Bondy  apreebeii. 
am  12.  November  1890  (U-Z.  295)  dem  hoben 
Landtage. 

Von  den  Handefskammem  ist  es  wieder  die 

Klagenfurter,  welche  schon  in  ihrer  l)ciikschrifi 
vom  23.  Vovcriiln'r  1872  forderte,  die  Rudolfs-Buhn 
«aus  ihrem  uulcrtigcu  uud  krüppelhat^eu  Zustande 
10  eine  lebensAhige  und  lebenskrftftige  Institotioo 
zu  verwandeln  ^  wiis  sie  bekanntlich  von  ihrer  Ver- 
;  f»tiiatli('hiMig  niclif  «.'nWin-dcii  isf.  (Ilcieho  Ziisiini- 
mung  lUr  die  diroctc  Vcrbiuduug  von  Triest  uiii 
der  Bodolft-BahD  habra  iiidit  nur  die  sQdSster- 
roichiaehen  Kammern  in  Trieat  and  Laibacb  ge- 
L'L'lu.'n.  sondern   ,inr!i  Jonn  von  }Äm  am  10.  Oi*- 
1  tober  lb87  luid  ucuestens  am  8.  Mai  ISUO,  selbst 
I  die  Salzbiirgor  am  34.  November  1880.  Von  den 
!  böhmischen  Kammern  haben  .sämratlielic  fünf  in 
Ticiidii'iilM'i;:.    Egev,    f'iIs»Mi,    Hndvveis    und  Prair 
;  sich  in  gleichem  Siune  ausgesprochen.  Es  mus«  hier 
I  besonders  erwShnt  werden,  dass  die  Landeshanpt- 
Stadt  Laibach  gegen   di*'  Erbaunng  der  Linie 
Divacr:\-!.nak  iiii  iii  ds  Kinspracho  erhohf»n  hat. 

Uattcu  bisher  die  Linien,  welche  die  ehemalige 
Rndolfs-Bahn  mit  Triest  direct  verbinden  aolleo, 
ihre   Erwfignng  gefunden,  so  erübriL't   die  Be- 
sprechung der  dritten   im  Hond\  sclien  ATitraiT** 
I  eDlbaÜenen  Strecke  Thulbeim  oder  St.  Ueorgen- 
I  Rottenmann.  Ist  schon  durch  ihre  Nennung  die 
i  l  eberscbienung  der  Tanernkette  auf  die  Tagw- 
iirdiiiuiir  geliracbi,  .so  verschärft  sich  der  Gedanke 
tlos  Antrages  durch  die  Aus&chliesslictikeit,  welche 
gerade  dieser  Linie  zuerkannt  werden  wiU.  Es 
erzeugt  diese  Form  des  Amrages  die  Yetmnthaog 
oder  den  IrrlhuiH,         ol)  jene  vielbpsprocheae 
Aogeiegeobeit  einer  Tauernbahn  durch  Erbauuoe 
der  Unie  St.  Georgen-Rottenmann  eodgiltig  er- 
ledigt und  aus  der  Welt  geschafft  worden  wOrde. 
Ein  Rück  auf  die  Karte  zeigt,  dass  der  Land.^irich, 
1  welcher  westlich  durch  Wörgl  und  Franzensfest c, 
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wie  östlich  durch  Glandorf  und  Selzihai  bezeichnet 
wird,  «iner  nordsOdlielMB  SehienenrerbiDdaBf  «at- 
behrt,  ähnlich  wie  z.  B.  das  Dreieck  Marburg-Tarvls- 
Laihach.  Für  die  üeberschicnung  der  Tauernki  tte 
sind  locaie  Interessen  ia  nicht  ausschlaggebendem 
Maasse  ins  Treffm  geführt  worden.  Er  kmn  sich 
daher  hier  nur  um  den  grossen  inteniafiotulen, 
om  den  Durehfnhrsvfrkfhr  handeln,  wio  <ienn 
aoeh  fllr  die  iJivacca-Laaic-i^oiblstroclce  die  obäcliuu 
a»T«rglei<lklieb  bedeateadere  Loealindiwtrie  nicht 
in  erster  linie  gestellt  werden  kann.  Sofort  wirft 
sich  die  Pra^e  auf.  ob  diese  Schienenstrasse,  welche 
an  die  Selzthal-Wörgler  Staatsbabnstrecke  anzu- 
sehlieaaen  hatte,  in  der  Tari^ewalt  des  Staates 
toll  und  ganz  sich  befinden  würde.  Dem  rauss 
¥on  vornherein  widersprochen  werden,  sobald 
der  Bfldliche  Endpunkt  mit  der  Sfldbutiu  zu- 
aammentrillt,  telbst  dann,  wenn  ftr  den  Tbell  der 
Pnateitballinie  der  SOdbahn  bis  YUlach  abermals 
ein  P^everhältDias  mit  dieser  eingegangen 
werden  wQrde. 

Ueber  aieben  Varianten  sind  seitens  der 
Geoeralinspection  mit  Benützung  des  rorhandenen 
Kosten  raaterials  Studien  gepflogen  worden,  nod 
xwar; 

1.  [iiem-W.-Matrei<Felbertaiieni>Illitlenai-Kitz 

bichel. 

2.  N 1  kolsdorf- Winklern-Heiligenblnt  -  Fuseber- 
thal-Bruck-Foseh; 

3.  HsllbrQek<(SaehMBbniv-)M9llthal-BauriBer- 
thal*Taxeobach ; 

4.  MrUbrOck-MöIIthal-MallDitxer  Tanem-Gastein- 
SchwarzacL-Su  Veit; 

6.  8pital*GiBflBd-Halthathal.Ar]thal-St  JohaDo; 

6.  SpitaUGmOnd-Katsoihbery-Zedertiaaathal-Bad* 
Städter  Taiiern-Ehen; 

7.  Rotlermauu-Su  Johaun-St.  Georgen. 

Diese  Stadien  eit^ebea  die  relative  Be?orangang 
der  Viiriante  ad  4,  für  welche  auch  von  privater 
Seite  ein  generelles  Projekt  nnseoarheitot  worden 
ist,  das  bei  einer  Baulünge  von  77  Kilometer  eine 
Baosomme  von  38  Millioaea  (S7fi.000  fl.  per  Kilo- 
meter) in  Anspruch  nimmt. 

Zu  dem  gleichen  Remiltate  gelangt  die  Denk- 
schrift der  Trieüler  Handelskammer  vom  Mai  1887, 
weleh«,  wie  aas  der  hier  b^^sebenen  Karte  er- 
8i(  htlioh  ist,  neun  Varianten  in  den  Kr«e  ihrer 
Studien  gezogen  hat. 

Diese  Denkschrift,  (von  Ingenieur  Gar.  Dr. 
Bmsi)  bereebaef,  obae  dass  generelle  Prejeete 
vorliegen,  den  Werth  aller  Varianten  nach  ihrer 
effectiven,  Tirtuellen  nnd  der  Gesammtlfin^  Triest* 
17. 


Salzburg,  nach  den  Transportkosten  per  Toouen- 
kilomrter  anf  der  BaoatreelBe  and  der  Gesammt- 

stre(*kf',  tMidlich  nach  Rankosten  und  Rauzeit, 
von  welchen  Ziffern  folgende  mitgetbeilt  werden 
Süllen: 


hl 

a 

Linie 

1 

Bau- 

Virta- 
el]<r 

a 

■Sa 

■31 

Linge  in 
Kilometer 

Ii 
« 

n 

M  O 

0  o 

9 

NikoUdiH^  Heiligenllot, 
Bivok,  Fuoa 

78 

351 

84-20 

50 

Uaatein,  S«hnm»ch 

T7 

848 

8774 

48 

8 

Sachsenburg,  Fragant, 
Tsrrn,  ^rannbMh 

79 

855 

4015 

79 

■4 

Spital.  Haltha^,  8t 
Jolnmi  in  P. 

80 

362 

4035 

77 

3 

Suiial,  LiMW^,  Zeder- 
hau«,  £lnn 

81 

893 

35-50 

50 

7 

BariiMriMtig,  Fftfanl, 
Sohwanaoh 

88 

»65 

34^5 

63 

6 

SaokMnburg,  Fraeaol, 
MaUmti.  OMtaui. 
Bahwinnb 

89 

38 

31-43 

48 

!^ 

Spital,  UtMrOial,  Tweog 

1  BaMt 

89 

422 

36-50 

54 

,10 

1" 

Lienz  HlltMh.Kitiliie1il 
(Braak-Fuoh), 

106 

481 

5382 

93 

Für  die  bevorzugte  Variante  werden  auch 
günstige Giitanhten  ri]>er  klimatisohe and  lithologisehe 
Verbültoisse  angeführt. 

Es  ist  in  der  That  Aehtnng  gebietend,  wie 
riel  Eifer  für  die  Idee  einer  Tauernbahn  ent- 
wickelt wird.  Dennoch  konnten  bisher  die  Ziffern 
von  Wegabkürzungen  und  Frachtersparuissen  nicht 
ins  TorderCreflim  gelaagea,  sobald  die  wicbtlgeren 
Vorfragen  ihre  Entscheidung  nicht  guftinden  haben. 
Wenn  Ober-Kfirntcn,  Salzbnro^  nnd  Triest.  ja  selbst 
Osttirol  ftlr  eine  Tauernbahn  eingetreten  sind,  so 
wAre  kein  Tadel  oder  Vorwarf  rollbegrilndet 
Triest  sucht  für  seinen  Handel  und  seine 
Schiffahrt  Befruchtung,  komme  sie  aus  Oester- 
reich  oder  Deutschlaad.  Salzburg  erhofft  als 
Einbmehsstation  des  sQddentsehen  Orienthandels 
Vortheile,  von  anderen  localen  Interessen  zu 
schweigen.  Mit  diesen  Erwägungen  aliein  sind 
diese  Vorfragen  nicht  zu  beantworten. 

Bs  bsiideh  «eh  vielmdir  dämm,  ob  die  Ver- 
bindung der  industriell  thittigsten  Lfinder  Oester- 
reichs mit  Triest  entq>reehen,  ob  Triest  in  diesem 
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Belaajga  schon  zufriedcngestelU  Min  ktnn  oad  ob 
vfi^  wann  die  Erbauung  einer  Twiernlinw  Ober* 

liaii|it  und  «■olcluT  Varianfo  dem  Staat-^iiiteresso 
entspricht.  Die  ersten  zwei  Kragen  werden  von 
den  berufenen  Interessenten  allseits  mit  Nein  be- 
«atwoiiaL  Der  böbmisehe  Landtag  soll  nun  diircli 
den  Schlus.«5nf7.  dt».--  Anfifüifs  Bnndy  pingoiuden 
werden,  auch  die  dritte  Frage  schlechtweg  mit 
Kein  zu  beantworten,  denn,  was  wJederkoIt  werden 
nniw,  «Ue  vorgeseUagene  Linie  Rottemnann-Georgen 
gilt  niclit  als  Tauernlinic  im  Sintir-  der  Freunde 
einer  iauerubabn,  und  deren  bau  wtirde  dies« 
Frage  in  keiner  Weise  erledigen. 

Sellin  maea  der  Zweck  einer  Taue rnb ahn 
unltM-sucht  werden.  Dieselbe  liegt  in   der  Ab- 
ziehung  der  deutschen,  namentlich  süddeutschen 
MitteUueerdurcbfubr   von  Venedig   nach  Triest. 
Hi«r  mehr  als  anderwilrte  sind  es  nicht  die 
effectivfiii  Weglüngen,  welche  entscheiden,  sondern 
die  Tarife  einorseit-s  und  die  ümscblagsconvenienz 
andererseits.   Billige  Schifisrouten,  wichtige  See- 
linien, prompter  Umschlag,  rasche  Expedition 
aus  dem  Hafen  und  umgekehrt  ersetzen  manchen 
hilberen  Tarif  Der  Tarif  selbst  nhcr  wird  nach 
C&rtelleu  und  Verbänden  gebildet,    wobei  eine 
Okonoinisehe  Terwaltuog  wohl  erwigt,  wie  weit 
sie  geben  darf,  wenn  ein  effectives  Eilometer 
beinahe  ffinf  virtuHllen  Kilometern  gleich  kommt, 
üebrigens  pHegen  im  t'oncurreuzverkehre  Längen- 
onteraehiede  bis  so  20  Proeent  der  Gesammtent- 
femang  von  den  coocurrirenden  Verwaltungen  nber- 
nommen  zn  werden.  Es  muss  zugestanden  werden, 
dass  die  Sildbabn  bei  Bestand  einer  Tauernlinie 
▼on  ihrem  Mflneheb'Triester  Verkehr  ein  gut 
Tbeil  wird,  abgeben  müssen,  allein  davon  hätte 
Triest  keinen  Vortheil.  Wenn  selbst  weiter  wird 
zugegeben  werden  können,  dass  ein  'iheii  des 
sflddeutsehen  Handels  von  Venedig  oder  selbst 
von  (lenua  abgelenkt  werden  könnte,   so  muss 
doch  der  Wunsch  nach  Erbammp  einer  solchen 
Linie  zurücktreten,  sobald  die  tiuanziellen  Mittel 
das  Staates,  nm  welche  allein  es  sich  hier  handeln 
.kann,  Torerat  in  ■teht  geringem  Maasse  Hir  eine 
.wichtigere,  dem  (resammtstaate  dienlichere  Ver- 
kebrsstrecke    in   Anspruch  genommen  werden 
wollen.  Für  Böhmen  selbst,  dessen  besonderes 
wirthsebaniiches  Interesse  der  Landtag  ins  Aqge 
zu  fassen  berufen  ist,  wird  aus  der  Erhauiini?  der 
Tauernbabn  ein  directer  Vortbeil  nicht  erwachsen 
können,  während  vom  gesammtstaatliehen  Gesichts- 
punkte wohl  hervorgehoben  werden  kann,  dass 
.  die  Tauembahn  den  kOrzesten  Weg  von  SQddeut«eh- 


land  nach  Italien  darstellt  Venedig  schiebt  seine 

Zufuhrlinicn  immer  höher  gegen  Nordostoii  vor; 
halifn  jiliint  .feit  Jahren  die  Fortsetzung  der  Bahn 
von  Bclluuo  (Iber  Cortina  nach  Toblach;  die 
Tanernbabn  wOre  dann  wohl  nur  eine  öster- 
reichische Brücke,  über  weicht-  hinireg  sieh  Deutsch- 
land und  Vi'iii-i1i>;  ilii>  H  uni  reichten  —  auf  dem 
allerkürzesten  Wege  des  deutschen  Handels  zur 
italienischen  Kflsta.  Der  Amsehtns  fßMabA  aber 
dennoch  den  hohen  Landtag  so  «nem  Anaspniebc 
nicht  aiifTordern  zii  snürn.  Avplehor  angesielifs  der 

I  Nützlichkeit  eines  jeden  Verkehrsweges,  der  lang- 

I  jährigen  WOnsehe  einzelner  Interessenkreise  und 
der  noch  ausstehenden  maas^gebenden  Prftfnng 
aller  Vorseliln^p  vorfrflht  wäre  oder  Oberhaupt 
unberechtigt  sein  könnte.  Dazu  kommt,  dass  die 
froher  betrachteten  und  empfohlenen  Ergfinzungs- 
strecken  der  Staatabahoen  der  Erbaanng  einer 
Tauembahn  in  keiner  W^eise  präjudiciren. 

Sobald  die  Linie  Rottenmann-Georgen  oder 
Thalheim  nicht  in  die  Heihe  der  eigentlichen 
TauembabaeB  sidi  stellen  kann,  ist  ihre  Bear- 
theiluug  von  g;inz  uuderen  Gesichtspunkten  geboten. 
Sie  ist  bisher  uur  nach  der  Karte  studirt,  soll 
64  Kilometer  lang  sein  und  einen  Bauaufwand 
Ton  13^5  Millionen  Gulden  veranaehen  (per  ffilo- 
meter  211.000  fl.).  Die  Seehöhe,  welche  zu  über- 
winden, d.  h.  zu  nntorfahron  wärp,  hr»tr3rrt  l'?85 
Meter;  die  Endpunkte  dieser  Linie  sind  lOH  und 
704  Meter  hoch.  Sie  stellt  die  eine  Seite  des 

)  Dreieckes  Rottenmann-Michael-Georgen  vor,  welche 
zwei  anderen  Seiten  zusammen  106  Kilometer 
lang  sind,  wonach  eine  Wegabkürzung  von  effectiv 
43  Kilometer  erzielt  werden  Wörde.  In  der  Reget 
wird  diese  Linie  mit  der  nördlich  zu  erbauenden 

'  Ergän/unfrslinie  Ischl  -  Steindorf  in  Verbindung 
gebracht,  um  Simbacb  auf  kürzestem  Wege  2u  er- 
reichen. Diese  ist  mit  08  ffilometer  BanlSng»  nnd 
6  Millionen  Baukosten  gedacht  (per  Kilometer 
102.000  fl.).  jedoch  fiir  den  angestrebtt^n  Zweck 
einer  directen  Verbindung  der  nördlichen  Länder 
Oesterreichs  mit  Trieet  durehans  niebt  notbwend^. 
Selb-st  die  Durchfuhr  aus  SUddeutsehland  wird  dea 
,  Weg  nlicr  Simhach  iii.'ht  eii)schl3j!r»»n,  Wf»il  Ravprn 
seine  Transitgüter  so  Spitt  als  möglich,  also  jeden- 
falls an  einer  sOdlicheren  Station,  tu  flb^^ben 
suchen  wird. 

Bt^denki  man,   dass   dio   virtuell"  Länge  der 
Kotcenmann-Tauernlinie  mit  314  Kilometer  aoge- 
nommen  wird,  eine  Betriebsenehwemias  wie  bei 
der  Mallnitz-Taucrnlinie,  so  ist  es   wohl  nioht 
i  thunlioh,  diese  KQrsnngslinie  achleehtweig  tn  en- 
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sind. 

80  bestimmt  also  der  Ausäuhusü  iu  dor  Lag« 
ist,  seine  Antrüge  in  Betreff  der  krainiich- 
IcirntnerUeheD  Staatsbahin'r^'änzungen  zu 
stellen,  so  sehr  glaubt  er,  dem  hoheu  L;iii(lfatre 
in  Betreff  der  Ueberschienung  der  Tauern  nur 
eiuen  vorbereitenden  Antrag  empfehlen  zoeoHea. 

Bei  der  BegrOndung  seiner  Antr&ge  schien 
ibm  der  Versuch  geboten,  durch  ^rrösspro  Gcsii  hts- 
ptinkte  7.U  flherzeugen  und  iu  möglichst  gedräng- 
tester Kürze  alle  wichtigen  Argumouto  vorzubringen, 
Mf  denen  ein  Beeehhim  des  hohen  Landtages 
ruhen  soll.  Die  Beigabe  oiuör  Uoberpichtskarte 
und  die  über  die  besprochenen  Eisenbahnlinien 
im  Drucii  eischionenen  Schriften  mögen  beweisen, 
weleb  reifthes  Material  an%eUlaft»  wie  weittrageod 
die  Torliegende  Angelegenheit  ist,  und  wie  sehr 
der  Ausfichuss  der  Pflicht  der  Selbstbeschränkung 
unterliegen  musäte,  einmal  weil  der  hohe  Land- 
tag seinen  vielen  Arbeiten  in  Drange  der  kurzen 
Zeit  nur  mit  Aufopferung  gerecht  werden  kann, 
sodann  weil  der  Wunsch  begründet  ist,  das  Inter- 
esse tür  diese  Eisoubabufrage  zu  verbreiten  und 
m  Twtiefen,  nicht  aber  derdi  einen  Waat  von 
Zifero,  Bereehnaageo,  Tabellen  oder  etwa  da- 


durch XU  vertninderu,  dass  der  hohe  Landtag  in , 

I  de»i  Slii'it  dos  Tages  herabsteige. 

]W>r  AusscliURs  sfellt  folgende  Autriige: 
Der  hohe  Landtag  woUö  beschliesseu : 

1.  Der  Landtag  spricht  seine  Ueber/.eiigiuig 
aus,  dass  die  SigSrnnag  der  von  Böhmen'  naeh : 
Triest  führenden  Staatsbahnlinieu  durch  die  Her- 

I 

:  sti'üniiir  (]rt  Strecke  Divacca-Lauk  und  ihrer  nörd- 
liclieu  Forlsetzung  über  diu  ivuiavvünken  nach 
I  Klageofurt  für  Handel  nnd  Frodaction  Oeeterreiebs, 

,  insbesondere   Böhmens   und   (Ür  den  Hafen  VOn 
j  Triost  ("ine  dr!n<rnnt1e  Nothwendiffkeit  ist 

2.  Der  Landtag  fordert  die  k.  k.  Kegteruug  auf, 
noch  im  lanfteidsn  Jahre: 

a)  die  Erbauung  der  Eiaenbalinstreelte  IKvaeea» 

Laak  verfassungsmässig  sicherzustellen;  ^ 

b)  das  Detailprojeet  f&r  die  JüurawapkeobabQ  aozu» 
fertigen;  .  .' 

e)  die  teohniaehen  und  finanaiellen  Studien  Aber . 
die  Strecke  Bottenraann-Geoigen  vomnahiikett. 

3.  Der  Landesausscbuss  wird  beauftragt,  diese 
Beschlüsse  der  k.  k  Regierung  und  dem  lü^raiue- 
rischen  Laudesausschusse  mitzutbeileu. 

Prag,  den  22.  Jenuar  1891. 


I 


D er  öslerreicLis eh  .  un y a  r  1  s  c  1 

Jaaua 

Im  Monate  Januar  1891  wurden  naehstehende 
Eisenbahnstioeken  dem  Ü^flfontliehen  Teritehre  über- 
geben : 

Am  26.  Januar  die  23'061  Kilometer  lauge 
Loealbahn  Lalbaoh-Stein;  im  Betriebe  der  k.  k. 
Genenddireetion  der  Ifetarreichisehen  Staatshdinen, 
und 

am  29.  Januar  die   2iii}b  KilouieCer  lange 
Loealbahn  Hori-Areo-Biva. 

Weiters  wurde  am  14.  Janaar  die  bisher  nur 
fttr  den  Umschlagsdienst  von  WapenladnngNtjütern 
verwendete  31  Kilometer  lange  Kliigelbahn  Borovo-  i 
VukoT&r  der  Icönigl.  ungarischen  Staatsbabo  Dalja^ 
Brod  fttr  den  Gcsammtverkehr  oi  ntTiRf,  1 

Im  Monate  Januar  18U1  wurden  auf  dtMi  östcr-  1 
reicbisch- ungarischen   Eisenbahnen   im   üauzeu  ' 


Eisenbahnverkehr  im  Monate  1 

r  1891.  -   _  1 

i 

5,808.506  Personen  und  6,654.081  Tonnen  Gflter 

befördert  und  hiefQr  eine  (icsiuinnteituuihnK^  von 
19,'J06.<)60  fl.  erzielt,  das  ist  per  Kilomeier  746  fl. ' 
—  Im  gleichen  Monate  1890  betrug  die  Gesammt- 
einnahme,  bei  einem  Verkehre  von  4,877.981  Per- 
sonen und  7,014.428  Tonnen  Güter,  21,061  384  fl., 
oder  per  Kibnnoter  840  fl..  daher  rosultirt,  für  den 
Monat  Januar  lb91  eine  Abnahme  des  kilometri- , 
sehen  Ergebnisses  um  ll'S  Proeent. 

Das  auf  Grund  1  r  im  Monate  Januar  1891* 
auf  den  östpirciLluM  h  iiiipsrischen  Eisenbahnen 
erzielten  Einnahmen  per  Jahr  ermittelte  kilo-  ^ 
raetrisehe  Ergebnisa  besiffert  sieh  auf  895S  fl.  und  < 
ist  somit  gi'iri  iiüber  dem  für  das  Jahr  lH<.i()  mil' 
10.080  fl.  btn*  rlineten  Ergebnisse  um  112Ö  ä.j 
oder  11  2  Trocent  ungünstiger. 
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31.961 
51.fi64 

23  u<; 
25  ">lü 


3.96« 
8.628 

17.028' 

i 

:!;w.6i'; 

5.2801 
23.198 

1'28.2'J7' 

32>s:i 
o:!  714 
2üy2(»i 

12  »09 
28.2&4j 

11.2it-{ 
IM  727 

2  1271 
11. aM 

4.741.: 

1  3:><.'' 

ä.ö20i 
3.7M 


1  7.^4 

2  077 

2  1.  DJ 

1  i«;»7 
577 


I  110510 


2.806 

8030 
8.078 

300.048 
5.802 

11  5Wj 
112688 
48.226 

4.41*5' 
■MM) 

7.516 


9.541 
77.881, 

j 

()51.<m| 
H,8£.2'! 
20,76« 

4i.r)t;7 

ls0.!)43i 
2:il.:?65l 

15.S71 
101.8.S7 

lil.46Ö| 

36212 
74681 

ao.Tiin 

4  2rH) 

2,051 

5  S4t'. 

■ii<s:> 

57  I 


2.766 

4  8.S2 

<;74i 

701 
4.S'.tO 

Iii,  IS 

724 
4.122 
9701 


111.026 
67.190 

4;<n»;i  ^ 


1 


i-o:.H 


  20t>j__2_aäö 

4:6467241,906.166 


I>urc!»«l!iritll. 
vom  I,  Jitn,  tii- 

91.  Januar 


.Uli 


K    L    II  II  i:  .1  r     S  t  II  ;i  t  -  - 

Ii  n  I'  II 

iDol.  Ungar  Nordoubahn  >  5.756   5.756.1,U7a2üUI  7M.im,l  tiÜ5.!9UU, 


;i,51>.20 
287.886 

,14«;  Ii:  (2 
42S-S4S 
100.815 

4.058 
18.183 
147.038 

i;527.B33 
15.65!), 
12.145 
54.796 

456.144| 
888.»  .2-1 

i:i.2(i/,' 
17:i2(io 

17.;  151 

49.696 
49.51S 

2!.>4^ 

:i;i7o 

I.OOS 
127 

3^ 


10  0H2 

:(5.jl 

tl.2Ul' 
14 

12  S.'^ii 
19.»4 
1.540 
165 


;tHi  iiii;  :i774 
288.9U0i  mk 
295.843{l477| 

25;io;ts  i;M>l  i 
871.047  1574 
5:i;'.H5^i  15;>2 
12!<,78(i  5i;t 

Ii  S&4  tV4' 
2(;,21."  17S 
15Ö.11«  I705d 

1,828.47«  1765[ 
21.461  129] 

6t>:iiH>  431 
5(iS.a'V2  ^"«J 
:k'^4  S54  1250 

17  7(»0  5:i(i 
2011. '>«1  7:!5 

:j5,4i>7  2^i*. 

54.9201  84ÖI 
52.279  6586 


2t;.7:ir(  140 

15  350  4',t5 

4.071  l(vl| 

i:!.s.50  liw'i 

1  (;7(i  551» 

,S51  42H 

a.ias,  iö7 

4.868 


:m  015  ;W01 
271.4801  848  + 
296.161  1478  + 


—  8-; 
6- 
0-1 


247.7as  lim  -f  2  2 
XylWm  15<X»  ^  4  i» 

.57;i.»v.*4  Hi:!ii  —  r,-u 
14'J.S.'<4  tioo  -  1:55 

i:tsoi>  i:!0-.:io8 
:><;  270  247  -  1^7 •<> 
146  010  lt:05 -I-  0  2 

2,88i.748iÄiyai-23 
27.2041  1711-24 

IC  444  IC-Hi  _  IS  !^ 

74.2>f7  4''2  -  10  0 
(;72.41üllU72i-  15  5 
420  17.H|  18931-  10  :i 

19.212  5S2  -  7  9 
2.51J  7(r2'  SKI)  _  16  5 

.15  7; 7  402,-  28!» 


76.ÖU|llö3j_  28 


144:-  2S 
535|_  7  5 


l(t453  MS 
1  il2t>  41 
11  isii  '.t;-l2 

Ai'A  40 
la.tlH  747 

J3.987  13971 


27  570 
16.572 


12  4.^4  17S  4-  n--> 

2  5;»i>  ö'i;*  —  H5  2 

7.41',»i  12><|-'22T. 

4.721  +  ^-'J 


11  «75  -  lU-j 
11  14:1  V'2'.i  ..  03,. 


5.180 
18.812 


6.8221455 


518 

307 


15  2H0  Mit  —  120 
4  (KM:  2(HM_  1  .) 
13  464  11*46  4-  :<s 


5.142 

15.886  358 


5151—  04 
-13K1 
4.800 1200.^21-8 


".H)0 


u2o 

3  Sl.i*  1 

700 

-18  4 

1  8H. 

101 

1  f.S7 

120 

-  21-7 

2.44» 

3.193 

24  ti 

-  23  6 

UM 
890 
200 

1S<) 

2M. 
.352! 
'2:  AI 

1Ü7 
147 
91 

103« 

im 
154I 

•^28 

•2851 
8y 

a&l 
«[ 

191 
31 
25 
70 


8.661.l3&10J>e2ÄW  852 11,527.75S  912-  9  0  12  ; 


3 

,1 

2 

58, 

«1 

8 

30 

25 

12 

12 

18 

32 

20 

10 

"1 

10 

K 

46 

4f. 

4 

fi 

13 

1, 

la 

;^i 

2.71(>.7b-l  d,dt>2.6»4i  588|  8,60la)iK>i  tiäifr,—  &4  b.lödi  Ö.lt 
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18S 


1H»1 


VUr 
«illi-r 


Im 


I'ru 
Kilo- 


TB»  ^ 
nr      j  In 


Pro 
Kilo- 


(Mar  f«*J«fer 


Quldan 


21  iM'.r 

:!:i.:i<;rt 

2:1140 
2.>  515 

•^.U3U: 

1  2(Xi 
1 1  r>!)4 
!2*>8>i 
+«.22t>| 

449:»' 

7.r)i6 


2706 

4382 
6.741 
701 
4.890 

aos 

724 
4422 
970 

421 

674, 
4.916 

847 

3.740^ 


BMI 

fi.882 

8.€M 
410 


;-i,v.».2<>r> 
2;i7.:«ti 

2r>ö',i7f) 

42tlti4ti, 
100.816 

4.(>r.8 
147.088| 

i;:.27..")"<;V 
ir>.(i5!> 

12  14."» 
547;>l> 
4.V..144 

;««.t)28' 
iH2<->r> 

17;-1.20I.> 

i7.i»r>i 
4y  tiitr> 


asl  KiO  .'1774 
288.'jO<I 

2!»."i;i4:t  1,477 

2-"i.l,(>tKS  \:m 

:i71..>17  1  :)74 


»;..s«>4' 

20,213' 
166.n6| 

1,S2S.47(; 
21.4Ü1 
i;<J<4b 
OllHitO 
."»i>H.8;-t2 

17.7(H.) 

2(»i».r>oii 

2.'>-4t;7' 
W  'J2<' 


i'>4 
I7«j 
1.705^ 

1  76.') 
12!» 

m) 


7.!.'. 

2S«-, 
«46 


4y.i>i:i     Ö2.27Ü,  o.oaöi 


21.848 
&009 
8.870 
&968 
1.068 
127 
4W8 
8.888 


lOOSäl 

&aB4 

14 
12.8ÖU 
&610 


86.7aOj  140 
16il50;  495 


4071 
18m' 
1.676 
861 
».106 


163 
198 
5&8 

lfi7 


1» 


ö,6ö4.ia&  lü^aoi    <>&2||  •i,054ö.caö  it,iK«.?,i»  11,527.700 


663^  i,7iM94\  »ßBBJm 


10.453  34^ 

ISmi  41 

II.IHO'  i!;52 

301  41) 

lailJj;  747 

6J3&0  19 

18^  IJ 


i:k) 

l.S4^12 
5.822 

zm 

1416 

244 


1.4&ö| 

620 
101 

I.nS 


■Mk  Milan  a  

nMM.  •»fWladwboluDg 


PrecMit 


l»!>ftl  I  IftUO 
Q  «1 4  •  B 


dor  Namea 
<l«r  KlMal»bB«n 


24Sr):!  ;w.t,102 
MAM  ;t2(.>,'JiHi 
:^7..">4^^  2.'.7,tM);{ 


22.«;U 
20.<iif^7 

35.178| 

."..4S4 

a2<».(joo 

7.;)07' 
l.iflWl 

ir).2H2 
!47.HKt 

.■>7..M4i 
4.4*;7l 

'.  ,  ">7 
i  .  )01 


224.".t04 
n27.80(> 
454.U7»! 
114.711 


S.38: 
188.7< 


2.0i;i.t',82 
I'.>,8:{7 
1.'».U52 

.S2.^),2.'):! 

.'{71 1;')^ 

14.74-., 
0!i,4i:i 


:iJ4.(iir) 
271  4;«) 

2!>:,  i.'.i 

247.7'JS 
:!.">a  '.»47 

14».884| 

i.-s.soo 
ao.270 
146.010 

2,:i.Si,74,S 
27.204 
104« 
74,287 
072  410 
421t,  I7:i 
Iii  212 
2.->()7ii2' 
:i^).777' 
70  !)1 1 


2.413      t>7  Hm  7üJli 


4.785 
7^ 

5081 

4.161 
1.107 


373 
5.061 

621 
1.904 

96 

i."):i7i 
4.bOO, 

8.8Ü0 
712 

3,11)!» 


22.805 
8.983 

7.878 
2.021 

8.268 
8.614 


11302 
6.062 

14.666 
2.016 
13.868 

I  447 

325 


0751 


27.570 
16.572 

12.484 
3.580 

7.419 
4.721 


ll.OTN 
11.148 

15.286 
4.000 
18.464 

.">  14<i 
i:>8'.io 
4,8U0 

3.800 
1.687 

:i  vx\ 


tm   633.667  2,970.228;  8.604.S80 


I      I  I 


S4H 
1.470; 

|i 

1,:W2 
1.0. 


,OJU 
6O0| 


i:n 
247, 


2.2!+'v>| 
I7lj 

l.ULtol 
4-S2I 

i.:5i»:< 

S8i.» 
402 
1.1.Ni| 

S.7&J 

144 

686 

178 
868 

"128 
580 


+ 
+ 


m 

2U0 
lJi64l 


+ 


i 


0(:>| 

1.20U 

760 

129 

24» 
U4^ 


0  5 

(1-1. 

2  2 
VI» 

13-6 

II 


21.1.SÜ 

1  .')1S 
10-0.^0 

.')  172 
l(J.S7z 


25'tii 


22Hi 
2'il 


1.680 
&94u 
1.966 
2.976 


5.112  - 
1.884 
7.284 


4.176 
492 
11.184 


II.  Priv.ilhiihnen   unter  Aus 
sclilut«  lier  ad   ibi  Angfl 
I  führten. 
4.')  28^  40.S12  .\ii?sju'-T('pli(/,er  Kii^absbn 
lÜ.KU;  10  170  H,,!iii,is,-|,H  N„r.ilulitt 
1(724  17  712  lii.iiiniKthe  U>g(bkhn 

L(iisr)itölir:^lei'  EiMnlMdui: 

it;.3;J2  i,Mtfv4    i,i„i.^  i.iu  A 

1K..><SS  lS,(KKr     L,„i^  j,it.  B 

10.0041  l»,Ö<K*,(all..s  N..t/.  

6.228  7.200|Lmi,..  Net/,    .  .  .  , 
'  L-Ii,    Dwiiliicii  -  Nft-I 

<0«  Ur/A'w  

a.liiO,  ä.y04  ,L.-B.  ./:4r.)slaii-Suki»l  . 
20.460j  19.2«d|OrM-kMfl^.licr  Ki.enh.  l.  H.-G 
I  l\:\iy(>r  F(7rdiiiAa<(l'üonlblUii| 
27.'>H^  Hiiu|itli:i4uiDaite 

IH,  li»:i  lii-olicii- Voiilf-riil/wrfn'r  Halm 
.').7M  M;«ljri»di-8L'lil«sisi-l»'  C'ciitraH.. 

I2-S{»4  i'tnnnüm  Str(vki>|    Oesterr.  ; 
ITMXIO  Hi  710  Kr^:inzijiii;siict/,  .  j  Ncjr.iwe*tl), 
t»  4;i2    0.'.H4  i)9tr:.u  l-Vlfrilaiici»-r  Kis-iibuhnl 
8.820  lO.VOO  Sii.itKtnidtnitsoli,;.  Vcrli.-Hjilm 
3.432    4  824  VVi*^ji-A!<f.ajn.'-l!;i)iii 
li».i4tt  1 }  ]'.)(,  \\i.Mi-P„tt.'iiaoif-\VK'rKr-N^u- 

78.420  lu:>4«xNWi«iief  yafbindnnphahn 

S«ibtHLi6tot  UoalMiM«. 

1.7i8  B(..liiiii!'..'fio  CijiiiriiHroiall.ia(iii«>iii 
6.42Q  Bo/.cii-Mf'iiuHT  U;ibu 

Gr  -Cripseii-W  «nwtHll-Aiuek» 
2.136  En.!tistlia]lii.liii 
6.7081  l0.a5qk[itt.^iil)Frf!:.r  Lootlbllm 
IM'iri-Areo-liivi 
1.5.16  MuiilkroLsbiihn 
7.08Ü  N 

OtKtnrr  Locil-Ei-Hoiiliiihn  -  titw. 
Liii.  im  Ifolr.  <i.  ()e.  N  \V.  Ii. 
4.868    u.  ,1  .S,  N.  I).  V.  H. 
—    5fijiiiki-rsl"-i';i;-Lutt..'ntifrfr  L  IS. 

II.  1 4^  i:(.iirhi'!iljcri;-(;Hltltjn7,oi'  L..lt. 

I  SH]7.kainu>i>r;;tit- I.,-B.  (Is^clil- 

480    -  Hrohl) 
8.964;  10.188  st;,ti.iiiif..stratiil)«rir.-r  L.-H 
2JJ76  2.400fcr;t<!VitlialL..iiin 
I6.764i  16.15aJ*S«oienowc-8-Siii,.«i)ii  1;..K. 

Oaiiipftramwiy». 

0  9(111  üruniier  l.wtalKjsfinbahn-iii'^:. 

l*iim)iniAiinvay  -  0<?,sells<>li;ift 
4,230     \ovm.  KrHUhS  ('«. 

KitliltJiln'rf; -  Ki.H('tibahijt,'('..( 
14.4W    Dhnii>ftr^  Wim  -  NuntKiorf 
Neu«  W  uTier  Tr;iiijw:iy-iies. 
I  I>EHiiiiflnimw»v  W'hkUuJiii- 
9.12QI     lirm:--  li:iuiij;:arti:-ii; 

Salzl.iurj.'i'r  Kiseiiljaiiii-  iiail 

1..54,>,      Tr.llJl\VH_Vi;»-S(>l  |s,.:lltlft 

iH  i'nor  Li>cftlbaiiueu-Aot.-U«»«. 
2!t..2i  ( I)i.aipftr.Wi«iD-Wr.-MeudcrO 


(;.i.m; 

3  084 
17.iOU 

7.440 
1.212 

2  260 


1U.224  11.3U1H 

(ofari-^clie  EiHoiibahncD. 

Ii.  Bahnen  In  Verwaltung  der 
hlreotion  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen. 
a)  Kgl  »[iL'ikr  StKftte- 
II  _     '         I  bäliuüu 
-     6  l'|  7.056  7.51S||iiH!l.  mgnt.  Nordotltwlm 
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Nr.  U 


Benennung 

der 

Elsenbahnen 

hj  PriTatbahn^n: 
Arad-Temesvirer  Kisetibabti 
Pänfkiroben-Biroer  H.*) 
Hoh&OB-Fflnfkirehener  B.ojj 

Localbahnen: 
Bäcs-Bodro^r  Commerob. 
Bihi'irer  Vicinalbahiiea  .  . 
Boba-JänoBhäza  -  SOiiMg  L 
Budapest- Lajo«iiii7.iie  Locih 
Csaktoruya-Zala  8.  Int.-Ukk 
Debre«zin-Hiijdii-Nanäser 
Orosgwardoin-B.-Viwkoh-B. 
Kaicbau-Torna  Localhalin 
Kis-l7j*zälIä8-Qrom8  L.-B. 
Kun-Szt.-M.  -  Sienteii- V.-R 
Märoa'Ludäs-BistriU  l<olb. 
Mar.-V&sarh.  -  S3iägx-R^g«n 
Matraer  Vicinalbabnen  .  . 
Mtzötnr-Turkever  Kisenb. . 
Nyiragyhiza-H.-Szalk.  K. 
PoÄxtoTenyö  -  Kuti-Sxt.-M. 
Kuraa-Vrdnik  Locslhahn  . 
Somogy-Szobb-BiVro.ier  H. 
Steinamanf^er-Pinkareld  L. 
S/.ätbn]ar-Sagybäny.  L.-B. 

Szekler  Bahn   

SiU4gys42er  Biaenbahn  . 
Tanesthal-Bahn  .... 
UJuin-Ji^BZ&pither  liÜiienb. 
VinkoToe-BrcunMr  Balm  . 
Wanadin-Golaboveoer  L. 
Zagoriancr  Bahn  .... 
II.  Privatbahnen  in  eigener 

Verwaltung. 
Iiaab-0«denb.-EbCinfurth.  H. 

Selbständii^e  Loeal- 

bahiien: 
Arsd.  0.  Ctan.  ver.  Binnb 
Beliiöe   Kapelna  (Slavon 

Drautb.)  Vicinalbabn 
B4m-Pakraozer  KiHAnbahn 
Budapenter  LoRalbahii<>n  . 
Budap.-.Sj!t.-l-örinrat-Ei»enb 
OoliiiUthal-Bahn  .... 
Ur.-Kikinda-Or.-B«ctk.  ß 
Uünf-Steinamangcr  V.-B. 
Reaztb.-Baiat-Szt  Gyargy 
Marmaroser  SAlzb.-A.-Qes 

Popridthalbabri  

SzamoiitbHl-KiKenbnbn  .  . 
Turuiitaler  Loculbahiien  . 

Siimm<*  .  .  . 

Recapitnlatlon. 

Summe  der  gemeinsamen 
Sst. -Ungar.  Eisenbahnen 
Summe  der  österr.  Eisenb 
Summe  der  ungar.  Eisenb. 
Uauptsumme  .  .  . 


Durr-bachnittl. 

Im  Mout  Janaar 
IWI  worden  bvOtnlrrl 

im  Mon«t4f 
Januar 

fSSl  {  tfiM 

(latvr  1 

1  kttomctrr 

Anubl 

1 

l>ir  Kinnaiinie  hrtruit  im  Modm  Jamumt 


Kflr  Vm 


t'dr  (jOIrr 


Ii 
U 


Im 
Ousra 

Onldca 


118 


7.85Ü 
12.646 
7.816 

9.500 
10.700 
1.150 
4..S50 
4.2U0 
4800 
4.800 
8.000 
2.100 
2.100 

i.aoo 

2.850 
2.68U 

750 
2.650 
3.450 

240 
1.700 
6600 
8.860 
1.600 
8.100 

420 
2.260 
1.160 

625 
8.200 


16.752 


29.620 

230 
2.658 
46.451 
19.060 
915 
6.784 
8.966 
1.848 
1.020 
a.377 
ia422 
4.724 


8.300 
11.622^ 
30.432 


5.500j  15.000  20.500  360 
3.674!  21.030  24.604  361| 
6.0401      42.&Ö2      48.6221  719^ 


6.200 
7.600' 

1.100; 

2.4001 
2.1001 
3.000 
2950 
1.500 
1.050 
1050' 
l.OöOi 
1.400i 
2.600 
460 

2.m 

2  100 

70;' 

860 
2JBO0\ 
4.000 
1.300 
SÖOüj 

2601 
1.8601 
1.400, 

260 
4.500 


26.7761  5.763 


23.200  17.700 


8.300 
8.000 
1.800 
2.500 
2.900 
3/100 
7J>6ü, 
2Ji00l 
2.960; 
2.050! 
3.460 
3.000 
12.8001 

6001 
3.000 
4.300, 
4.930i 

950; 
3.300^ 
3.600^ 
1.700! 
5.000 
L-Wi 
2.650 
4  000 

425 
7.000 


4a062 


14.500 

15.500 
2.900j 
4.000 
5000 
&500 

10.500 
4.000 
4.O0O 
8.100' 
4A00 
4.400 

16.400 
1.050 
5  400 
6.400 
5.000 
1.800 
6.100 
7.600 
3.000 
8£00 
1.800 
4.0OO 
5.400 
675 

11.500 


45.825 


38.0001  66.700 


,386.843 


942.14«i 


2.827! 
6.896 
1.981 
434 
5.913 
1.009 
408 
191 
s.-,() 
12.1  IS) 
3.243 

799:450 


8.689i 
12.440; 
408 
506 
10.532' 
8  715: 
.•»71 
842 
6909i 
2.216: 
16196 
1.988 
3,047.549 


8727 
15  267 
73ÜH 
2.48<> 
10.5K«) 
14.G28 
1.406 
1.245 
7.100 
3.066! 
28.815' 
5.231 
3.816.99!» 


5  512    Ö51L' 1,229.702  l.(M-.ö.l.'',9  107.'. 689  4.421.071  5,496.7^0 
12-:iyi  12.2.-J7,3.2-ll.öll  4.(U6.72-1  I.IMW.IWI  8.654.i:{5  10.562  301 
I  8.7b8   8.404  1,335  34a   »42.148   l^UM  3.047.549  3.846.1m 
!  26.691  26.153,,5,806.656i6.654.03i:3.783.305  16,122.7661 19.906.060 


13li 
117 
III 

77; 

42 
114 

891 
100 

90 
13Ö 

61 
18ä 
121 

63 

Mb 
1S3 
27fi 

se 

116 
126 
77 
88 
57 
1281 
108 
18 
99 


388 


171 

227 
124j 
iTi 
310 
332 
207 

83 
124 
168 
218 
12a 

58 
438 


22.778  399 
36.809'  540 
64.846  959 


9.727 
13.464 
3.854 
4.026 

5.172 
6.256 

3.648 
2.163 
2.965 
S.292 
8.681 
762 
8.062 
4660 
1262 


TOB  I.  J«a.  Ml 
St.  JaMM» 


tStl 


87  4-60-( 
102  + 14-^ 
148  -  25  ( 

62l-h  24 : 


90 
63 


+  26  7 
+  67  9 


81  +  111 
94-1- 43-6 
t  M  6 

+  34-a; 


33 

9U 


67  +  80  6 


6.800 
a269 
1.719 
6  670 
648 
&086 
&9e6 

16.784 


628.57 


59.170 


23.210 
7.974 
1.761 

10.bD3 

11.884 
2.163 
2.724 
8962 
2.663 

19.466 
8  049 

4.U73598 


141 

—  82  6 

132 

-j-3S6 

69 

-1-302  9 

128 

-102 

138 

-  8-7I 

44  -t-  «o-v 

61j+  46-a 
17k286a' 

65  -höe-» 

79  -h  »6  T| 


135 


58:) 


182 


-26-7 


-84-4 


189 
189 
22O1+ 
324 -i-  2 
16i;-f  28-6 
127  -  34-6 
2721-64  4 
200i  -  21 0 
189  -f- 15-3 
162  —  210 
89t-  84-8j 

486  —  97i 


Kilon  «tiir 


67-6 


-27-2!  118 


-44<]  325 


G,3C0028ii54_  13.^ 
U  ,.027.758  1)42  -  9- 
4,073.598  486  —  9-7|l 


997 

S52 

7461121, 961.384i  840—11 


89^ 
8788 


5  612 
12.891 
&788 


326691 


Aohenseobahn**)  .  .  .  .  | 
Oaisbergb.  in  Saliburg») 
Kahlenbergb.  (System  K4gi)| 


K.  u.  k.  Blilitär-Babn  ßanja-| 
luka-Doberlin     .  .  . 

K.  u.  k.  Bor  na- Bahn  . 

Uosn.-Uerzejtow.  Staatid 
Doboj-Siiiiin  Han  .  . 
Metkorid-Most.-Konjica 


6-6 


6-Ei 


24 


Oett«rr«ioliiso]&e 


9  - 


9 

176 

102 
269 

lOS 
269 

18J»4 

2.166 

aoei 

2.406 
ia332 

89076 

7.916 
62.407 

78 

195 

67 
122 

67 
122 

4.444 

6.263 

6.130 
198^ 

1.726 

2.sm 

6.294 
9.784 

7.019 
12.640, 

106 
103 

Bosnische  und 


7  847 

65.160 

9.6O0! 
16.064' 


77+  13  102 
242  —  24  1 


148  -  366 
128  —  IG  a 


67 

122 


•)  Der  Betrieb  wird  durch  eine  hienu  besteilte  Abtbeilung 
war  der  Bahnbetrieb  fiinirMt«llL 
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. Januar 


— Plr  

anit 


Pfir 

aaier 


Oaaiaa 


Pro 
Kilo- 


I8M> 


O  a  I  4  •  B 


88 

2887 
ft.8B5 
1.961 
484 
5.918 

ixm 

408 

191 

850 
12.119 

 3.2« 

799  460 


15.000 
21.060 
42582 

8.300 
8.000 
1.800 
2.500 
2.900 

3  5(X) 
7.550 
2.500 
2950 
2.050 
3.450 
8.000 

12.800 
600 
SXXX) 

4  300 


4.930, 
950 
3.300 
3.60U 
1.700 
5.000 
1550 
2.660 
4  000 
425! 
7  000 


40.062 


38.000 

863» 
12.440 
406 

505 
10532 
8  715< 
397 
842 
6.909 
2.215 
16.196 
1.9^ 
3,047594 


aO.500 
34604 
48.622 

14500 
15.500 
2.900 
4.900 
5.000 
Ü.50Ü 
10500 
4.001» 
4.000 
3100 
4.5C01 

A.mi 

15.400! 
1  OTiOi 
5  4<» 
6.4UO 
6.0001 
1800 
6100 
7600 
3000 
8500 
1.800 
4.000 
5.400 
675 

11.500: 


4S.8-J 


66.700 

a7a7 
15.267 

2.486 
10.966 
14  628 
1.40ti 
1.245 
7.100 
3.005 
28.315 
5.281 
3,846.999 


4  421071  .\49«7eo 
8,6.'»4  m  1(),.W2.H<H 

_8,<''  ',S4f>'.«M» 


.Heo 
%i 

719 

131 
117 

III 

77 
42i 
114 

8.y 

HO 
9(t 

i:*-» 

61 
IHiJl 
121 

65 

y&', 

18» 
278 
8» 
IIa 
126 
77 
8» 
67 
128; 
KJä 
18.'' 
99 


Pir 
Peraonaa 

uad 
0«p««k 


6.617 
4  835 
5.101 


6.48:) 
5.056 
1.057 
1.998 

26a'> 
1.97» 

893 
821 

i.2ie 

122« 
2H67 
409 
2.270! 
1.5471 
49 

3.200 
3.118 
1.027 
29tiö 
146 
1.072 
1.469j 

6976; 


171 

227^ 
124 
17:{ 
310 
332 
207  i 
83 
1241 
168 

218: 

128; 

_68' 
488 


8.177 


19.000 


3  974 
7.7f)0 
1.761 
201 
5  578 
1.252 
781 
110 
944 
7.428 
8202 

759.506 


V-irf  1,118.027 
852  2.025.035 

4:w     759  U)& 


0,242  001 
9,.'.02T'J.H 
:{,H14(Rt2 

i,'.MN;(H;(.t,     74ti  ;t.9U2.&68|  18,05»  816 


rar 

(lOlnr 


17.161 
31.974 
69  744 

3.244 
8  409 
2.797 
2.028 

2.5;r7 
4.278 

2.760 

1.763' 

2xm' 

5.664j 
3&3| 
5.786 
3.103 
1.203 

3.600 
.5.151 

092 
3.605; 

403 
1.014 
2517 


Im 
Ganun 


22.T78i 
308091 
04  845| 

9.727I 
13464 
3.854 
40201 

5.172 
6  2.^6 

3643 
2.168 
2.965 
8.292 
8531 
762 
8.(»G2 
4.(>.')0 
.1.2.V2 

6.800 
8.269 
1.719 
6J)70 
648 
2.086 
a986 


DiiTrrmia 
KilomaUr 


Kll«)m.  grr«oltn*t 
■laeU  ii*bi|C«n  Er. 
gtk)n('««4i  dar  »te- 
gvlkufbaM  «raico 

1m6i  I  i8M 


Wiederholung  der  Namen 
der  KIsenbahnen. 


Oaldaa 


50-L, 
14-7 
250 
24-S 


9.7r):»  15.734 


54.680 


39.570 


19.236 
224 

IO.432I 
6.806 
901 
1.9481 
8.842 
1.709 
12.042 
 4^ 

3.314.092 


62.85' 


1.080 


+ 


843 
806 

88-3 
820 
886' 
302-9' 

"m] 

8  7' 
760,; 
45-9 
258  3 
969 
867 


—  267 


-   27-2  4.666 


59.170     182    -     6  1  2062 


2.S.210 
7.974 
1.761 

10.693 

11.884 
2.153 
2.724 
8.952 
2.658 

19.465 
8.049 
4,073.598 


189 
16^ 


+ 


+ 


C  360  038 
11,.V27.7."»8 

4,07.tJi98| 
21,9(il.:«4| 


P      ft)  Privathshnen: 
4,788  lAnMl-TemMHrer  Kisenbmhn 
(1 480  Fünfkirohen-Bircier  Bahn 
1 1.508  MohiWs-Funfkirchener  B.ibn 

I  Looalbahnen: 
1.044"B4c«-Bodro^her  ComiUUb. 
1.224  Bihäror  Vicinalhahn 
1.776  Bolja-.JiinoshÄza— Sümeft  f.ocal. 
744  Budapest- Li^osmizgeer  l^ocalb. 

—  CBaktoriiya-Zala-Szt  Ivän-Ufck. 
1.080  Debreexin-Hajdu-NänäserBahn 

630  Oronw»rdein-B.  -  V&gkoh-Bahn 

—  ,  Kanohao-Tomaer  Localbabn 
972  Ki!i-Ujiiz4llA«-Gyoma  I^-B. 

1128  K„n-.Szt  -Mirt.-S/.entef.  V.-B 
31HJMärog-Liid»«-Bi8tritzer  Ix)oalb. 

1 188;M4rog-V4*4rh.-Szigz-H6gen 
804  Matrser  Vicinalbahnen 
5*5+  .Moziitur-Turkever  Eisenbahn 

1  .(■i;t2  N  virep.vh»/.a— Milt'-Szalkaer  K 

1-5H4  l',isztaTenyö-Knn-Szt.-Marton 
828jKutDa-Vrdnik  Loealbahn 

—  Somogj-Szobb-BircBer  Bahn 
1.586  ISteinamanKer-Pinkafeld  Ixioalb. 
l.BT^'Sj^iithmar-NafQ'bänyaer  I.(Ooalb. 

52HS7.rk]er  Eisenbahn 
''•"^*iS/.il:igvii,iger  Eiseubahn 
r<u-in-/.thal-B;iliii 
( jgzigz-Jiasapiter  Vio.-Rahn 
VinkoToe-Brczkaer  Bahn 
Woragdin-Golubovecer  Localb. 
Zagorianer  Bahn 
II.  Prlvatbahaei  In  eigener 

aoaelL.  VerWlItinQ. 

O.8V^|BHl).0edenbnr((- Ebenfurther  B, 

Selbgtändigfl  Loeal- 
oiQji  bahnen: 
*184}Arader  n.  Cganiderver.  Ei«enb, 
Beligce-Kapelna  (Slav.  Drauth.) 

Vieinalbahnen. 
B&res-Pakraczer  Ei«enbahn 
Bodapegter  I^ooalbahnen 
Bndi^est-Szt.Lörinez-Eigenb. 
Gölniuthal-Bahn 
Gr.-Kikinda—  Gr.-Bee«ken>k.  B, 
Güng-SteinamaneerV'iiiin.-Baho 
3.264  K>szthely-Baiat.Szt.ü>ör(?y-Lb 
2.4«K)]Ai»nn»roiipr  Salzbahn-Aet-Oes. 
2pW![>o,,riidthall.»hn. 
l.lH4i  Szamoslhal-Kist'titiihn 


948 
1.620 


2.268 
2.268 
2  640 
3.88>l 
1 

1.524 


1.068 
8.404 


ruronUiIer 
Summe 


iili'.ilinen 


Za  hnradbahnea. 


1  — 

9 

176 

176 

Herzegowinaer  Eiienbahnen. 


2.406 
13  88S 

5  511 
:19.075 

7.916 
52.407 

7ä 

195l 

2.882 
12.058 

5.OI5I 
53.102 

7  847 

65.160 

77 
242 

+ 

931 

2.340 

1.726 
2.856 
IV. 

5.294 
9.784 

7.019 
12.640 

1061 
100 

I.735I 
3.271! 

7.855! 
11.7931 

9  590 
15  064 

143 

123 

366 
163 

1.260 
1.2^^0 

Recapitulatton. 
Summe    der  gemeinsamen 
11.964  13.848    Ssterr.-unonr.  Elsenbahnen 
10.224  11.304  Summe  der  Sit.  Eisenbahnen 
8.788   84(i4i|Summe  dar  unj^  Eisenbahnen 
8.952;  MO80II  HaupUumme 


Aohenseebahn 
Gaisbergbahn  in  Salzburg 
Kahlenbergbahn  (Kyntem  Rigi) 


!K.  n.  k.  HilitürbahnBanjaluka- 

Doberiin 
2.904l|k'.  u.  k.  Bosna-Bahn 

Bo«n.-Herzegow.  Staatsb.: 
Doboj-Siniin-ilau 
Metkovi<!-Mo!<tar-Konjica 
24 


923 


1.710 
1.476 
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Rechnungsabschlüsse  der  österreichischen  Bisenbahnen  für 

das  Jahr  1889. 

VHI.  Lemberg-CEMiiowltB-^assy-ElMnbatangeMllseliafL 


Nachdem  die  nimiinisi-lieii  Linien  der  (ieseil- 
schall  laut  Decret  vom  7.  October  a.  St.  1888  seit 
30.  Üctober  1888  unter  rumiiui.scberStaatsvorwaltnng 
fllr  Rechnung  dieses  Landes  stehen  und  die  öster- 
reichischen Linien  auf  Grund  des  fiesot/fa  vom 
14.  December  1877  »m  1.  Juli  1889  in  den  Staats- 
bfttri«b  Obemomneo  «nnleD,  bo  ist  die  Tiemberg- 
Czernfiwitr-.lassy-Eisenbabn  im  Jahre  1880  au  einem 
bedeutungsvollen  Abschnitte  ihrer  Geschichte  ange- 
langt. Mochte  auch  der  durch  den  Staatsbetrieb 
der  rnmftaischeu  Linien  herbeigefnhrte  Wegfall  der 
Ingerenz  auf  die  Eisenbahotarifpolitik  Rumäniens 
Tom  östcrii'icliisc-lit'ii  Standpunkte  nicht  angenehm 
berühren,  so  war  doch  andererseits  die  finanzielle 
Ameroeodersetsang  swisebea  der  rnininiBeben 
Rfnrioriinp:  und  der  Österreichischen  Gesellschüft 
t'iin'  (Icrujt  befriedigende,  dass  hierdurch  der 
unganstigo  Eindruck  der  bekanntlich  unmotivirton 
Sft^uestration  gftnzlieh  verwischt  wurde.  Der  Ein- 
tritt des  Staatsbetriebes  der  österreichtsehen  Linien, 
welcher  eine  natürliche  Folge  dos  um  sidi  i^n'ifiMi- 
den  Eisenbahnbetriebes  durch  den  Staat  war  und 
BQsserdeni  anch  darefa  besonder«  betnehsQlcono- 
mieche  Erwiigungen  veranlaKst  wiirtle,  vollzog 
sich  unter  völliger  Wahrung  der  linun/.iollen  Inter- 
essen der  Actiengesellschafl,  so  dass  derselbe 
Tom  Standpunkte  des  Actionürs  nur  Befriedigung 
zn  erwecken  geeignet  war.  Anlftsslieh  der  ße- 
triebsübernahme  ordnete  die  Regierung  :tn.  liiiss 
die  auf  Grund  besonderer  Vereinbarungen  in 
Jahresraten  in  die  Betriebsreobnnng  «ingestellten 
!nvpstitior>fi!«islagen  ITfir  die  Erweiterung  der 
Station  Stanislau,  für  Anschaffung  von  Fahr- 
betriebsmittslD  und  fQr  sonstige  Herstellungen  und 
YorltebraBJKa  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähig 
Iceit  der  Bahn  imter  den  diesfalls  Tereinbarteu 
Modalitäten  weiterhin  7.n  ]jdsici\  der  Betriebs- 
rechnung  der  Hahn  zu  bestreiten  sind.  Am  1.  Januar 
1889  belief  sieh  der  diesbozQgliehe  Saldo  auf 
fl.  1  0r,4.590.  Die  diesfalls  vereinbarten  Modali- 
täten betrafen  fünf,  respeotive  zehn  Jahresraten 
unter,  4  procentiger  Verzinsung.  Da  die  (jeseJIsohaf^ 
sebwebende  Sehuiden  contrahiren  musste,  so  gebt 
eine  eTentnelle  Zinsendifferenz  gegen  4  Procont 
fTir  Rt'L'liniiiif^  diT  At-tiuiiiir.'.  Iiit)>irl]lli<-Ii  der 
Materialvorrfttbe  bestimmte  die  K(*gierung,  dass, 
insoferne  die  Staatsverwaltung  in  die  l^age  kommen 
sollte,  der  Gesellxliaft  den  Betrieb  der  Bahnen 
zurttckzugeben,  die  dann  vorhandenen  Invtüitär- 
siricko,  sowie  die  MaterialvorriUhe  nnd  der  vorge- 
dachle  JdaDipuIalionsfonds,  und  zwar  diese  beiden 
IstKteren  in  de«  bei  der  dermaligen  Uebergabe 
constatirten  Werth«  in  natura  oder  dun  li  Hurv»  r  ' 
giitung  auf  Grund  der  von  der  staaliidien  Betriebs-  | 
vervaTlang  gefllhrteii  BOeher  KnrOekznstellen  sind.  | 


Milliin  wirft  diese  in  der  Bilanz  per  1889  mit 
H.  G79.758  erscheinende  l'ost  den  Actionilren 
voflüufig  keine  Zinsen  ab.  Nachdem  mit  den 
österreichischen  Linien  der  Geseilsebaft  sneh  jene 
Localbalint'ii,  dtTOii  lii-tritdi  sich  vorir.'igsmilssig  in 
den  Uäuden  der  Leniber^-Czernowit/.tir  liabn  befand 
und  an  deren  Besitz  sie  aaeh  aU  Aetionflr  be< 
theiligt  erscheint,  in  StaaLsbetrieb  Obergegangen 
sind,  äü  bat  sich  die  Gesellschaft  seit  jenem  Zeit- 
punkte keinerlei  Betriebsthäti^keit  mehr  zu  widmen, 
sondern  derselben  obliegt  mit  Ausschluss  der  vom 
Staate  in  Betrieb  genommenen  Bshnlioien  die 
Geiiantng  mit  dem  sonstisjpn  im  P'ijL'<nitbiiir;  ii  r 
Ge^llsobaft  verbleibenden  Vermögen  und  mit  dem 
Ton  der  raminiseben  Begiemng  bezaglieb  der 
rumänisehen  Linien  vertragsmiissig  zu  leistenden 
Zalihmgen,  die  Verfügung  über  die  Verzinsung 
lind  Amortisation  der  gesellschaftlichen  Titres, 
dann  die  eoncessionsmäüsige  Mitwirkung  bei  Fest^ 
Setzung  der  Garantierechnungen,  die  Anfsteliu&g 
der  Jahresbilanz,  die  Er>t;itrunfj:  dos  Oeschäfts- 
bericbtes,  die  Einberufung  und  Abhaltung  der 
GmeralTersarnmlnogeD,  sowie  die  Verwendung  des 
Reinerträ/rnissf'P  nach  den  BescblüssjMi  der  Oeneral- 
verRammluiig  und  endlich  die  Mitwirliung  Ijei  der 
Verwaltung  des  gesellschaftlichen  Pensionsfonds. 

Das  Jahr  1889  brachte  durch  die  gütliche  Aus- 
einandersetzung mit  der  ramllotscben  Regierung 
i'iru!    sehr    wiTtlivolle   Klärung    drr  finan/iellea 
Situation  der  (Jesellschaft.   Die  Uurchführnng  der 
am  10./22.  Januar  1889  mit  Rumänien  abge- 
schlossenen (Convention  nahm  nümlich  einen  durch- 
aus befriedigenden   \  erlauf,   indem  sowohl  der 
conventionsmässig  (Artikel  5)  zugesicherte  Kauf- 
si  hilling  für  die  Wohnhäuser  in  Paseaoi  im  Be- 
uage  von  130  000  Francs  bezahlt  worden  ist, 
als  auch  die  FlüssiLMnatdiiuiir  rler  auf  den  nuniini- 
schen  Linien    behudlichen   Materialvorratlie  iai 
Sinn«  des  Artikels  8  der  Oonvention  mit  dem 
Betrage  von  Francs  863.998-56  erfolgt  ist.  endlich 
auch  die  in  Erledigung  der  Betriebsrechmnigeu 
der  Jahre  1880  bis  inclusive   1887  anerkannte 
Forderung  von  Francs  490.37862  (Artikel  13) 
und  die  im  Artikel  15  aufgestellte  Porderuog  fllr 
creditirtti    Tran.<;porlgebDhren    im    Betriige  TOn 
Lei  225.419  zur  Zahlung  gelangt  sind. 

Ebenso  fand  die  PrOfang  des  gesellschaftlichen 
Guthabens  nns  der  im  Sinne  der  Ai  tikid  7.  H  und 
15  der  (Jonveulinn  zu  erfolgenden  C»nloi'orrent- 
abrechnung  statt  und  sind  die  hiernac  h  sie  Ii  er- 
gebenden Guthaben  bereits  Ende  1889  bis  auf 
einen  kleinen  Rest  beglichen  worden,  welcher 
i  el^t  iiarli  eudgiltiger  Durchführung  der  betrefien- 

Ideu  Abrechnungen  zur  Zahlu^  gelaugte.  Die 
PrOfung  und  Eriedignog  der  Tim.  der  GseeUsehaft 
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im  Sinne  des  Artikels  14  der  Couvention  gelegten 
Betriebsreehnung  für  die  Periode  vom  1.  Januar 
bis  30.  October  1888  ist  gleic-hfulls  erfolgt 

Die  in  der  Coiivoutiou  vereinbiirtü  Tlioilung 
de*  Peosionsfondfi  fand  eljenfalls  statt  und  wurde 
die  anf  die-  Beamten  der  mmftoisoheo  Linien  ent- 
fallende rechnuQgsmässige  Quote  dieses  Fonds 
(rund  10'06  Procent),  der  Generaidirection  der 
rumänischen  Staatsbahneu  Obergeben. 

Mithin  besteht  das  Verhültniss  der  Gesellsehafl 
zur  rumänischen  Regierung  nur  mehr  darin,  dass 
letztere  die  rumiinischeD  Liuioa  auf  oigonc  Rechnung 
betreibt  und  der  (ieselisciiatl  während  der  Dauer 
der  OoneeMioamrlcnnde,  das  ist  bis  com  Jahre 
19.58,  jährlich  Francs  3.S»;r.  173  in  Gold  als  ganin- 
tirtes  tieinerlrägnies,  zuhll  iir  in  Halbjahrüratcu  um 
Oetober  oJuie  n<^end  welchen  Steuer-  oder 
sonsUgen  Abzug,  aunuzahleu  hat  Da  die  Lemberg- 
Gzernowitz-Jassy-Eiaenbahngesellschaft  hinsiehtlich 
ihres  Prioritätencapitalee  nur  Schuldnerin  in  öster- 
reiebiseher  Währung  SUber  iat  und  da  ihre  Actien 
gleiehhlle  auf  Oaldeo  Silber  lautoD,  so  hat  sie 
für  die  rumänische  Geldzahlung  keine  direcfe  Vor- 
wendung,  sondern  erzielt  durch  Umwechselung  der 
Goidraluta  in  österreichische  Währung  einen  Je 
nach  dem  Stande  des  Goidagios  mehr  oder  minder 
hohen  Valutengewinn,  welcher  das  verHigbare  Er- 
trägniss  in  mehr  oder  minder  gQoatigw  Weise 
inflaencirt 

Nach  wie  vor  bilden  daher  die  seitens  der  öster-« 
I  eichihcheri  Regierung  garantirtcii  Riu  iierträgiiis-,!' 
per  inageaammt  jährlich  &.  2,200.(XM)  in  bilber  im 
rereine  mit  der  mminiseliaii  ADoaitlt  per  Francs 
3,865.173  in  Gold  das  Haupteinkommen  der  Acticn- 
gesellscball,  zu  welchem  sich,  abgesehen  von  dem 
in  lehttersr  Ziffer  schon  eingeschlossenen  Valuten- 
gewinne, eventuelle  Zinsen-  und  sonstige  kleine 
Ertr&gnisse,  sowie  die  Dividenden  an  den  der 
(iesellschafl  gehörigen  Titres  der  diversen  Local- 
bahnen  (tiemberg  -  Beizeoer  Bahn,  Bukowinaer 
und  Kolomeaer  Loealbshnen)  «nreih«D.  Diesen 
Einnahmen  stehen  in  erster  Reihe  die  Erforder- 
nisse für  den  Prioritätendieust  gegenüber,  und  eine 
diesbezOghche  Verglniehung  zeigt,  dass  die  öster- 
reichische Reioertragsnrantie  bis  auf  einen  unbe- 
deutenden Betrag  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Frioritiiteucapitales  hinreicht,  nachdem  hlersu 
2 '25  Millionen  (iulden  erforderhch  sind. 

Nachdem  statutengemäss  vom  Gesamrotein- 
kommen  vor  Allem  die  Zinsen  und  Tilgiings- 
quoten  der  beiden  Prioritätsanieheu  zu  bestreiten 
sind  und  die  Verzinsung  aller  Prioritäten  der 
Verzinsung  der  Actien  vorangeht,  so  stellen  sich 
die  sämmtlichen  Prioritäten  als  rein  öster- 
reichische Titres  dar,  während  die  Actien  ge- 
wissermaaasen  auf  die  rumänische  Garantie  be- 
sehrftnkt  sind.  Beebnet  man  die  letstere  anf  Basis 
des  derzeitigen  (luMairiüs  vnii  12^',  I'roccnt»  80 
reicht  dieselbe  nebeu  dem  kleinen  Kesterfordemisse 
fDr  den  Prioritätendienst  per  rund  Q.  52.000  und  der 
Actienamortisationsquote  zu  einer  G-Yiprocentigen 
Yerzinsung  des  Actiencapitales,  während  die  Ein- 


kommensteuer und  die  Qbrigen  soeietftren  Aus- 
lagen durch  die  Ertragsantheile  an  den  verschiedenen 
Loealbuhncn.  und  diverse  Zinsen-  und  Fonstige 
kleine  Einnahmen  gedeckt  erscheinen.  Hieraus 
foigtauch,  dassdie  Aetiendivideode  von  13'/^fL 
gewissermaassen  als  ein  stabiles  ErtrAgniss  an-  ' 
gesehen  winl  und  nun  auch  bereits  seit  finc^r  Reihe 
von  .Jahren  in  dieser  Höhe  zur  Auszahlung  gelangt 

Die  Lemberg^Osemowitz-Jassj-EisenbahngesMl- 
schaft  verfügt  nun  schon  seit  Jahren  Ober  ein  aus 
nicht  verlboiltcii  Garuntiebeträgen  angesammeltes, 
sonstige»  Vermögen,  dessen  weitaus  beträchtlichster 
Bestandtheil  in  den  schon  früher  genanten  Locai- 
bahnen,  respective,  in  den  Titres  derseltran  investirt 
crsfheint.  Iliusichtlich  diost's  sonstigen  Vermögens 
wäre  zu  bemerken,  dass  die  (Juucessiousurkunden 
der  beiden  österreichischen  Linien  Lemberg-€zer- 
nowitz  und  O.eruowitz-Suczawa  einen  überein- 
stimmenden Pa.ssus  enthaltfu,  wonach  Forderungen 
des  Staates  an  solchen  Vorschüssen  oder  Zinsen, 
welche  bis  zur  Zeit  des  Erlöschens  der  Coneession 
oder  Binlflenng  der  Bahn  noeh  nicht  bezahlt 
wurden,  aus  dem  noch  iTiUnif^indi  n  Vormögen 
der  Unternehmung  zu  berichtigen  sind,  i)eaigegen- 
über  verweisen  die  der  liemberg-O-ernowitzer  Bahn 
nahestehenden  Kreise  nachdrücklich  darauf,  dass 
dieses  Separatvermögeti  nur  aus  der  staatlichen 
Keiiicrtragsgarantie  erübrigt  und  daher  disponibles 
Eigenthum  der  Actioa&re  sei.  Derzeit  wohnt  Qbr^ens 
der  ganzen  Frage  bninerlei  praktische  Bedeutung  une. 

Das  die-sbezügliche  Adiviim  erscheint  in  der 
Bilanz  vom  31.  Decembor  1889  mit  insgesammt 
fl.  4  840.200  eingestellt  und  zerfUlt  in  folgende 
Einzflziffpin:  fl.  2,227.200  (lapitalslK-theiligung  an 
den  Hiiküwinaer  Localbahneii  (hiervon  11.500.000  bei 
der  Linie  Czernowitz-Nowosielitza  und  fl.  1,727.200 
bei  den  übrigen  Linien)  in  Forn»  von  Prioritfttsactien 
per  fl.  2,177.200  und  von  Stammactien  per  fl,  50.000. 
ferner  fl.  219.060  Capitalsbetheiligung  an  den 
Kolomeaer  Localbahueu  in  Fcrm  von  Prioritits- 
actien  per  fl.  187.400  nnd  von  Stammactien  per 
fl.  125.000  (mithin  nicht  zum  vollen  Ncnnwnrthe 
eingestellt)  und  fl.  2,y!14  (»00  Capitalsbelheiligung 
an  der  Lemberg- Betzecer  Halm  in  Form  von 
fl.  2.178.000  Prioritütsactien  und  von  fl.  480.000 
Stammactien  (mithin  gleichfalls  nicht  zum  volleu 
Nennwerthe,  iMiigctcllt.  Das  gesammto  Actieu- 
eapital  der  Bukowinaer  Localbabnen  besteht  aus 
fl.  4,590.000  PrioritatsaeHen  nnd  fl.  2.190.000 
Stammactien.  jt-nes  der  Kolomeaer  Localbabnen 
aus  fl.  640.(W0'Priontatsaclien  und  aus  fl.  320.000 
Stammactien  und  jenes  der  Lemberg- Belzecer  Bahn 
aus  H.  :3,760.(XK)  Prioritätsactien  nnd  fl.  1,380.000 
Stammactien;  mithin  ist  die  Lemberg-Czernowitz- 
.lassv-Eisenijuhiigesellschaft  au  siiiiuntliclK'n  drei 
Localbabngesellschaften  finanziell  in  hervorragendem 
Haasse  betheiligt,  so  dass  fhr  sie  die  Brtragsßlhig- 
koit  dieser  tralizischen  Nebenbalinm  von  ziemlicher 
Wichtigkeit  ist.  Die  Schafi"ung  dieser  insge.sammt 
327  Kihimoter  langen  Localbahnlinion  bildet  ein 
entschiedenes  Verdienst  der  LtMuberg- Czernowitz- 
Jas»y-Eisenbahngesellscbafl,  nach   dem  sich  die 
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LiDMD  neben  ihrer  ütrategischen  Wichtigkeit  als 
wirksame  I'fadbrecher  für  Haodel  und  Industrie 
in  deu  butretTendeu  Landestheiieu  üalizieus  und 
der  Bukowina  erwiesen,  ausserdem  tragen  diese 
Unien  ab«r  «ueh  zur  Alimeotirang  des  Verkehres 
der  Lemberg-Gzeniowitzer  Bahn  bei  nnd  bilden 
sol  'h'^rart  einen  indirecten  Vortheil  für  den  den 
Heiuertrag  der  letzteren  garantirendeD  österreicbi- 
vAm  Staate«ha(s. 

Die  verschiedenen  Localbabnlioien  sind  aber 
zum  mindesten  vonl«rhand  hinsichtlich  ihrer  Er- 
trsgsf&higkeit  niclit  ^loicbwcrthig,  indem  den 
gflnstigeu  Ergebnissen  der  liiikowinaor  Localbahnen 
und  den  auch  noch  zieiulieh  befriedigenden  Er- 
trugszilTern  der  Kolornc;ier  LiicallKilitiön  die  mageren 
Hethebsresultate  der  Lemberg-Üelsecer  baho  gcgen- 
oberatehen. 

Nnchdem  die  neneralversamnilungen  der  Lem- 
berg -  Üzernowitz-  Jassj  -  £isenbahugeäc*llschafl  der 
flonorirung  dea  Miieoupons  halber  spätestens  Ende 
April  stattfinden  muss  und  die  Generalversamm- 
lungen der  drei  Localbahnen  erst  nach  diesem 
Torniine,  uh^ehalten  werden  können,  so  finden  sieb 
in  der  Bilauz  der  Lemberg-Czeraowitzer  Bahu 
etets  nur  die  vorjährigen  Ertragsautiieil«  «a  den 
LocalbahneD,  respective  an  den  Titres  derselben  ein- 
geetollt,  so  dass  deren  Dividenden  des  ent- 
spreebendeD  Betriebsjahres  eine  Ari  interner  Gn- 
winnresenre  ftr  die  Leinberg>ClzernowitaMr  Bahn 
bilden. 

Das  Ertrügniss  der  Bul<o\vinaer  Lociillmlinen 
ergi^  per  1^8  eiue  Verzinsung  von  5  JProcent 
der  flir  die  Linie  OBenvirito-Kowoeielit)»  ausge- 
gebenen Priorit&tsactien  fftr  die  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  30.  April  1888  und  von  4  Procent  des  ge- 
•■mmten  PrioritfttsactieDeapitales  für  den  Best  des 
Jahres,  während  auf  die  für  die  ersterwähnte 
Strecke  ausgegebenen  Stamniaetien  flIr  die  erst- 
godacbte  Zei^ieriode  eiae  4VsProceDUge  TeniDsong 
entfiel 

Die  leiste  der  eoncessionsgeiDSss  zu  erbanenden 

Tiinien  von  Hadikfalva  nach  Radautz  (relangte  am 
17.  November  1889,  die  Schleppbahu  vou  Waujü 
nach  Dragosza  am  1.  August  und  von  da  nach 
BoasMoldavita  am  15.  Aqgnat  1889  surErOffiiuDg, 
Die  ISnnabmen  dieses  Localbabnnehsea  im  Jabre 
1889  betriiiren  :vus  dem  Personen-  und  (iepäcks- 
verkehr  bei  75.864  befordert«u  i'ersonen  Ü.  58.470, 
Wae  einem  Pins  ron  8-72  Procent  gegen  das  Jahr 
1888  entfiprieht:  beim  Güterverkehre  ergab  ein 
befördertes  t^uautuiu  vuu  172.127  Tooueu  eine 
Einnahrae  von  fl.  372  897,  daher  gegen  das  Vor^ 
jähr  ein  Plus  von  23  09  Procent. 

Die  Küluiueaer  Localbahnen  lieferten  per  1888  ! 
eine  5procentige  Ver/.insung  der  Prioritülsactien ; 
die  im  Jahre  1889  erzielten  fiinoatiaieD  ergaben 
Itei  63.664  befbrderten  Personen  eine  Binnahine 

von   fl.  11.370,   dulier  gegen   das  Vorjalir  eine 
Mindereinnahme   von   28  92  Proeeut.   im  (inter- 
verkehre    bei   einem   beforderten  Quantum    \ün  i 
53.314  Tonnen  eine  Einnalimo  von  H.  <)().( fjr"),  daher  ' 
weniger  um  24  61  Proceul  gegen  das  V  urjulir.  | 


Das  Erträgnisss  der  Eisenbahn  Lemberg-Bei/ec 
I Tomas/.()\v"i  ergab  für  die  er.ste  Betriebsiieriode 
vom  '23.  UcLübcr  1ÖS7  bis  31.  Deeembcr  1888 
eine  Dividende  von  fl.  1.30  auf  die  Prioritütsactien, 
wAhreud  per  1889  ^V«  Golden  resultirteo;  in  ZuJuinä 
dOrfte  sieh  aber  das  Ertrigntss  kaum  erbeblieb 
bessern,  insolange  nicht  der  Ansrhltus  an  das 
niwinche  Eisenbahnnetz  yrreiclil  wird. 

I)n)  Kiunalunen  des  Jahres  1889  betrugen  Iwi 
56.414  beforderten  Personen  fl.  57.722,  somit  gegen 
das  Vorjahr  mehr  um  3- 24  Procent,  bei  beförderten 
52.236  Tonnen  Güter  fl.  78.663,  somit  mehr  um 
18-66  Procont  gegen  das  Vorjahr. 

Aus  den  vorstehenden  Betriebserge bni.<»en  der 
Localbahnen  war  mit  Ausnahtiio  der  K<di>meaer 
Localbaboon  eiue  nicht  unbedeuteade  Steigerung 
des  Yerlcehres  wabnnnehmen,  obwohl  die  Buko- 
winaer Localbahnen  infolge  der  Ende  .Atignst 
eingetretenen  Hochwässer  einen  erhebliehen  Schaden 
erlitten  hatten  und  der  Verkehr  nuf  der  Linie 
Czernowitz-Nowosielitza  vom  31.  August  bis 
24.  September,  auf  der  Strecke  Hiiboka-Borhometh 
a  S.  neljsi  Flügel-  und  Schleppbahn  bis  7.  Septem- 
ber uud  auf  der  J^inie  Batna-Kimpolung  bis  5.  Septem* 
her  unterbrochen  war  und  durch  die  lange  Be- 
triebsoinstellung  auf  der  Hauptbahn  aneh  der  Ver- 
kehr der  [.localbahuen  wesentlich  beeinträchtigt 
wurde. 

Die  Abnahme  der  Iktriebseinnahmen  auf  den 
Kolonieaer  Localbahnen  ist  zum  Theile  ebeofall« 
den  Ende  August  1889  eingetretenen  Hochwässorn, 
welche  eine  Verkehrsunterbreebung  bis  25.  Sep- 
tember rar  Fo^  hatten,  nnosebreiben,  anderen- 
theils  hatte  aber  im  Jahre  1HS9  auch  die  Rohol- 
gowinnung  nachgelassen,  welche  seither  aber 
wieder  am  ihre  normale  Hflhe  gestiegen  Ist 

Im  Jabre  1889  hat  sich  der  Verkehr  auf  den 
österreichischen  Linien  der  Lomberg-C/.ornowity:- 
Jassy-Eisenbahngescllschafl  gebessert,  indem  der 
Personenverkehr  eine  Molireinnahme  von  fl.  49.715, 
der  GOterverkehr  eine  solche  vou  fl.  356.591  ergab, 
welelies  erzielte  günstige  Krgelmiss  allerdings  zum 
'i'heilo  auf  deu  Empfang  einer  cortollmässigeii  £nt- 
.scbiidigung  im  Betrage  von  eirea  fl.  283.000  su- 
rOekzuführen  war. 

Dicsen  Kiiiuuhuieti  ätaitd  jedoch  auch  eine 
Erhöhung  der  Ausgaben  gegen  das  Vorjahr  gegen- 
über, welche  nicht  nur  durch  die  gesteigerten 
Anforderungen  an  die  Leistiing!^ßihigkeit  der  Bahn 
und  die  hierdurch  bedingten  \"ergrösserungen  und 
Erweiterungen  der  Bahnanlagen,  sowie  Vermehrung 
der  FkhrbeCriebsmittel  nnd  Answeebselongen  dos 
Eisenscbienenoberbaiies  gegen  Stahlschienen,  son- 
dern auch  durch  die  uugewöhnlich  hohen  und 
lange  andauernden  Schneefalle  und  inbbesoudcre 
durch  die  Behebung  der  Schäden  des  über  die 
Linie  im  Herbst  des  Jahres  1889  hereingebrochenen 
Hocliwasser.s  ent.slanden  sind. 

Das  Gesammtergcbniss  dos  Jahres  1889  stellte 
sich  sonach  folgcndennaaescn: 

Die  Linie  Letubt  rg-f 'zernowitz  vereinnahmte 
fl  2,378.007  07  uud  verausgabte  fl.  2,081.960  48, 
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die  Liiiio  Czornowitz  -  Siicztuv  i  w-n  iiMuihmtf 
±  62b.Sfibb2  uüd  VArua^ftbte  &0ti.UD8  47.  Miüiiu 
ergab  sieh  fbr  beide  Linien  ein  ßetriebsQbentehass 

TOD  ziisamiriin  (1.  412 T)'»!  !  4. 

N'orkrhiii'zuinihmt'»  Wüien  l)i'NorMlurs  ht'r\«»i/.u-  , 
bebiii:  Nutzholz   um  2y.(.MjO  TomuMi,  bei 

Brennholz  um  19.006  Tniinfii,  boi  GtHiciili'  ' 
um  8000  TonnPii,  bei  Kiseuwaaien  um  -iOuU 
Tonnen,  bei  Stciueu,  roii  mnl  bearbeitet,  um 
3300  Tounen,  bei  Bind«rliok  um  ilOO  Toaueo, 
bei  Nabrungsmitteln  um  IfMX)  ToDoeo,  bei  Zueker 
um  100"  Tunuüii :  <lLii;i'm'ii  hat  r-iin"'  AIniLihiiii'  der  \ 
Transporte  statt^eruiiiicu  boi  Hurätcuvieh  um 
7()00  Toooen.  bei  Hülsenfraohteo  um  6400  Tonnen , 
bei  Reps  um  1800  Tonnen. 

Von  der  Ciesammteinnahmo  des  Jahros  lbd9 
entfielen  per  Kilometer  üetrieltsliinge  bei  der 
liinie :  lAMuberg-Czernowitz  fl.  89()(i-3y  gegen 
fl.  802612  per  188«,  daher  im  .lalire  na-hr  j 

um  H.  880  27,  Cei  uowitz-Suczavva  tl.  6yf)0  06  gegen  i 
11.  5195-48  per  1888.  düher  iiu  Jabre  1889  mebr 
um  fl.  1754'58  nnd  bei  beiden  Linien  suaammeo 
H.  8413  21  go<:.  n  fl.  7:;i2 ,51  per  1888,  daher  im 
Jabre  188U  mehr  um  Ü.  1100  70. 

Die  Ausgaben  dea  Jahres  1890  por  fl  2,590.959 
waren  im  Vi-iülaiche  zum  N'mialin'  1888  um 
fl.  295.171  höher,  hervorgerufen  iheiiweise  durch 
die  grfiaaeren  l.ei>tuugen  des  Verkehres,  weiters 
durch  ausserordentliche  Kieiguisse,  wie  Schnee- 
verwehungen. lIoehwiiKser  und  .schliesslich  durch 
Biiuerforderuisjie  -lür  die  J*\)rtsetzung  der  Slations- 
erweiterungen,  ätabl««hi«iiettlegiing,  fttr  verschiedene 
Umgeebdtungen  und  Neuherstellangan. 

Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  1888  entfielen  von 
den  (Tesammtau.'^gubeu  d(>  .lulins  1H89  —  in 
beiden  Jahren  einschliesslicli  der  Au^^^f^aben  fiir  Kr- 
weiterungeu,  ümgestaltungon.  Fahrpark vorniehrung 
ele.  —  per  Kilometer  Uetriubslange  bei  der  Lioie: 
Lemberg-CxernowilK  fl.  7797-61  gegen  fl.  6972  61 
per  18>'8  .i  iher  im  .Jahre  1889  mehr  um  i\  S'.'nOO 
Czernowiu-äuczawa  fl.  .%55  04  gegen  ü.  482;i  35 
per  1888,  daher  im  .lahre  1^  mehr  um  fl.*832  19 
und  bei  beiden  I.iiiitti  zu.samnicu  fl  72.'>7;K-t 
gegen  fl.  6430-78  fii;r  1888,  daher  im  Jahre  1889 
mehr  um  fl  826-80. 

Was  ilir  Abu  irkiuii;^f  des  Verkehr«''s  lirlraf.  >o 
luuhsle  wegen  der  ulieu  erwithnten  Klvfiicular- 
ereignisse  der  Betrieb  auf  einzelnen  Bahnstrecken 
unterbrochen  werden;  diea  war  auf  die  Verkehrs- 
verbftltaiiise  umsomebr  von  naehfheiliger  Wirkung, 
als  iiuih  liit'  Üi  tricbseinstelluii^'^  auf  einzelnen  an- 
scbliesseudeu  l^ocalbahnen  au»  gleicher  Ursache 
durch  längere  Zeit  anhielt;  mit  1.  October  1889 
trat  eine  Auiideniiig'  der  Kahrcinlnuti;.'.  ztir  Kr- 
reichung  von  Anschiu.ssen  an  die  Nehnellziiga  der 
Carl  Ludwig-Baln,  ein. 

Die  Betrielj.srL'chmiii^'  di-r  ü.'^[(•rr<■il•llis^•tH■ll  Miiion 
(Ür  da«  Jahr  1889  ergiebt  den  ljeberschus.s  für 
die  Linie  Lemberg-Czernowitz  von  II.  296.04709 
gegen  fl.  281.288  23  per  1888,  daher  im  Jahre 
1889  einen  gr6fi«ereu  Uebcr&ubuä»  um  Ü.  14.758  86 


und  für  die  hinieCzernowitz-Suczawa  von  fl.  116.507  05 
ge^eji  33.491-84  p«  r  1888.  daher  im  Jahre  1889 
frleiobfalla    einen    grrtsseren    Üeberachuaa  um 

fl.  83015-21.  Dieses  giliistiirn  Ergobniss  der  Unie 
(Jzeruiiwitz-Saezawa  wurde  hauptsiichlich  durch  den 
Verkehr  der  Bulcowinaer  J^ocalbahnen  erhielt.  Per 
1880  lictrngen  die  Oesammtbotriebsausgaben  in 
l'rocenien  der  Betiiebseinnahmen  boi  der  Ijinie 
Lemberg-Czernowitz  87-55  Proeent  gegen  8687 
Froeent  im  Jahre  1888,  und  bei  der  Linie  Cxemo- 
witz-8uczawa  81 '87  Proeent  gegen  93*88  Proeent 
Mitliin  ergab  sich  für  lieiiie  Linien  zusammen  ein 
BetriebfivoelBcieut  von  86  26  Proeent  gegen  87  94 
Proeent  im  Jahre  1888. 

l)i(>  Kauplbilaiiz  per  31.  Decembe'-  1889 
lautete  wie  folgt:  Activa:  Bauconto  Lemberg-Czer- 
nowits  fl.  27,025.056-49.  Haiituntu  Czarnowitx- 
Suczawa  fl.  12.88fi  071-f)8,  Bauconto  der  rumäni- 
schen Linien  fl.  .32.528-306-83,  PrioritfttsanleheH- 
converlirungsconto  fi.  9,362.100,  Materialvorraths- 
conto  d.  679.758-81,  geaellaobaftliclie  Wobngebäude 
fl.  28.112-29,  Bukowinaer  Loealbabnen  (UapilalS' 
betheiligung)fl. 2.227. 2fK),  Ei.senbahn  Lemberg- Belzec 
iTomaszöw)  (Gapitalsbetheiligung)  ti.  2,394.000, 
Kolomeaer  Loealbabnen  (Capitalsbetheiligung) 
fl,  219.060.  Betriebsconto :  Erforderliche  Cnirantie- 
zuschUsse:  a)  für  Ijemberg-Czernowitz  bis  Eude 
1889  Ü.  20,258.636-34 '/j,  h)  fOr  Czernowitz-Suczawa 
bis  Jände  1889  Ii.  12.128-408-3Ö,  c)  fflr  die 
rumänischen  Linien  bia  Ende  1889  fl.  24,940.789'99, 
Verzinsung  der  risterreichisclieii  S'taatsvorschftsse 
tl.  12,934-426  68.  Debitoren  (diverse  Buchaaldi) 
Ii.  5,967.051  74  V,,  EffectenbestSnde  fl.  6,389.600-87, 
zusammen  fl.  1  ('.!», 9fi8  579  98. 

Passiva.  L'a|iitalsconto:  Actiencapital  1.  Emission 
(ikb    bereit«    eingelöste   Actien)    fl.  12,462.000, 
Afiit'iicapilal    Tl.   Emission    (ab    bereits  eiu^o- 
loftlj  Aclicuj  Ii  9,963.000,  Actiencapital  III.  Emis- 
sion (ab  bereiti  eingelöste  Actien)  fl.  1,497.800, 
Actiencapital   iV.  Emiasion    (ab    bereit«  ein» 
gelöste  Aetien)  fl.  2,995.000,  Prioritatenc^ital 
1.   Emis.siou    fali   birt^it.'^    eiimolöste  Prioritäten) 
tl.    M,082.1M>0,    l'nürilätencapiUl    Ii.  Emiiwion 
(steuerfrei    (ab    bereits    eingelöate  PrioriUlten) 
fl.  37.nrt3  800,  f'apitalsergänzuDgsconto ;  Bauzuschuss 
der  kfuigl.  iumanischen  Regierung  Ii.  3,585.088-80, 
(iewinnüberschüssc  froherer  Jahre  fl.  2,211' 5-j:i  !)i) 
Bisher  eingelöate  Actien  und  Prioritäten  fl.  2,421 .900. 
Unbehobene      Zinsen     nnd  Superdividenden 
fl.   657.839  77    Vun   der   k.   k.  österreichischen 
Staat.svf'rwahuiig     bisher     erhaltene  Voi-suhüss» 
für  I,.  inbiMg-t'zernowitz  fl.  19,049  895  42,  bi^er 
erhaltene    Vorschüsse    fiir    Czernowitz  -  Suczawa 
H.  12.055.204  94,   Verzinsung  dieser  Vorschüsse 
bis  Ende  1889  fl.  12.934.4-26  68.  Von  der  königl. 
rumäniachen  Staatsverwaltung  biaher  erhaltene  Vor- 
aehOaae  fQr  die  mmSniaohen  Linien  fl.  24.251.894*26. 
Credilnn'ii   idivorso   IJudisiMi)    fl.  6,357.144-60. 
Cau.iüüsconto  Ii.  314.036  41,  iJepul-  und  Effecten» 
conto  fl.  6.106.858-22,  Gowinnsaldo  per  31.  Do- 
vvmhvr     1839     tl.    1,020.76698,  luammea 
Ü.  169,968.579-98. 
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Das  GewiDO-  und  Verlustconto  per  1889  stellt« 
sich  wie  folgt:  Soll:  V'erzinsung  und  Amortisatioo 
der  stenerpflicbtigen  und  steuerfreien  Prioritüten 
fl.  2,252.738.  stntntarisclie  Entlohnung  des  Ver- 
waltQDgsrathes  fl.  48.059  G4,  ätatatarische  Bezüge 
des  AensioasauBSohusses  fl.  1500,  Kosten  des 
Buraau  London  fl.  67ö3'67>  JKoaton  des  Bare»a 
Wien  H.  8010-87,  Eibkomttienitraer  fl.  42.666-07, 
Couponsfempol  fl.  lö. 406-87.  Bankprovisionen  und 
sonstige  Spesen  der  Conponeinlösung  fl.  14.732 -53, 
Vorauslagen  Kolomea-Horodenka  fl.  931*71.  abge- 
löste gesellschaftliche  Pensionen  11.  6945,  Begn- 
lirung  der  österreichischen  Betriebsrechnungeu 
per  1886  bis  1888  fl.  37  8  41  60.  gesellsobaftliche 
Fenaooen  1889  fl.  18.327  24,  dirane  Aosl^n 
4368*09.  fUnf^oentig«  Teninmiifr  und  Amorti' 
«ation  der  Actien  tl.  1.349.9GG  CT.  Gewinnsaldo 

Ser  31.  Deoember  1889  fl.  1.020.766  98.  zusammen 
.  4,888.0M'94. 
Haben:  Vortrag  vom  .lahre  1R8R  tl  fill  042-94; 
Linie  Leraberg-Czernowitz:  Erträgniss  laut  Betriebs- 
recbnung  fl.  296.047-09 'A,  ErgftaztiDg  durch  die 
k.  k.  Staatsverwaltung  fl.  1 .203  f>52  90", ;  Linie 
Czernowitz-Suczawa :  Erträgniss  lau(  Metriebs- 
rechnung  fl.  lir  ri  i:  i'),  Ertiimzung  durch  die 
k.  k.  StMtBverwaltuDg  fl-  Ö83.492-96;  rum&aische 
Linien:  Garantirtee  Reinertrlgniss  (Francs 
3.865.173  86  al  pari)  fl.  1.546.069-54.  Dividende 
fllr  Titres  der  Eisenbahn  Lemberg-Belzec  1888 
fl.  14.170,  Dividende  fUr  Titres  der  Kolomeaor 
Localbahnen  1888  fl.  6380,  Dividende  filr  Titres 
der  Bukowinaer  Loealbabnen  1888  fl.  66.339-50, 
Erträgniss  dee  Wohngebäudes  in  Lemberg 
fl.  1744-37.  veijahrte  Coupons  fl.  1192  50,  diverse 
Dinnahmtn  fl.  649-39,  valBteh*  and  Zinsenealdo 
fl.  381.516  70,  zusammen  fl.  4.829.004-94. 

Von  dem  naeb  Bestreitung  der  fllnfproeentigen 
AcHentinrnn     rerbliebenen   '  Oewinnsaldo  per 

fl,  1,020,766-98  T^n-rjpn  '1  i7eT/»0  als  r.'.pro- 
centige  Superdividende  (3  Vi  Uulden  per  Actic. 
respective  Genussschein)  ausbezahlt.  wUirend  der 
Rest  per  fl.  548  266  98  zum  Vortrage  so  Gunsten 
des  Jahres  1890  gelangte. 

Die  Lemberg- Gzemowitx-Jaray  -  Eisenbahngo- 

Rf-IIschafl  dfirfle  auch  irn  .Tahre  1890  Pinen  ungeOthr  I 
gleichen  Gesammtreingewinn  erzielen,  wiewohl  die  1 
ramlnisehe  Annnittt  durch  den  Valutardckgang  \ 
einen  nennenswerth  geringeren   Agiogpwinn  er- 
brachte, als  im  .Tuliro  1889,  und  wiewubl  der  Er- 
tragsantheil  an  den  Hukowinaer  Localbahnen  um  eine 
Jüeinigkeit  abnalun.  Wie  srhon  erwähnt,  stelH  die 
Lenbt^-CMreowitanr  Bahn  in  ihraBilans  stets  die 
Brbrii^nnthAilo  der  LocalbiUmen  vom  .  Vorjahre 
ein;  wl&read  sonach  dem  Jahre  1889  die  Locsl- 
ItaluidiTidendsn    pw  1888  zuflössen,  kommen 


dem  Jahre  1890  jene  per  18ft9  zngnto.  Da  die 
letzteren  aber  schon  bekannt  sind,  &o  ergiebt  sich 
hieraus,  das.s  der  Diridendenantheil  an  a«n  Bnko- 
winaer  Localbahnen  um  fi.  1125  geringer  war, 
während  sich  der  DividendenatUlieil  ao  den  Kolo- 
meaer  Localbahnen  um  fl.  12H4  hob  und  dio 
Fartieipation  an  der  Dividende  der  Localbabn 
Leoberg-Belzee  um  fl.  14.894  stieg.  Insgesammi 
warfen  daher  die  Localhiibnanthoile  für  die  Blhnz 
der  Lemberg-Czemowitzer  Bahn  per  1890  um  rund 
13.000  Gulden  mehr  als  im  Voijaore  ab,  was  bavpt- 
siiehlich  der  Einlösung  des  Coupons  der  Priori- 
tiitsactien  der  Lemberg- Belzocer  Babnmit2%Guldeu 
(gegenüber  1  Gulden  30  Kreuzer  per  1888)  XQ 
danken  war.  Ausserdem  kam  aber  der  Lemberg- 
Osemowitx-Jassy-Eisenbahngesellschafl:  im  Jahre 
1890  der  Wegfall  beziehungsweise  die  Herabminde- 
rung einttr  Reihe  ge.sellschaftlicher  Auslagen  zu 
statten,  wobei  naraentlieh  die  das  Jahr  1889  be- 
lastende Post:  Regniirung  der  österreichischen  ße- 
Ifiebsrechnuugen  per  1886  bis  1888,  fl.  37.841, 
als  im  .Jahre  1890  entfallend,  bervoi-zuheben  ist. 

Bei  Beurlhcilung  der  Chancen  der  Lemberg- 
GzeniOwi(K«Ja.ssy-Eisenbahngeselläcbaft  im  laufen- 
den Jahre  (ISOli  nuiss  in  Herüeksiclitigung  ge 
zogen  werden,  d;i*s  sich  die  veränderlichen  Fuc- 
(oren  eher  zu  Gunsten  der  Gesellschaft  gestalten 
werden.  Die  Ersparnisse,  wekdie  dem  .lahre  1890 
gegenüber  1889  zu  statteu  kamen,  üind  UHmlicb, 
von  einem  gewissen  Zinsensurplus  abgesehen,  ti» 
stabile  anzusehen,  während  die  bisherige  Bewegung 
der  Talnia  daranf  sebttessen  Hast,  daas  der  Agio- 
gewinii  eher  eine  Zutiabitie  als  Mne  weitere  Ver- 
miuderuug  eri'ahreu  wird. 

Was  jedoch  die  Localbabnnntheile  betriflt.  so 
liegen,  naelidera  die  Ergebnisse  des  Vorjahres 
(1890)  in  Ik'tracht  kommen,  schon  beatimmte  An- 
haltspunkt« vor.  Während  die  Dividende  der  Kolo- 
meaer  Localbahnen  unver&ndeit  sein  dfirfle  und 
jene  der  Bokowinaer  LÖeatbafan«'n  bSber  ans- 
fnllen  wird,  dJlrffo  der  rouponbctrag  der  Lemberg- 
Belzecer  PriMritütsactien  eher  eine  Schmäleruog 
erfahren.  Zu  berücksichtigen  i.si  auch  filr  die 
fernere  Gestaltung  iler  Bukowiniier  f;oealb!ilinpn. 
dass  die  l'ür  die  Linien  hoehwielUigo  Holzindustrie 
in  stetem  .\iirsi';hwunge  begriflen  ist  und  da«s  aus 
dem  1890er  ErlrSgoiase  eine  bedeutende  Reserve 
fnr  Bebwellenansweehnelung  (fl.  45.766)  gebildet 
wurde,  die  den  folgenden  Jahren  zu  statten 
kommt.  Per  Saldo  wird  aber  dem  Gewinn-  und 
Verlustconto  der  liemberg-Cü;ernowitz-Jas.<iy-Eisen- 
babngesellschaft  im  .Jahre  IWl  ans  dem  Titel 
der  Loculbahn-Dividendenantbeile  des  Jaiires  1890 
keine  Miiiderelnnabnie  gegenober  dem  Vorjahre 
erwachsen. 

Frans  Perl 


Digrtized  by  Google 


Nr.  11 


m 


Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

Bpl  R*prodiiclioii  der  In  dlMcr  KmItIIi 
•nlballfiHB  Oritiia»lBUtb»lluD(ro 
«M  «  4lMllmmgaa  mmAL 

Unlerkrainer  Elsenbahnen.  Das  («esetz  aber 
die.  Ziigestajidaifls«  oud  Bedingungen  für  den  Bau 
der  Unterimüner  Bfthnen  h«t,  dem  yeraehmen 
necb,  die  allerliöcli>ti'  Suia-tion  i'rlialtüii. 

TariÜLrlache  Maassnahmen  zur  Erhaltung 
des  Wtoner  Schafmarktes  und  des  Schaf- 
flelschexportes.  Der  TTuiidelKininibter  ^Iiir(|iiis 
V.  Bacquebera  hat.  au  den  Büigeriuoister  iler 
Btadt  Wien  nachslebenden  Erlass  gerichtet: 

■Id  BcMtooitaiig  des  ge»eb&Ut«u  Bolirfibeiis  toui 
S9.  Oetobw  1890,  mit  welchem  Euer  HcHshnroblgeboren  i«ue 
Maa&sii&bmea  zur  Kiuricrnii^'  t;Hli[S(;ht  haben,  «lie  /.u  tiKrcifi  u 
wärea.  diu  die  »uf  «U«  ErhkUttog  de«  isiMtg«tt  Salt»fuiarktes 
•nd  dM  BdnfflMMh«iportM  wn  Wian  gwiehMfii  Bnln- 
bunten  wirksam  zu  unterstützen,  Ix^chre  ich  miob,  unter 
fi«sagnabme  nui  maia«  Zusobrift  vom  29.  Dc«emb«r  1890, 
BlMrHednroliigeboreu  naohsteheude  Mittheitung  zn  maeben: 

Wm  ronnt  die  aogengto  SraMiigung  der  Frsebt- 
■ifz«  fir  labend«  Sehsfe  Satarreiehitohan  und 
rufgischen  Ur«[ii  iiiif,'««  iiafli  Wirtu  (St.  Man)  bis  auf 
daa  Attsmaasa  der  für  Kiiidarlntiuport«  eixm  itiüa  in  Wirk- 
«aakeit  «IdkaadMi  PiMhttit»  airfiehagf.  t»  hat  d»  hiweW 
eingeleitete  Erhpbnng  erg«ben,  dass  uach  den  ADaaageu  von 
dieabetSglioh  «'inveriiommenen  Interessenten  und  Sachver- 
Kiaudigen  eine  in  we)U  eichende  Herabsetzung  der  Schaftarife 
Bi«h(  ala  anbadioglea  Erferderain  für  die  Fmperitit  dat 
Wiener  Sehefuarfetet  eimehM  wird. 

Um  Jedooli  den  neuerdings  immerbin  eracbw^rteu  Ver- 
biltnisien  de«  hieaigea  Marktes  uach  Tliiiiili«iik«it  Beehnung 
tu  tragen,  haben  die  in  dem  Tarife  fflr  BoretenTlab-  und 
Sohaflransporte  aus  Gatizien  uii  l  St  Murx  vooi  1.  Sep- 
tember bedieiiigteu  EiaeubahaTerwaltutigeo  die  Qe- 
aebmigntf  von  anderweitigen  Praobterniasi* 
gougen  von  Si.' Ii u ft  l  a  n  s  p n r  t o n  !•« schlössen,  welche 
bei  der  bereits  m  Au^Tiff  geuoiumcueii  Umarbeitung  dieses 
Tiarifea  xuin  Ausdraclie  gelungen  und  für  den  Fall  der  Ver- 
wendans  beider  Etagen  dv^peibödigcr  Wagen  sieaUob  weit- 
reiebande  aein  werden. 

Ueber  den  üuifung  lies  SohafTeikelires  uns  I3.iliuieii  unil 
Mihren  uaeb  Wien  sind  gegeowirtig  nocb  Krhebougeu  im 
Zage,  TOB  denn  firgeimiaa  «laa  AuMaati  der  Ar  dlaaa  Trana- 
porte  evenlnidl  an  gewikiraden  B^eatigBugan  abbängeu 
wird. 

Weiter  habe  ich  mieh  bestimmt  gefunden,  die  Ueueral- 
direoHoB  der  öalenaiebiaaben  Staatsbabne'n  anaawaiaen.  in 
Betreff  der  Fraebtaitxe  flr  Sebafflelaeb  von  Wien- 

We  slbah  u  ho  f  un  J  Wiy  n  -  S    Man  n  »•■Ii  l>c  1  le  ti  anai  t 
für  Paris  und  Aufgabe  von  &000  Kilograuoi  eine 
Tsrifberabaelcaag  In  AnsBassa«  ven  SProoent  per 
Tonne  vürziUKilitMt'ii,  woloLf  !•■  i  m ässi  pu n g 
falts  deuii^cbst  sur  Durubfuiii  uug  gelaugen  wird. 

Auf  die  TranajMntdaaer  Ubergehend,  bin  icb  in  d«m 
Falle,  die  Intereaaenten  boxliglicb  der  in  dem  gesishätiten 
Mwalbw  Baar  HodiwoUgeb«reu  sam  Anadmcke  gelaugten 


des  Verkehrswesens. 

ReäorgDigs  wegen  der  abnorm  langen  Zeit,  wdebe  die  Ueber* 
»tellung  4er  Fleiscbwagen  von  Wien-St  Hart  bie  Penting 
augeblich  beansprucht,  vollstsndijf  beruhigen  zu 
kennen.  Dieae  Ueberatellang  gehl  thata&ohUob  mit  ausaer- 
erdaudieber  Baaebhelt  ?»r  aieb,  indeni,  wie  in  laufe  dea 
vergangenen  Sommer»  wiederholt  eonttatirt  uoiden  ist.  tfip 
in  den  ersten  Voiatiltagsstundfcn  m  bi.  Mux  aulgeg«bt!iien 
BobaOeiachaandaagM  no«b  vor  Hitternaohl  desselben  Tagea, 
KU  wcIchpiD  Zettpunkte  der  Lauf  der  regtementariaebaa  Uefer- 
zeit  «ist  begiiiut.  bereits  die  Station  BdheimkirehAn  nnd  i« 
einzelnen  Fällen  sogar  schon  die  Station  Asten  pa»e)rt  Imileu. 

Wae  ferner  die  Abkttnung  der  TransportJauer  iu  der 
Hanptstreeke  anbelangt,  an  kSnnta  dleaelba  nar  dareh  die  ' 
Bc-forderunt,'  der  UpliefreuJcn  Transporte  mit  dem  Nacht- 
Personenzuge  Nr.  11  lierli«igefiihrl  werden,  waa  jedoab  im 
KinbU«^  aaf  daa  stetige  Wachsen  der  Personenfrequenz  und 
die  dadurch  bedingte  forlwihrende  Vergrüuemng  der  Nw- 
malgaruitnr  dieses  Zuges  Tollkommen  aosgeaebleaaen  aar- 
scheint,  zumal  die  seitlier  erfolgte  Kinfuhrung  des  Zonen- 
tarife* eine  weitere  Zunahme  der  Belutuug  dieiea  Zuges 
zur  Folge  gehabt  bat. 

Ks  wurde  deshalb,  um  den  geäusserten  Wünschen  nach 
Tbunlichkeit  Rechnung  zu  tragen,  die  Beförderung  der 
Fleiscbaendnngen  mit  dem  von  Wien  um  8  Uhr  45  Minuten 
Abends  und  von  Penzing  (Kaugirbahnhof>  nm  9  Ohr 
46  Minuten  Abends  abgehenden  GntertugeNr.g9  in  Avadoht 
geoonwen,  welcher  die  verbültnisHmägaig  kurze  Fahrtdauer 
TOtt  «iroa  6S  Stunden  bia  Bnebi  aufweist  und  bia  u  dieaer 
Statlo«  in  direetan  Verkehr  atiht 

Weiter  wird,  um  die  absolute  Dauer  des  Transportos 
ab  Wieu-St  Marx  auf  daa  Minimum  zu  reduoiren,  darauf 
Badaabt  genoaunan  werden,  dass  die  Befordemng  derartiger 
Sendungen  mit  dem  vom  Donau  Quai-Bahnhofe  um  5  Uhr 
50  Min  u  ten  Nach  mittags  abgehenden  G  n  terzuge  N  r.  9072  erfolge. 

Hierdurch  werden  die  Exporteure  in  die  Lage  ver- 
setzt, daa  Sehlachten  der  Thiere  and  die  Verladung  gleich- 
falle  bis  in  die  Naebnittagaatandan  dea  BeOfdeieigaligai 
ausdehnen  und  sonach  zu  efaMT  nSgUahlt  fAnatigai  Zeit 
bewerkstelligen  zu  können. 

Icb  glaube  daher  der  Erwartung  Ausdruck  geben  u 
dQrfeu,  dass  die  Durchführung  der  im  Vorstehenden  dar* 
gelegten  Maaasnabmen  auf  die  Erhaltung  uud  weitere  Ent- 
wicklung dea  bauptatädtisoben  Schafmarktes  und  Sohafdeisoh- 
exportea  von  gftuetiger  Kinwirkong  begleitet  aein  werde. 

hb  werde  naineraeita fortfahren,  dleaea  wiefatigee 

GfgcuBtaud  augilt'ffeiilliohäl  im  Auge  zu  behalten,  und  halte 
mich  iu  dieser  Richtung  d«r  förderii«ihsten  Mitwurkung  der 
übrigen  berafeBen  Factoren  für  versichert,  wobei  Euer  Hooh- 
wohlgeboren  mieb  durch  Bekanntgabe  weiterer  Wahrneh- 
mungen und  Anregungen  zu  Dank  verpflichten  werden- 

Zur  Anstellung  von  Ausländern  tm  exe- 

cutiven  Dienste.  (legen  die  Aust()llut]g  von  Aus- 
ländem im  £isenbaliadi«nst  der  österreichischen 
Eisenbehoen  hat  die  ÖeneralinspectioD  an  die 
Verwaltungen  sämmlliclif^r  (österreichischen  Eisen- 
bahnen nachstehenden  Erlas«  gerichtet:  „Bei 
Durchsicht  der  seitens  der  Osterreicbischeo  und 
der  gemeinsamen  PrivateisenbabnnnterDehmiuunn 
anber  vorgelegten  Stendeeausweise  per  1890  hat 
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die  Generalinspcotioii  -wif  Gruinl  Jos  Vcrirloiflies 
derselben  mit  deu  anaiogcu  Auswuläcn  der  let/.teti 
Jalm  die  Wahraehmimg  gemseht,  dass  einzelne 
der  geehrten  Verwaltungen,   und  zwar  niitunffir 
selbst  unter  Ausscrachtlassung  positiver  liestini- 
monsen  ihrer  eigenen  Dienstordnung,  theils  bei 
der  Neoanfiiahme  ron  PersoDal»  insbesondere  von 
Hllftbeunten,   Dienern.    Heixern.  Behnwftehtern 
u.   dgi.,   auf  die  KiatMispliaft   ilrr  Htnverber  als 
österreichische  oder  »ingansciH!  Suatsangohörige 
kein  Gewicht  legen,    theils  aber  die  Erlangung 
der  inländischen  Staatshfircrprschaft  rltin  h  ihre  ims- 
ländisclien  Bediensteten  mit  ttrii  so  geringerem  Nach- 
drucke betreiben,   je  länger  diese  F>etzUiren  in 
ihren  Diensten  stehen  und  je  zufriedenstellender 
die  nienfitlei«tonp  derselben  flberhftnpt  iid  Tm 
Hitililicki'  auf  illc  auch  der  ,i:ti>'lirti'ii  Vcrwaltunf: 
bekannten  diesbezüglichen  InteüUuiu^ii  des  hoben 
Hinisterinms  sieht  sich  die  (ieneralinspection  ver- 
anlasst, die  geehrte  VtMw;il!iiiig  fiii/.nlail*'ii.  dieser 
F"r;if^e  die  grössto  Aul'iaeik.suHiktjii  zu/.ins enden, 
von  nun  an  insbesondere  im  execntiven  Dienste 
keine  Ausländer  neu  ansustellen.  elwr«  dortoeits 
sber  in  tetsterem  befindliche  Andftoder  entweder 
aiizuwoi.vf'M.  innerhalb  eines  entsprechenden,  ki'ines- 
falis  jedoch  über  Jahresdaner  bemessenen  Termines 
die  österreichische  oder  ungarische  StuvtBbQrger* 
schafl  zu  erworlx  n  oder  dieselben  vom  «zecntiven 
Dienste  abzu£ietiei)." 

Ermassigter  Tarif  von  Triesl-Finine  nach 

Wien.  Mit  Gilti^'kfit  vnin  1  April  a.  c.  tritt  im 
Ausnabmetarif  vo»  Triesl-Fiume  nach  Wien  ein 
Nnehtreg  III  in  Kraft,  welcher  die  von  der 
Wiener  Handels-  und  Gc w erbekammer  an- 
geregten FraehtbegüustignngeD  enthalten  wird. 
Dieselben  betragen: 

pro  100  Kilogr. 

ibr  Lebensmittel  (als  Bilgut)  500  kr. 

,  sperrige  Güter  375  „ 

n  sonstige  FraehigOter  (»'inzelni  250  ^ 
,       ,  bei   um)  Kg.  200  ,. 

»       „  10.000  „   171  „ 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Raiobe  wird  uns  ge- 
schrieben: Anch  Ober  die  sogcnnante  EinheiU- 
seit  wnrde  im  Beichstag  angefragt,  mit  dem  Hin- 


weis, dass   lier  Veieiu   (kutseher  Eisenbahnver- 
Wallungen  die  mitteieutopaische  Zeit  aU  Eißheiti»- 
zeit  mit  dem  nächsten  Sororoerfahrplan  einsu- 
frdiron  beschlossen  bat.  Der  Prilsident  de.s  Reichs- 
eisenbahnamtes Schulz  erwiderte,   dass  der  He- 
scbluss   diesen  V«;reines   sich   lediglich   auf  den 
inneren  Dienst  der  Eisenbahnen  beziehe.  Aof  den 
Verkehr  der  ISisenbshnen  mit  dem  Pnblikaro  bleibe 
das  gänzlich  nlme  Eiiifluss,    Die  Frage,  ob  später 
die  liir  «las  Publikum  bestimmten  Pläne  gleich- 
falls  nacli   der   Einheitszeit  aufgestellt  werden, 
bänge  mit  der  Fi  atTf  zusammen,  ob  es  sii  Ii  pm 
pfehle,  eine  Einlieitszeit  im  bürgerlichen  Leben 
oinznnihren.    Ucber  diese  Frage  schwebten  zur 
Zeit  Erörterungen  zwischen  den  Begiemngen.  Herr 
Sehulz  erklftrte,  nicht  in  der  Lage  tn  sein,  zur 
7i-ir  fiber  diese  VcrhanJIiiii^'i'ii   Millheiliitifri-n  zu 
machen.  Der  (iro88iudu.strieile  Freiberr  v.  iStnmpr 
sprach  sich   gegen  die  Einbeitszeit   im  bilrger- 
1  licln  n   I.i'liori  uns,  weil  dieselbe  für  Landwirth- 
scliall,  Industrie   etc.   unpraktiKch   ^n:    wie  die 
Wissenschaft  die  Ort.szeil  beibcli  i  t      ■  isscu  wolle, 
so  hätten  ihr  »och  competente  Personen  des  Heere» 
nnd  der  Marine  ▼ermcbert,  dass  fiie  vnm  milititrisehen 
Sl;mil[imikt  ;iiis  LMi'  kririrn  W.'rth  .mf  ilio  FlnlH'ifszeit 
,  legten, sondern nut  aut'einegemeinscijariliclioNortnal- 
leit  filr  die  Staaten,  welche  sich  unter  Umständen  zu 
einer  gcmninschafilichen  Action  vercinii;»  n  Eine 
weitere  Discussion  der  Frage  fand  nicht  .sUit.  — 
Wurme  Anerkennung  fand  im  Hcichstag  das  inter- 
nationale Uebereinkomrnen  Ober  den  Eisen- 
bahn fr  aehtverkebr.  PrXsident  Scholz  erklärte, 
dwas  Vollkommenes  gebe  das  vorliogondo  T 'Mtifrein- 
koramen  naturgemäss  nicht,  und  nicht  alle  Wünsche 
j  konnten    durch    ein    Kecht    befriedigt  werden. 

das  auf  dem  Wege  der  ('ompromi.sse  vielfach  durch 
I  Mehrheitsbeschlüsse  zu  Stande  gekommen  sei,  aber 
I  im  Grossen  und  Ganzen   könnten  die  Verkehrs- 
kreise in  Deutschland  mit  den  erreichten  Eiseb- 
nissen  sehr  Unfrieden  sein.  Der  bekannte  Beebts- 
gelehrte,  Ali,ir*"'orilnoti'r  Dr.  v.  Bar.  ruiistalirto  gleirh- 
j  talls.  das  mm  geschatTene  gleiche  Hecht  auf  diesem 
grossen  Verkehrsgebiet  sei  zugleich  in  mancher 
Beziehung  ein  entschiedener  Fortschritt  gegenüber 
!  dem   bestehenden   Rechte.    Er  könne    also  den 
I  (icselzentwurf  nur  stls  eine  dankenswertheThat  der 
verbündeten  Kegiernngen  zur  Annahme  empfehlen. 
I  Die  Vorli^e  wnrde  einer  Gommtssion  OberwieMB. 


BetrIebselniwbimen*'Au$wetse. 
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IV.  JAHRGANG. 


Zur  Verzehruncjssteuereinhebung 

auf  den  Bahnhöfen  Wiens,  nach  EUweilerung  des  Verzehrungssteuergebietes. 


r)iß  Durchführung  des  Gesetzes  vom  10.  Mm 
1890.  R.  G.  Hl.  Nr.  7«.  hcfrifTond  die  Aendoning 
der  Wiener  Linieuvorzclirun^steuer  etc.,  wird  den 
EisrababDTerkehr  ineoferiie  berObran,  als  iofolge 
dieses  Oe^etZM  aosBer  den  schon  d»rm«leii  itn 
Verzebnin^<;fpni>rr!iyon  von  Wien  liegenden  nenn 
Bahuhoten  ^i-Vanz-Josef  Uabohof,  Nordwestbahnbol, 
Nordbikhilhof,  Bahnhof  der  Aspangbahn,  Haiiptzoll- 
amt,  Markthalle,  I>  iir-  rli  i  i-,  DonauciiKiibalinhof 
mi]  St.  Marx)  noch  17  Bahnfiöff  und  11  Halte- 
stellen in  dea  erweiterten  Steuerrayon  zu  liegen 


kommen,  welche  deshalb  geftllsamtlich  flberwaebt  |  Beviaion  Torweises. 


«erden,  uod  beim  BezD^  stenerpflieLüger  Güter 
soll  nach  wie  vor  die  Partei  zuerst  b*/i  der  Buhu- 
ea&sa  den  Frachtbrief  auslösen,  dann  da.s  Gut  durch 
das  hierzn  bestimmte  Organ  der  Flnantwaehe  be- 
sichtigen und  den  Befand  im  Frachtbriefe  ver- 
merken laü$ieo,  hierauf  zur  —  auf  grossen  Bahnhöfen 
of^  weit  eolferot  liegenden  —  Steuercassa  gehen, 
dort  die  Steuer  erlegen  und  die  Bellete  beheben, 
dann  wieder  ins  Magazin  zurückkehren,  das  Gut 
ahbolcn  und  h^]m  Aiisfabi't.'-tliore  des  PahnhoffÄ 
Gut,    Fiachtbrief  uod   tioUete    neuerdings  zur 


und  mit  Linienümteru  besetzt  werden  sollen. 

In  jf'ilcr  diesn  ^^t.^lionen  und  Haltestellen 
üoUen  alle  Babnau^gange,  und  dort,  wo  ^ich 
Msgnzise  befinden,  aueb  diese,  durch  Oi^ane  der 
Finanzwache  besetzt  werden ;  ferner  soll  an  jeder 
dieser  Stationen  und  Haltestellen  eine  VerzelirnnfT';- 
steuercaüsa  errichtet  werden,  und  uothwendiger- 
weise  muss  dann  aueh  lur  Unterbringung  der 
Amtslocalitüteii  um]  zur  Schaffung  von  Unterkunft 
für  das  Personal  durch  geeignete  bauliebe  Anlagen 
vorgesorgt  werden. 

Die  Bevision  der  anlangenden  GepXekstfleke 
uuil  Eil-  Ull  i  Frachtgüter,  und  die  eventuelle  Er- 
bebung der  \>r7.ehrungssteuer  für  dieselben  soll 
au  gehandbabt  werden,  wie  dies  jetzt  auf  den 
sebon  dermalen  im  Verzehrongssteuerrajon  liegen- 
den Baliuhöfeii  iresLhieLt.  Es  sollen  daher  die 
lästigen  .\ufenlbaite  bei  der  Abfertigung  hteucr- 


Du^  s  t .  i-steheude  Binbenehnng  neuer  Bahn- 
strp!  ki  ll  in  den  erweiterten  Steuerrayon  wird 
somit  grosse  Kosleo,  ferner  eine  erhebliche  Be- 
lästigung des  Publikums  und  auch  eine  Hemmung 
der  bezOglichen  Manipulationen  der  Eisenbahnen 
dann  zur  Folge  haben,  wenn  nicht  ein  einfacherer 
Vorgang  bei  der  Erhebung  der  Verzebruogssteuer 
als  zweekmfissig  erkannt  und  angewendet  werden 
sollte. 

Im  Nachfolgenden  sind  einschlAgige  Vorsohlflge 

versucht: 

1.  Bocksichtlich  des  Gepäckes,  Da  die 
BevIsion  des  Gepäckes  nicht  vermieden  werden 

kann,  so  wate  dieselbe  so  wie  Jetzt  durch  Org.me 
der  Finauzwache  rorzuuehmeu:  auch  die  Steuer- 
erhebung itir  stenerptlichtiges  Gepück  mflsste  so 
wie  jetzt  erfolgen,  wenn  nicht  der  sehr  einfache 
neue  Steuortarif  eine  Erleichterung  in  der  Weise 


Pflichtigen  Gepäckes  auch  später  nicht  vermieden  ,  cnnöglicbea  sollte,  dass  die  Steuer  unter  Vor- 
IV.  2& 
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raeiduntr  j^diT  Pchrotfi:trbeit  gleich  am  Gepäcks- 
tische,  uud  zwar  gegen  Ausfolguug  von  fOr  die 
steuerpflichtigen  Artikel  und  für  verschiedene 
QautitftteD  derselben  seboD  Torgedruekten  Bel- 
leten erhoben  wird.  Die  Auflage  vorgedriickter 
Bolieten  dürfte  für  diesen  Zweck  um  ko  leichter 
durchführbar  sein,  als  unter  dem  Gepäck  nur  ge- 
wieee  steuerpflichtige  QegeDst&nde,  nod  aoehdiese 
nur  in  geringeren  Mengen  vorkommen  können. 

Die  A}jrcriiij:iiiig  mit  v(irt:e<iri:cl<[en  Bolieten 
erfordert  wenig  Zeit,  beliistigt  daher  das  Publicum 
verhiltDissinftseig  wenig  und  ist  so  einfach,  das» 
sie  namentlich  dann  von  untergeordneten  Organen, 
daher  mit  w«>ni^r  f\"ostrn.  durchgeführt  ui-rdcn 
könnte,  wenn  die  Kechnungslegung  uud  die  Geld- 
abrahr  durch  Bahnorganii  besorgt  werdeo  wDrde. 
was  in  vielen  Fällen  ohne  besesdere  Kosten  mtig- 
lich  sein  dürfte. 

2.  Rilcksii'lillicli  der  Eil-  und  Fracht- 
gttter.  Der  früher  crwübute  Aufwand  an  Zeit 
nnd  MOhe  beim  Bezuge  steuerpihchtigor  (liiler 
liesse  sich  (huu  wllständig  rermeiden,  wenn  der 
Bahnf'as-^ifr  dif  \"i'r/el]nin;rssto(i»'i-  lM«n'c!tiit'ii,  am 
Frachtbriele  don  'l'ransportgcbühren  zuschlagen 
nnd  mit  diesen  von  der  Partei  einbcben  dürft«. 

Die  Möglichkeit  für  diesen  Vorgang  ist  durch 
die  I>(  i  liinitinn  der  Gattung,  bezieh»nl:^\\  i-'sc  des 
labaltes  der  iSondungeo  io  den  FraclilbricluD  ge- 
geben, welche  Dedaration  errorderliebenfails  unter 
('ontnile  der  Mahnorgune  vom  Rmpfftoger  im 
Sinne  des  Sleuertarife.s  ergiinzl  werden  mi'issle. 

ni.'  It«'i  l;irii(ii  II  in  den  Krachtbriefen  Itildel  bei 
den  Hitliiieii  liic  (irundlage  für  die  Gebühren- 
erhebung, und  es  ist  nicht  einsoschen,  wantin 
nicht  :wh  die  Verzefirurigs.otener  auf  derselben 
B;isi>  riniicliiilit'u  WiTiieii  -'tll.  Es  wäre  ni:r  nrobig. 
dass,  io  wie  sich  die  Bahnen  durch  Uewiihruug 
von  Prftmien  ihr  die  Entdeckung  falscher  I>ecla' 
rationen,  web'he  die  Zuwendung  eines  billigeren 
Bührlurift  s  lip/w ecken,  vor  l^fmieiitheiligungen  mit 
Erfolg  schützen,  auch  daa  Fiuauziirar  die  Ent- 
deckung einer  beabsichtigten  Umgehung  des  Steuer- 
tarifes  prftmiirt.  So  wie  jetzt  die  Auf-  und  Abg.ibs- 
stfitionen  um  die  Erlangung  der  Babnprfimieo 
Wütt^'ifern,  £u  deren  Aussüblung  —  wegen  des 
seltenen  Vorkommens  falscher  Dedaralionen  — 
nur  ganz  vereinzelt  Gelegenheit  gegeben  ist. 
eln-nso  würden  sich  dann  die  Auf-  und  Abgabs- 
statiouuu  —  uläo  zwei  iätellun  —  beuiüheu,  die 
Steueiprämie  tu  verdleuen,  and  es  könnte  auf 
diese  Art  eine  VerkOrzung  des  Finantftrara  dnrcb 


falsclie  Deelaratiouen  Wohl  aU  ausgesehlosaen  an* 

gesehen  werden. 

Dazu  kooiiut  noch,  dass  die  sämmtiicben 
stenerpifiebtigeo  Gegenstände:  Wein,  Weinmost. 

Wrintrrinben.  Obsfmost,  verschied  »Mio  lobende  und 
todte  Thiere  und  Fleisch,  schon  ihrer  Natur  nach 
eine  Yerheiinlichung  —  namentlich  bei  grösseren 
Mengen  —  erschweren  und  daas  sich  die  —  der 
Gepricksrevisinn  wen-pn  —  ohnedies  am  Bahnhofe 
anwesenden  Organe  der  Fiuauzvvache  an  der 
Prüfung  der  Biebtigkeit  der  Declaratioueu  durch 
V^ornahme  von  Stichproben  ohneweiters  betheiligen 
konnten. 

Die  Besorgnis»,  dass  bei  der  Einhebung  der 
VerzebruogMteoer  durch  die  Babncassen  falsch 
declarirt  werden  wird,  ist  somit  unbegrOndet;  da-> 

gegen  wird  vielnieiir  •/ugonrpben  werden  niüs-en, 
dass  nur  bei  der  Steuererhebung  durch  ilie  Huhn- 
caasen  eine  zuverlässige  Controle  darüber  iuoglich 
ist,  dass  für  jeden  per  Bahn  al.s  Eil-  oder  Fracht* 
j?ut  angclanjrten  stent'r|inichti^>-n  (iegenstand 
bei  richtigen  Declaratioueu  desselben  —  die  ent- 
fallende Steuer  auch  thatsichlieh  eingehoben  und 
verrechnet  worden  ist,  weil  nur  die  Babnverwai- 
liingen  in  <\<-u  ltechnunj:en  der  Auf-  tind  Abjrabs- 
slatiuueo,  im  Vereine  mit  den  ^'errechnung^karteu. 
eine  vullstiindige  Evidenz  Ober  alle  eingelangten 
Sendungen  l)eHitzen.  Der  Finanzverwaltung  ist 
eine  iIiM":irtiir-'  ( 'iiiif roll'.  riii'ii-.iclj(tich  ihrer  ein^enen 
Kaiitseu,  unmöglich,  uud  es  entzieht  sich  de.sbalb  ihrer 
Wahrnehmung  vollständig,  falls  ein  steuerptiichtiges 
(iul  unversteuert  vom  Bahnhofe  abgeführt  würde. 

Würden  die  snb  1  unil  1  i^emaehten  Vt>r- 
■sehlägo  tils  durcüAlbrbär  erachtet  uud  augeweudel 
werden,  dann  konnten,  unter  voller  Wahrung  der 
staatlichen  Interessen,  bei  der  Installirang  und  b^i 
<ler  l'nterhaltung  des  Sieuerdieustes  auf  den 
Wiener  Bahuhüfen  grosse  Kosten  erspart  werden« 
denn  die  Zu-  nnd  Ausgänge  zu  den  GQlermanipu- 
lationsräumen  und  diese  selbst  bedQrften  keiner 
(Jeberwaclniiij,'.  sell-Niiin.liiri'  Verzebrungssteuer- 
easseu  würeu  überlilissig  oder  höchstens  für  den 
Geinlcksdienst  erforderlich,  der  Personalbedarf 
wiire  auf  ein  Miiiiinuni  reducirt,  da  OS  Sieh  vor- 
züglich nur  um  die  AiifsteHnn'r  nnter^enrdnpier 
Organe  für  die  Gepüuksrevision  handelu  würde; 
fhr  Amtslocaliliiten  wäre  gar  nicht  oder  nur  io 
ganz  untergeordnetem  Maasse  vorr.usorgen,  und 
die  l'nterkunft  für  rlas  ppriiii^e  in  Hetr^elit  kom- 
mende Persouale  könnte  uur  unbedeutende  Koettt-u 
rcrursaeben:  überdies  waren  dem  Publikam  beim 
Bezuge  von  Eil*  und  FraehlgOtem,  eventuell  auch 
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iQcksicbtlich  des  Gepäckes,  sehr  wessen tliche  Kr- 
leichterunfren  geboton,  und  endlich  würdtMi  aui'h 
die  heute  zu  beklagcndea  Herniuuiüäo  tur  die 
EiieDbahomnitpalatiDn  entfalleD,  welebe  d«r  Stener- 
dienst  in  seiner  doraiuligon  Form,  zum  Xachtheile 
der  LeistuQgsnilugkett  gro8«ef  B»bohdfe,  mit  aioh 
bringt. 

Wenn  «oeh  die  raofletni  betheiligten  FaotoreD. 

D&mlich  die  FioaDZtrerwallung  uud  die  EisenbabD- 
verwaltungen,  keinen  Grund  haben,  sich  für  diese 
Saebe  besonders  zu  erwärmen  —  und  zwar  die 
FinaDSTerwdtddg  nicht,  woil  sie  «iehttg«  Agenden 
abgeben  soll,  uud  die  Bahnverwaltungen  nicht, 
weil  die<ethcn  eine  nicht  unbedeutende  und  ver- 
antwortuogsvoiie  Arbeit  übernehmen  sollen,  für 
welebe  eie  f&glieb  doch  nar  die  Selbstkoston  als 
TeigQtang  beanspruchen  könnten  — .  so  darf  doch 
ein  wohlwollendes  f^ntgcgenkommen  beider  Fac- 
loreu  deshalb  erwartet  werden,  weil  das  Zid  der 
gemachten  Torschllge,  vom  Standpunkte  der  Oe- 
sammtwirthschafl  des  Staates,  unzweifelhaft  all- 
seitig als  anstrt'henswerth  erkannt  werden  wird. 

Bei  Beurtbeilung  der  h^ache  von  diesem  eben 
gekennzeichneten  Standpunkte  aus  wird  man  auch 
für  allfÄllige  Mängel  der  Vorschläge  Auskunfis^- 
miltel  finden  und  ebenso  auch  über  Bedenken 
biawegzukomoieQ  wisi>en.  weli^be  eveuluell  in  Be- 
treff der  Zulftraigkeit  der  Mitwirkung  der  Babn- 
organe  bei  der  Steuererhebung  auftauchen  könnten. 
Heben  tlo'  h  die  Ei>.i'i)l'atin»>n  auch  die  Stenipel- 
gebübren  für  Biltets  und  tjir  Hecepisse.  ferner  auch 
die  Couponstempelgebahren  und  in  Ungarn  Qber- 


dies  auch  noch  die  Traosporteteuer  Air  das  Finana- 

ärar  ein! 

Sollte  aber  Irolzdeiii  über  das  letzterwähnte 
Bedenken  rOcksiehtlich  der   Privatbahnen  nicht 

hinwegzukommen  sein,  dann  sollte  das  vorge- 
schlagene V^erfahren  für  die  Einhebung  der  Ver- 
zehrung&steuer  doch  weuigi>lttUü  auf  Jenen  0  Sta- 
tionen und  10  Haltestellen  des  «ukOnfUgen  Wiener 
Steuergebietes  einget^hrt  werden,  welche  der  b.  k. 
Staatseisenbahn  Verwaltung  unterstehen. 

Die  Freude  der  Wiener  Bevölkerung  über  den 
Fall  der  LinienwAlle  sollte  nicht  getrObt  werden 
durch  die  Errichtung  von  förmlichen  Linienver- 
zebrungssteuerämteru  auf  noch  17  Bahnhöfen  und 
11  Haltestellen*)  in  Wien! 


Wien,  am  16.  Mär2  1891. 


Die  17  StatioMB  und  11  Haltestellen,  welch«  nscll 
Frweii«rung  Je«  Steuergtbiatn  in  diean  noch  an  Hegt» 

An  den  k  k.  Staatgbahnlinien.  9  iStationen,  und 
zwar:  Weotbabnbof,  PeDiiag,  Fenaing-KaDgirbatuiiiof,  üatUl- 
dorf,  Iiiz«ridorr(ß<fd«i),  ObtrlM.  El.- flebirtohat.  Ninirfcirr 

un  i  J\;>blHiif..T„',  r.lurf,  und  die  10  Halteglel'i  ii  H  .i4:ii;':trl.'ii. 
Hütteldorf- Bad,  St.  Veit,  Laioit,  Speising,  Ober-Het/endorl, 
üntor-HetModorf,  Altnanmilorf,  Iiiicndvrf  uad  Ifatthnctt- 

Siedl. 

An  der  i;u>ibabn:  Die  4  Hlationen  Siiditahnliof, 
Malzleinsdorf.  Meidling  und  Hetzendorf. 

Ab  der  ovterreiebisoh-BBgariieheB  Sjtaata- 
•»iseBbahnpreBellsehaft:  Di«  2  StatioBes  StaalabaliBhof 

und  Simnu'i  nii;  ai  i  'Ii'-  IT  lUcRtelle  Centralfriedhof. 

Au  der  Eisenbahn  ^Vitin- Aapang:  Die  2  Stationen 
8inm<riBg  «nd  C«ntnilfri«dhor. 


Das  internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- 

frachlenverkehr.*) 

Von 

KegieruDghralb  Dr.  Georg  Egen  in  Breslau. 

Frachtvertrages.  I  i  /i.  Imnirsweise  durchgehenden 
Frachtbriefe«  gerichteten).  Itasiutcrnationale  Uober- 
einkommon  besefarHnkt  sich  seinem  grundlegendep 
Prineipe  nach  vielmehr  lediglich  auf  die  ein* 
heitliche  Kegeluiip  des  f  Ttenn^n  Verkehre.s. 
Es  war  daher,  um  Zweifel  über  die  Tntgweite  des 
neuen  Beehtes  anszusehlieeeen,  in  ei'ster  Beihe 
nothwciidig,  für  das  Geltuiigsf^ebiet  des  inter- 
nationalen L  ebcreinkommens  bestinimte  Grenzen 

*}  Vgl.  Zcitfchrift  f.  JÜBeab.  ete  IV.  Jahig.  1891.  Xr.  1,  &  5  f. 


Geltungsgebiet. 

Pas  internationale  Uebereinkommen  i.st  —  wie 
S.  'i  r  lit  reil.s  i'irntprt  —  nicht  dazu  bestimmt, 
den  gesammtcn  Eisenbahnverkehr  zu  regeln,  d.  h. 
den  internen  (sieb  innerhalb  der  Grenxen  eines 
Staates  bewegenden)  und  den  externeu  (von  einem 
Staatsgebiete  in  das  andere  mittelst  einheitlichen 
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zu  zieLen  und  damit  zugleich  die  Voraussetzungen  > 
für  den  internationalen  £isenbahnfracbtvertrag  zu  j 
Dormiren. 

Demgemäss  ist  an  die  Spitze  des  Uoberein-  ' 
kommens  (Artikel   1,  Alinea  1)  der  Grundsatz 
gestellt: 

„Dm  gegtnwfirtigo  inttniatioiiale  Udberein» 

kommen  findet  Anwendung  auf  alle  Soniinnc^en  : 
von  Gütern,  welche  auf  Grund   eines  durch-  ' 
gebenden  frachtbriefes  aus  dem  Gebiete  eines  , 
der  TertragBehli«886ndeD  Staaten  in  das  Gebiet 
eiiipii   aiiflorfn   TPftragseblicssfinden  Staates  auf  i 
.  «denjenigen  £isenbabustrecken  befürdorf  wf^rdct),  i 
',/elebe  zu  diesem  Zwecke  in  der  aiiiieg'.'udeo  I 
Liste  vorbehaltlich  der  im  Artik«!  68  voig^e-  | 
seheiien  Aendt>rungen  bezeichnet  uhul" 
Dieser  Satz  bestimmt  jodoch  nur  im  Aiigo- 
meintMi,  nicht  ins  Einzelne  gebend  und  nicht  er- 
schöpfend die  Grenzen  und  die  Toraussetzungen  > 
für   tlic  Cu^Itiing  dos    intmintir/tialen  Eiseubabu- 
fracbtr echtes.   Zur  Feststellung  sowohl  der  zeit- 
lichen Grensen  des  Uebereiukommeas,  wie  der 
materlellrecbtliehen  Tragweite  desselben,  ferner  des 
Umfanges  der  davon  bprnhrtpii  Rechtsvorhftltnisse, 
der  Gegenstände  der  ßefArderung,  der  Staatsgebiete 
und  der  Eisenbabnstreckeu  sind  die  Hestimnuingon 
des  Attikols  l,  Alinea  1  des  Uebereinkommens, 
für  sich  alleiti  iiiclit  ausreichend.    Es  hrdarf  in 
allen  diesen  Hiehtungen  der  Heranziehung  uud 
Zuhilfeaabme  einer  Beihe  anderer  Bestimmungen 
des  Ucbereiokommens,  sowie  des  Seblussprotokolls, 
um  ein  der  Absicht  der  Geset'/jober  entsprediou- 
des,  vollständiges  und  übersichtliches  Bild  des 
Geltungsgebietes   dee  intemationBlen  Ueberein- 
kommens zu  gewinneii. 

a)  Bie  zeitliehe   Begrenzung  (Geltungs« 
dauer). 

Des  üebereinkommen  ist  ein  internationaler 

Staatsvertrujir    welcher  von  Deutschland,  IJelgien, 
Frankreich,  Italien,  Luxemburg,  den  Niederlanden, 
Oesterreich-üugarn,  ßussland  und  der  S<-hwciz 
naeh  den  Air  internationale  Staatsrertrige  geltenden 
Formen  recht>vi  il)inällicb  geschlossen  ist.  Sobald 
die  gesetzgebenden  Factoren  siimmtlicher  contra- 
hirendeu  Staaten  diesem  Vertrage  die  Geoehmi-  1 
gang  ertheilt  liaben  werden,  wird  das  Ueberein-  | 
kommen  zugleich  iu  jedem  einzelnen  dieser  Staaten 
ein  in  das  «>tVcntliche  und  private  Becbt  derselben  1 
autgeuommenes  Gesetz. 

Im  Artikel  1  des  Uebereinkommens  ist  weder  i 
der  Beginn,  das  Inkrafttreten  noeh  die  Dauer,  be*  j 


ziehungsweise  das  Ende  desselben  bestimmt.  Hierzu 
bedarf  es  der  Ergänzung  aus  Artikel  60  in  Ver- 
bindung mit  Artikel  69  des  Uebereinkommens. 
Die  zeitliche  Begrenzung  (Geltungsdauer)  des- 
selben ist  aus  diesen  beiden  Artikelu  zu  ent- 
nehmen. Ueber  den  Beginn  seiner  Wirksamkeit 
besümmt  Artikel  00,  Alinea  2,  dass  dieselbe  drei 
Monate  nach  erfolgtem  Austausche  der  ßaliiicalions- 
urkuoden  ihren  Anfang  nimmt.  Von  diesem  Zeil- 
punkte ab  ist  nach  Artikel  60,  Ahnea  1,  das 
Üebereinkommen  fttr  jeden  betheiligten  Staat  auf 
drei  .Fahre  verbindlii:h.  Jeder  Staat  w>'Ii'her  nach 
Ablauf  dieser  Zeit  von  dem  Üebereinkommen 
zurDokzutreten  beabsichtigt,  ist  verpiiichtet.  hiervon 
die  Qbrigen  Staaten  ein  Jahr  vorher  in  Kenntnis« 
zt!  setzen.  Wird  von  diesem  Rechte  kein  Gebrauch 
gemacht,  so  ist  das  rebereinkommeu  als  f(ir 
weitere  drei  Jabre  verlängert  zu  betrachten,  d.  h- 
es  gilt  als  BÜllschweigend  rerlftogort.  wenn  keiner 
diT  Vertmirssdiatpn  von  pf'inom  Rilcktriltsrechte 
fristzcilig  Gubrauch  gemacht  hat.  Üat  dies  aber 
such  nur  einer  der  betheiligten  Staaten 
gethan,  so  ist  das  Üebereinkommen  fflr 
sämmtliche  Vertragsstaaten  aufgeltohrti 
und  muss,  falls  die  übrigen  die  Fortsetzung 
wonschen,  swi  sehen  diesen  von  neuem  abge- 
seblossen  und  ratiAciit  werden.*;  Eine  KQodigang 
gegenüber  einzelnen  der  betheiligten  Staaten  ist 
ausgeschlossen. 

Der  Beiuiit  anderer  Staaten,  als  der  ursprüng- 
lichen Tertragsstaatsn  zu  dem  internationalen 
Üebereinkommen  is(  in  demselben  nicht  vorge- 
sehen. Ein  derartiger  Beitritt  kann  daher  nicht 
im  Wege  der  blossen  Beitrittserklärung  erfolgen.** 

*)  tituü  du  interaatiouale  L'ebereiukommeii  über  dvn 
EiMnVstinfnfthtv«rfc«hr  cnthilt  nieht  —  wie  ander«  inter- 

natiooale  Vertr'ic«  -  «tif  »nsdrückli  i'!.?  Resfimnui-ic-, 
«las«  <ii>r  Hüekliiii  ;ujr  für  ileii  rüvkcretenden  Sfaal  wirk;, 
wihrond  die  feljereiiikimft  für  <lie  übrigen  Vertragsst»ftten 
Ttrbindlioh  bli>i|>t  (e.  s.  B.  Uebereinkaaft  betraffond  die 
Bildong  i>inM  intomational««  Verband««  tum  Sehntse  von 
Werken  'Lt  l.inr.uui  unl  K'nn^t  \o;ii  'J.  Spptemlier  1880 
Art.  2U.  —  liUcrnutiuüitter  Vertrag  betreü'end  die  Nordsee- 
fluhBFai  Tftm  6.  Msi  1S82.  Art.  S9.  —  Tgl.  uKh  Art  18 
<ier  int«!ri)ationul«»n  K'i^lilmisconvention  vom  3.  Novemlor 
un.l  An.  22.  be/ioliiiiijrRwi^is»;  .Sclilimsprotokoll  Ziff.  III  de« 
Wclt]jostVL'ioitisvfrtrii!:es  vom  1  .Juni  1878».  Mithin  ist  nrs;. 
•  ffioutrario  beim  Kaektritt  eise«  Staates  da«  Ueber- 
rinkoBUDea  flr  alte  Vertragtataaten  ah  aufgehob»!!  za 
eraehten.  Hiernnoh  i«t  z.  H.  Luxemburg  befugt,  mit  Ahlam 
von  drei  Jabreu  die  Aufbeboug  des  L'ebereiakoiumea»  her- 
beiiuffihraa. 

**)  Val.  Art  IS  uud  Svlilinoprotokoll  Ziff.  II  des  \Ve!t- 
poetver«ii)&vertrages  vom  1.  Juni  1878.  —  Art.  13  d«r  iutej^ 
nationalen  ReblanaoraTeution  vom  3>  Kevainber  1881.  — 
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son^iorti  bedHrf  der  ZuBttiumung  und  gesotzgebe- 
ri.sfln'Ti  S.irif-tioninin?  «ftmmfli-'lier  Vi-rtrnfjsstautcD, 
be^icbuDgäweise  des  Abscblusses  eines  nciioii 
Uebereinkoinnicns  der  bUherigen  Vertroj^'sstauton 
mit  den  neu  hiuzutreteudeii  Stuatou. 

T'i'iiriiriMis  tM-lciil*'t  ili.j  ijri'ijiilir'u'i'  ncltiiiiir-^- 
duucr  des  L'ebereiukouiinens  insotcrn  eine  wesent- 
lieb«  Modificatioo,  als  Dach  Artikel  59  nicht  nnr 
weDIgstens  alle  drei  Jubro  eino  uih  Dek'girteit  der 
vt'rtrncrs(-lilii^<>endeii  Stauten  bt-t.  lhiide  Conffrenz 
zuäuimnäiitrettiu  soll,  um  zu  deiu  interQatiuualt!a 
Uebereinkommen  die  fbr  nothweodig  eracbteten 
Abiiiideruogen  und  Verbesscniiigou  in  Vorscblag 
/II  bringen,  sondern  am  Ii  ;i;ir  l>('::i  l)ren  von 
H'euigätens  einem  Viertel  der  betlieiligten  Stauteu 
der  Zusammentritt  von  Gonferenzen  auch  in  einem 
trüberen  Zeitpanicte  atattfinden  l^unn.  DeingeiniLsH 
i>t  lii.-'  (N'lf'iniT  des  ursprünglieben  UrlM'r.'iii- 
kuiuiueus  für  die  Dauer  voa  drei  Jabreii  keines- 
wegs eine  nnbedingte.  Werden  intwtseben  Aett> 
dernngeu  Torgenominen,  so  gilt  iur  den  Uest  der 
d: f  i iiren  Frist  diis  abgeändert-'  rclLTi  itiknmiiirir. 
Freilicb  bedürföB  diese  Abäudernnge»  des  l  eber- 
einkommeoa,  ebenso  wie  die  Xflndigung  desselben, 
der  Batifieirung  «ämmtlieher  gesetzgebenden  Kac- 
lor*'»  iiinl  li.'s  erneuten  Au^tutis.^hes*  von  Ratiliea- 
tiuu:^urkundea.  Wio  die  Eingehung,  kann  aucb 
die  KQndigung  und  Abänderung  des  Ueberein> 
koromeos  nnr  durcb  gesetzlielic  Acte  der  einzelnen 
Vcrtrng-^stan'f II  CTfoigen,  falls  nicht  in  ilnrn  ur- 
'•prüüglii.'liuii  Uonebiuigungüucte  voa  voruborein  der 
Staatsregierung  (KIxeeuttTe)  die  ErmHcbiigung  zur 
KOndigUDg  oder  Abänderung  eilboilt.  beziehungs- 
weise vorhf hfilti  ;i  ist.  Nur  für  die  AIninderung 
der  Au.sfubrutig.sbci>timiiiungeii  genügt  —  obwohl 
dieselben  nach  Alloea  2  des  Artikels  1  in  ihrer 
recbtliehen  Wirkung  detn  rclM  reinkotnmen  selbst 
gleichstehen  —  nach  allseiti^t  in,  in  den  Heratbungen 
ausgedrücktem  Jsiiuver.'jUindniH.s  der  Heschluss  der 
Regierungen  ohne  Znstimniutig  der  gesetzgebenden 
Faetoren. 

h)    Die    materiellreehtliche  Begrenzung 
(Bechtsebar akter  und  Tragweite). 

An-  Artikel  1,  Alinea  1  de.'s  rebereiiikomMieus 
ergiebt  sich  niciit  mit  Me»timnilh>-it,  ob  das  neue 
iiiteruatiüuüle  U^cht  ubligatoriscbeu  uud  abso- 
luten Charakter  —  unter  Ausschluss  und  Aufhebung 

Atl.  37  der  Congoacto  v-^ai  s.  Nmetul'er  1884.  —  Art,  IS 
ier  L'rber>äiiiknaft,  betreiTon.t  die  BilJiiiit;  eiijM  internaii*/- 
naUa  Verbandm  lam  ikifaatze  vaa  Werken  der  Literatur 
und  iCanit  fom  9.  Sfptemlwr  1880. 


aller  entgegeDStehenden  (lesetze  der  Vertragsstaaten 

und  ViTciiih.ininjron  di  r  Vi-rtragsbahnen  —  oder 
nur  facultative  Bedeutung  neben  jenen  Gesetzen 
und  Vernobaruugeii  haben  soll. 

Aus  der  Tendenz  de»  Uebereinkontinons,  fQr 
den  eytf^rnen   f^T'iri'ii^i'iti^n'ir)    Vi-rki'lir  il>'!'  Ver- 
trags^taateu  ein  einiieitlicbes  iLisenbabufracbtreobt 
zu  sebaffen.  mnss  zwar  an  sich  und  mit  Notb- 
Weudigkeit  ir-  ii  lgert  werden,  dass  das  Ueberein- 
kommi^n  ;ili-*ilute  und  obli^ratorisclic  tudtung 
bciiitzt,  derartig,  dass  weder  die  Verlrag.sf»tiMtea 
dureh  Gesetze,  noch  die  Eisenbahnrerwaltangen 
durch    Vereinbarungen    in  Verband.sverträgen, 
Heglements     etc.      für    denjenigen  Verkehr, 
weicher  dem    Uebereinkommen   unterliegt,  Be« 
Stimmungen  treffen  dBrfeo,  die  demselben  wider- 
sprechen, und  f^olche  entgegen.stehende  Hestim«  , 
mtinsren  —  soweit  sie  lui>ifs  vor  Inkrafttreten 
des  L'ebereiDkommeos  bestanden  —  aufgehoben 
und  die  in  der  Folge  etwa  erlassenen  niebtig  ahid. 
Da  aber  dieser  (u  ihhIsuu  im  Artikel  4  den  Ueber« 
eirikommens  in  Betrell  ibr  Vprfnigsbabnen  aus- 
drücklich ausgesprocheo  ist,  hätte  demselben  zur 
Vermeidung  von  Zweifeln  aucb  in  Betreff  der 
V'ertrngsstaiften  im  Uebereinkommen  Ausdruck 
gegeben  werden  »-dlli  ii.  T'in  erkennbar  wurde  dif?«? 
aber  Tür  so  selbstvorütiindlicb  gehalten,  dass  man 
eine  besondere  Bestimmung  hierQber  für  Ober* 
tb'issig  ci.ii  li;r-i'    Mittelbar  ergiebt  sieb  dieselbe 
aus  Ziffer  II  dos  Schlussprotokolles,  in  wcli~heni 
bezüglich  dva  Artikel  11  die  Delegirten  erkiüreo, 
da«!S  sie  keine  Verptliehtung  eingeben  können, 
welch«  die  Freiheit  ihrer  Staaten  :n  d<-r  Regelung 
ihres  internen  Verkehres  beschranken  würde, 
uud  ferner  aus  Ziffer  III  des  SübluseprotokoUes, 
in  weleher  anerkanni  wird, 
dass  durch  das  Uebereinkommen  das  Verhältniss 
der  EisiMibabnen  tn  dem   Stuatc.  wi'lrlipm  sie 
aügcb6reu,  in  keiner  Weise  geRudert  wird,  und 
das«  dieses  Verhaltniss  auch  in  Zukunft  durch 
die  üesetz^'i'l  uiii:  jedes  einzelnen  Staates  ge- 
regelt  werden  wird,   .sowie  dass  insbesoiwlfro 
durcb  das    Uebereiukummeo   die    in  jedem 
Staate  in  Geltung  stehenden  Bestimmaogen 
Aber  die  staatliehe  Genehmigung  der  Tarife  und 

Tr:H(>innr1h('ilin{rtiujr»*n  nirlit  liriiiim  uciilen. 
Auch  in  deu  Heralbuugen  der  zweiten  Confereuz 
I  erster  Lesung)  wurde  auf  eine  Anfrage,  ob  der  inter- 
nationale l^Vacbtbrief  verbindlich  sei  für  alle 
directen  Sendungen  von  Land  zu  Land,  oder  ub 
mau  den  einzelnen  Babnverbaudeu  eine  gewi^^^e 
Freiheit  der  Aetion  lassen  wolle,  in  dem  8innet 
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dass  es  freigestellt  wor(]*\  enlwediT  auf  dem  inter- 
oation&len  Frachtbrief  oder  auf  anderweite  Traos- 
portbedlDgungen  die  G(lt«r  IwfSrdeni  m  lusen 
—  darauf  verwies^a,  (hss  die  BefitimmuDgen  des 
intern:ilioti;iIeii  Fiachtroclile.s  obligatorisch  Bcion 
bei  alleu  Traosporteo  rou  Laud  zu  Laad,  soferne 
dieM  Didlt  Ma4rQoklieb  Tom  Geoa»  dsrielben 
aiBgesebloneo  werden.  Nur  in  denjenigen  Rieb- 
tungen,  in  welchpn  <\-^  internationale  Recht  niehti; 
bestirone,  sei  es  Sache  der  eiozeloea  Staaten  und 
Yerbüiide,  die  erforderKeben  BestinronDgeD  Dacb 
ihrem  Ermessen  fAstznstellen. 

Und  in  dein  Boiidite  der  I.  Coramis?ion  der 
IX.  Conferenz  aber  Art.  1  wird  au^eiUbrt;  .Die  Com- 
missioD  war  dartber  einig,  dais  w  siebt  suilsa^ 
ist,  derarUg«  internationale  Transport«  anter  der 
Herrschaft  eines  anderen  Rechtes  7,11  TerseiiJeu. 
als  des  im  lebereinkominea  festgesetzten,  dass 
Romit,  Bofern  Oberhaupt  ein  directer  Praebtbrief  in 
Anwendung  kommt,  das  im  Artikel  6  vorgesehene 
FormuUr  für  deii  internationalen  Verkehr  obli- 
gatoriücb  ist,  dass  jedoch  nichts  entgegensteht, 
wenn  der  Absender  ea  veniebt,  eine  Sendung  mit 
mehreren  Frachtbriefen  ron  (ürenze  zo  Grenze  zu 
Iiefördern,  in  welchem  Falle  das  interne  Recht 
jedes  einzelnen  Staates  zur  Anwendung  koramU" 

Ans  der  obligatorieebeD  «od  abcolnteo  Geltung 
dos  internationalen  Uebereinltommens  ergeben  «ich 
biernaob  folgende  nnuitisrit7e: 

1.  Die  laodesrecbtlicbeu,  sowie  die  von  den 
Eisenbabnen  (in  VerbandaTertrSgeD  etc.)  verein» 
harten,  den  internatloiislen  Eisenbabafiraehtverkehr 
betrefi'enden  Me^timmurgen  treten  ausser  Kraft, 
insoweit  sie  dem  internationalen  Ucbereiukomiuen 
wid«iepr«eh«n.  nnd  dOrfeii  auch  ai^^t  faeottatir 
anstatt  der  Bestimmungen  d««selben  zur  Anwen- 
dung gebracht  werden 

2.  Neue  derartige  Beatimiaungen  dürfen  nicht 
eiogefllbrt  werden  and  sind  im  Falle  ihrer  Ein- 
f&hrnng  nichtig. 

Hierbei  sind  unter  „dem  internationalen  üeber- 
einkommen  nicht  widersprechend  alle  diejeni- 
gen Beatimfflungen  zu  rersteben,  welehe  dasselbe 
nur  ergänxen,  sei  es  im  Wege  der  blossen  De- 
claration  oder  durch  Ausftihrungsvorschriflen  oder 
in  Betreff  solcher  Punkte,  welehe  das  l  eberoin- 
kommen  selbst  niebt  dnheitlich  regeh  oder  ttber- 
hanpt  nnlwrOeksichtigt  lisst  oder  der  Regelung 
durch  das  Landesrecht  ausdrücklieli  überweist. 

Auch  durch  dem  Publikum  günstigere  Bo- 
aümnrangen  als  die  des  Uebereiokommeofl,  ksan 
ein«  Ergtasung  stattfinden.  Doch  dOrfen  derartige 


I  Hestimmungen  nur  ergänzenden  Cliarakler  haben, 
d.  h  nur  neben  den  Bestimmungen  de6  l  eberein- 
kommens  elngefllhrt  werden,  derartig,  dass  der 
Bestand  und  die  Grundlage  desselben  nicht  modi- 
fieiif.  verringert  oder  beeinträchtigt  wird,  mithin 
die  günstigeren  Bestimmungen  das  AI  ehr  bilden, 
welches  die  allgemeinen  Bestimmungea  des  Ueber- 
einkommens  als  das  Weniger  in  sich  schliesst,  lüso 
nif-ht  statt  oder  im  Widerspruch  mit  demf;elben  und 
ohne  jede  Beschränkung  der  dem  Publikum  durch 
das  Uebereinkomroen  gewihrten  Tortheile.  Auch 
dOrfen  solche  gOustigeren  Beetioininogen  von  ein- 
zelnen Vertragsstaateu  oder  von  einzelnen  Ver- 
tragsbahnen  einseitig  nicht  eingeführt  werden, 
weil  dies  den  Prineipien  der  Transportpflieht 
(Art.  ö)  und  der  Zwangsgemeinschafl  (Art.  27),  so- 
wie der  damit  verbundenen  solidarisrhen  Haflptlicht 
widersprechen  wurde.  Denn  es  wurden  dadurch  die 
anderen  am  Transport  betbeiligten  Bahnen  ge> 
nöthigt  werden,  unter  schwereren  Bedingungen, 
als  sie  das  Uebereinkommen  festsetsl,  in  deaFracbt- 
vertrag  einzutreten.*; 

Wohl  aber  ist  die  EinAthning  gOnstigerer  Be- 
dingungen  im  gegenseitigen  Verkehre  mehrerer 
Vertragsstaaten  oder  Vertrag.^bahnen  mittelst  Ver- 
einbarung zulässig,  mit  Ausnahme  derjenigen 
Bestimmungen,  welche  im  Interesse  der  öffentlichen 
Ordnung  und  Sicherheit  den  internationalen  Eiseu- 
bahnbetriebe.s  erlas.sen  und  mithin  poÜwilicher  Natur 
sind.  Die  Kiuheitlicbkeit  des  durch  das  Ueberein- 
kommen  gesehaffenen  interaatiooalen  Rechtes  wird 
durch  die  l^nfbhrang  dem  Publikum  gtinstigerer 
Bestimmungen  in  einem  enger  begrenzten  Kreise 
an  sich  nicht  berührt.'^*)  Weder  die  Protokolle,  noch 
die  Tendenz  nnd  Fassang  des  Artikels  4  sprechen 
dagegen.  Die  Annahme,  dass  unter  „nicht  wider- 
sprechenden" Bestimmungen  pflnfstiffere  ai«!  die 
des  Uebereinkommens  nicht  zu  verstehen  seien,  ist 
nnbegrOndet  und  steht  mit  der  einleitenden  Tor» 
schritt  de.s  deutschen  und  österreli  hi.seh  ungarischen 
Vereinsl)etriel>si e^rlemenfs  l'Alinea  2),  aus  welcher 
Artikel  4  des  L  ebereinkommens  hervorgegangen 
ist,  niebt  im  Einkluig,  denn  diese  Vorschrift  be^ 
greift  unter  den  mit  dem  Reglement  nicht  im  Wider- 
spruch stehenden  Bestimmungen  aiiftdriieklich  auch 

!  solche,  welche  dem  Publikum  günstigere  Be- 

I  dingungen  gewSbren.***) 

*)  Vgl.  Soliirab, da«  iniernaüuii;»t<- 1 ebcröinkgmmcn  etc. 
1801,  S.  64 

A.  M.  Schwrih  ».  «  (i,,  S.  64,  ('»."». 

***)  Aus  §  1,  Alinea  3  der  Ausführuugttiettiminuogea 
a«Bi  Intemationalea  Ceberaiakaaimen  darf  «in  OagMungnstant 
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e)  Die  Begrenswog  in  Being  aof  di«  Beehts* 
verbftUiiiss«. 

Eine  weitere  Begrenzung  des  Atiw('nilmig>ge- 
bietes  des  internationalen  Uebereinkonirneos  liegt 
darin,  dass  dasselbe  uicbt  alle  Bechtsverbält- 
nisse  des  interoatioiiftteD  EisMbaliiitruipoitei,  d.  Ii. 
das  gesammte  intftrriatii)iuilp  Eisfnbahnfrachtrecht 
eiDheitlichen  NornneD  tmterwirtt,  Hondern  bezüglich 
eines  Tbeiles  der  in  Betracht  kommenden  Bechts- 
v«rb81tDisse  auf  die  AmreDdoog  der  bestehendea 
Land  esgesptze  nnd  Reglements  dor  Vertrags- 
staateo  hinweist,  und  «war  in  einigen  Beziehungen 
auf  die  Gesetze  und  Beglements  der  Versandtbahn, 
in  aaderea  auf  die  der  Einpfaagsbabn,  io  dritteo 
auf  die  des  Ortes  eines  bestimmten  Ereignisses. 

Es  lässt  sich  hiernach  zwar  nicht  sagen,  das« 
eine  Regelung  dieser  Beehtsverhältnisse  Überhaupt 
Dicht  erfolgt  sei,  aber  sie  ist  Dicht  naeh  eiaheitlieber 
Norm  nnd  Richtung  erfulgt,  sondern  besteht  letlig- 
lich  in  der  Verweisung  auf  die  verschiedenartigen, 
dem  Weefasel  unterworfenen  Bestimmungen  der 
Landesrechte.  Im  Gegeosabe  su  dem  bisherigen 
Bechtszustande  tritt  also  insofern  zwar  eine  Bes- 
seiiiDg  eio,  als  es  in  den  bezüglichen  Füllen  nun- 
mehr  UDZweifelhaft  Ist,  welches  Becht  zur  Au- 
wendung zu  bringen  ist  Aber  es  bleibt  dem  nn- 
crpa<-litet  die  sehr  emjifini^liehe  I,ack'e.  dass  dieses 
anzuwendende  Hecht  nicht  ein  einheitliches  inter- 
nationales, sondern  ein  von  der  Verschiedenartig- 
keit der  Landesrechte  abbingiges  ist,  und  mithin 
in  jedem  dieser  Fülle  auf  (üp  internen  Landes- 
rechte zurackgegangeo  werden  muss.  Die  Becbts- 
g  rund  läge  ist  also  durch  das  luternatiouale  Ucber- 
eiakommen  Torgetehrieben,  aber  der  Beehtsin halt 

nickt  eutouiuiuen  tverdea.  Diese  Üfttirumuug  eutijaU  iiiulit 
an«  Ainu«hB««on«hrift  n  dem  »ug«blicben  Orundaatze, 
dMM  gOmlicen  BettimnongeB  als  die  d«»  UebereiDkoauncn« 
nicht  itatthafk  «ind  (wie  Bohwab  b.  a.  0.,  S.  60,  61  neint), 

sondern  ciiif  A'i-iiialimüTorsilinft  in  li^-trelT  der  Hegel, 
dais  die  polizeillchtii  Büstiinmangeo  des  l'«bereinkommeDi, 
d.  h.  dit  Im  InttrtMa  dar  Ordunof  «sd  8ie1i«rh«it  dM 
intcrnationftlfln  Eisciihahnb«lriel*f''i  ertassMiiPu  iiii-1it 
audert  werden  dürfen.  Bezflgliuli  dvi  vuai  1ViinH)")it  »u». 
g«MblonMfln  oder  nor  bediugangsweiite  zugelassenen  Qiiter 
•oll  annalunaweige  den  Vertraga»(»ataa  (ai«lit  aber  den 
Vertnifibabnen)  im  gegenteitigcn  Terkehre  die  TereinbaruDg 
leichterer  B«'iliii::;nn}:en  Restattet  seju.  Di««e  Aufnahme  ging 
aut  der  Erwägnog  berror,  dass  im  gegeueeitigen  Verkehr» 
sweier  «der  ttehrerar  Tntragwlaaien  der  TerelMbanrog  der- 
selben die  geKnhrende  BcrtickBicbtigung  der  polizeiliohen 
Iii(eres«en  in  der  rragiiehen  Uiasicht  fttr  dieses  engere  Gebiet 
ttberiaesen  werden  könno  and  kein  Ormd  TOrliepc,  die  Ein- 
(SkroBg  «rleiebterter  Bediagmgea  In  Wege  der  Verein- 
birrag  N  veritieteD. 


den  TerachiedoMD,  zum  Theil  gvai  entgegengesetiten 

Normen  der  ein7f>ltien  Lande!<reeh(e  Oberlassen. 

Zwar  ist  in  den  Motiven  des  deutschen  Ent- 
wurfes ausgeführt,  dass  es  sich  hierbei  nur  um 
Beehtsverhältnisse  handle,  welche  das  Wesen  des 
Eisenhiihrifi  aelitvertragps  selbst  nur  wenig  berühren, 
namentlich  solcher,  welche  mit  localen  Einrich- 
tungen oder  Formen  des  Terfahrens  untrennbar 
susamroeataingen.  Indes  sind  doch,  entgegen  dieser 
Annahme,  äusserst  wiehti^e  Reehtsverhältnisse,  wie 
insbesondere  das  Verfahren  bei  Ablieferung  der 
GQter,  die  Wirkungen  des  Pfondreehtes,  die  Unisr« 
breehung  der  Terjfihrong  bei  Entscbildigungsforde» 
rungen  etc.  etc.  der  einheitlichen  Begeluug  ent- 
zogen worden.  Damit  hat  aber  das  Anwendungs- 
gebiet des  internationalen  Uebereinicommens  sehr 
wesendiehe,  an  aidi  nieht  gerechtfertigte  Beschrän- 
kungen erfahren.  Denn  d;i>se!bp  muss  sich  noth- 
wendig  in  systematischer  Form  auf  alle  diejenigen 
Beehtsrerfailtnisse  entrsol^en,  welehe  ihrer  Nator 
nach  und  in  BQcksicht  auf  ihre  Bedeutung  für  den 
Verkehr  der  tremeinsamcn  <r('setzli<hen  Regelung 
Oberhaupt  bedOrfeu,  aus  diesem  ürunde  auch  bereits 
in  den  einzelnen  Landesrechten  bisher  gesetslieh 
bestimmt  and  nicht  der  Autonomie  der  Bahnen 
oder  der  speciellen  Vereinbarung  iler  Parteien 
überlassen  sind.  iSs  steht  zu  erwarten,  dass  die 
weitere  Entwicklung  des  intemaliooaleii  ElMDbaho- 
frachtrechtes  auch  diese  Gebiete  allmühlieh  der  ein- 
heitlichen Begelung  zufQbren  wird. 

Es  dürfte  von  Interesse  sein,  im  Folgenden 
diejenigen  Puukle  kune  hervorzuheben,  welche  nach 
Maassgabe  der  Bestimmungen  des  intemationaleD 
Uebereinkommens  der  landesgesetzlichen  Be- 
^rlon;?  nberlassen,  mithin  ron  der  einheitlichen 
NormiruDg  ausgeschlossen  sind.  Dahin  ge- 
hört: 

1.  Die  Verpflichtung  der  Eisenbahn,  die 
Güter,  deren  Beförderung  nicht  sofort  erfolgen 
kann,  vorlftufig  in  Verwahrung  zu  nehmen. 
(Artikel  5,  Alinea  8.) 

2.  Der  Ersatx  der  Unterschrift  des  Absenden 
onter  den  Frachtbrief  durch  eine  gedruckte  oder 
ge<!tempeUe  Zeichnung  des  Absenders.  (Artikel  6, 

Alinea  1  r»  > 

3.  Die  Befugniss  der  Eisenbahn.  Tom  Abseuder 
ausser  dem  Fraobtbrief  die  AnssteUung  einer 

Urlninde  zu  verlangen,  welche  daan  bestimmt 
ist.  in  den  llüuden  der  Verwuttans:  in  verhleiben. 
um  ihr  als  Beweis  Qber  den  Frachtvertrag  zu 
dienen.  (Artikel  6,  Alinea  4.) 
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4.  Die  Berechtigung  dvi  K;-eub.ihii  zur  Er- 
slellung  von  Staaimbeften  fUr  den  iuMruen 
Dienst.  (Artikel  G,  Alinea  5.) 
'  5.  Das  Reebt  nnd  die  Verpflichtung  der 
'  Eisenbebfl,  das  Gewicht  oder  die  StOc-kzalil  des 
(lutes  7.U  ermitteln  oder  zu  eontroliren.  (Artikel  7, 
Alioea  3.) 

6.  Die  Zolasrigkeit  von  Spedaltarifeii  zu  redu- 
cirten  Preisen  und  mit  verlAngerteii  Lieferfristen. 
(Artikel  14.  Alinea  2.) 

7.  Das  Verfahren  bei  Ablielerang  der  üQler, 
sowie  die  etirajge  Verpflichtung  der  Bahn,  das 

'  Gut  einem  oicbt  an  der  Beetimmungsstalicn 
wohnhaften  Empfänger  zuzuführen.  (Artikel  19.) 

8.  Die  Witkuiiiren  dpsPr.ui.Irn'lit.-;.  (Artikel  22.) 

9.  Das  V'erluiiren  bei  Aiilieferungsbinderuissen 
-—  mit  Ausnahme  der  im  Artikel  24,  Alinea  1, 
gegebeoeo  eiabeitlieben  Vorsobriften.  (Artikel  24, 

.   Alinea  2.) 

10.  \Yic  Kestst<?llung  in  Hillen  V-;!i!st- 
miiideruugs-  und  Besobttdigung^tiUlon  des  üules. 
(Artikel  25,  Aline»  3.)  . 

11.  Die  Unterbreebung  der  Verjtbrnng  der 
EnischJldigung.sforderungon.  (Artikel  45.  .\linea  3.) 

12.  Pas  RückgrifTsvuMfiibrcn  mit  Ausniihino 
der  Anordnungen  der  Artikel  47  bis  54. 
(Artikel  5&.) 

d)  Die  Begrenzung  in  Bezug  uut  die  (iegen- 
stftnde  der  BefOrdemDg. 

Dero  GeUungBgebiele  des  IbtematioDsIen  lieber« 

eiukommeuä  sin*l  frmer  auch  in  BetreJf  der 
Gegenstände  der  iJelVinicning  bestimmte  Grenzen 
gezogen.  Wie  die  Eitigaugsworle  des  Artikel  1 
des  UebereiokommeDS: 

•        „I):i.s    gi^genwärtige    internationale  L'eber- 
einkommen  findet  Anwendung  auf  alle  Sen- 
dungen von  Gütern" 
eigeben,  findet  dasselbe  nieht  auf  alle  Transport- 

objecte  Anwendung,  sondern  umfasst  nur  üQter- 
sendungen.  Ausgeschlossen  ist  .somit  gruinlsiitzlich 
der  Trnusport  von  Personen  (siebe  Motive 
des  dentseben  Entwurfes.  S.  LI).  Aber  sueb  Gflter- 
.sendungen  sind  nicht  ausnahmslos  dem  inter- 
nationalen rclirreinkommen  unterwoif*»!)  .\m 
Artikel  1  in  \eibiudung  mit  den  Artikeln  2,  ii 
und  6  erbellt  vielmebr,  dass  das  UebereiokomnieD 
nicht  auf  alle  Gütersendungen  Anwendung 
üudet.  sondern  ein»'  Rfilie  von  (lüterkatcgorieu 
vom  internationalen  iransport  uu.sgesebiosseu  oder 
nur  bedingungsweise  su  demselben  zugelassen  ist 


I.  Ausgeschlossen  ist  in  or--trr  Reihe  d;u< 
lieisegepäck  —  falls  dasselbe  nictit  als  Fracht- 
gut mit  Frachtbrief  aufgegeben  wird  *)  Indem 
Artikel  1  das  internationale  UebereiDkommen  nur 
.'liif  di»jenigen  Gütersendungen  für  aiixrendbar  er- 
klärt, welche  auf  Grund  eines  durchgehenden 
Frachtbriefes  befördert  werden,  und  im  Zn- 
sammenbange damit  Artikel  6  rorsebreibt,  dass 
i>  ilo  itifrrnationale  Sendung  von  einem  nach  Form 
und  Inhalt  bestimmten  Frachtbriefe  begleitet  sein 
muss,  sind  alle  diejenigen  GQterseuduugen  von 
der  Anwendung  des  internationalen  Ueberein- 
komniens  ausgeschlossen,  deren  Transport  nicbt 
auf  (irund  eines  internationalen  Frachtbriefes  er- 
folgt. Dies  ist  aber  nach  den  bestehenden  Ver- 
kehrseinriebtungen  der  Vertragsstaateo  in  der 
Kegel  das  Reisegepäck,  häufig  auch  der  Transport 
von  lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen. 

II.  Sodann  sind  von  dem  Grund^^atze  aus,  da-ss 
auch  bin  den  internationalen  Transporten  in  Hin- 
sicht auf  da":  allgemeine  Staatsinteresse  das 
freie  Verfügungsrecht  der  einzelnen  Staaten  ge- 
wahrt werden  müsse  und  ferner  die  Fähigkeit 
einer  jeden  Vertragsbabn  —  nacb  ibrer  An- 
lage und  ihrem  Betriebe  —  zum  Transport  der 
betreffenden  Kategorien  von  Gütern  zu  berflcksicli- 
tigen  sei,  durch  Artikel  2  des  Uebereiukommena 
ron  der  Anwendung  desselben  aosgeseblossen : 

1.  Diejenigen  Gegenstünde,  welche  auch  nur 
in  einem  der  atn  Transport  betheiligteu  Gebiete 
dem  Postzwänge  unterworfen  sind; 

2.  di^enigen  Gegenstünde,  welehe  wegen 
ihres  Umfungcs  oder  ihrer  sonstigen  Beschaffenheit, 
nach  der  .Anhige  und  dem  Betriebe  auch  nur  einer 
der  au  der  Ausführung  des  Transportes  bethei- 
ügten  Bahnen  sieb  «nr  Beförderung  nicht 
eignen; 

3.  diejenigen  ücgcnstitndo.  deren  Beft>rderung 
auch  nur  auf  einem  der  -uni  irau.sport  bethei- 
ligteu Gebiete  aus  GrQoden  der  Offentlicben 
Ordnung  verboten  ist. 

Der  Ausscliliessung.sgrund  in  l'iMrrfT  dieser 
drei  Kategorien  von  Gegenständen  liegt  also  nicht 
in  der  RQcksiebt  auf  den  internationalen  Eisen* 
bahntrausport,  sondern  auf  interne  Verhältnisse, 
beziehungsweise  darin.  das-<  diese  Gegenstände 
nach  internem  Hechte  vom  Eisenbahntransport 
ansgescblossen  sind,  weil  entweder  geseUüiche 
Vorbote  (Postzwang,  .staatspolizeiltcbe  Haassregeln, 
wie:  Aus-  und  Einfuhrverbote!  sanltJUe,  natiooal- 


*)  M«live  «Im  4eutieh«n  Batwnrfoi  ■.  s  0. 
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Akonomiflche  oder  fioanzielle  Haasanabnieii)  oder 
oatürliche  und  toehaneh«  Hind«nii8se,  wie  die 

Beschaffenheit  der  an  dor  Aasfbhmilg  b^ÜlinUgten 

Bahnen,  entgegenstehen.  *) 

III.  Endlich  sind  mit  Rücliisicbt  auf  die  OrdDUiig 
und  8ieberh«it  des  EiseabahnbetrUbes 
nach  gemeinsamen,  fQr  «11«  VertnigababiieD  gel- 
tenden und  von  ihren  internen  Normen  unab- 
b&Dgigen  Bestimmungen  gewiss«  Kationen  von 
GQtera  wegcD  ibm  grossen  Wertbos,  ibrer  be- 
sonderan  Beschaffenheit  oder  wagen  der  Gefaliren. 
wHche  sie  fiir  die  Ordnung  und  Sicherheit  des 
Eibtiubuliubtslripbes  bieten,  vom  internationalen 
Transporte  ausgesdhtosaeii  oder  la  dioaatn  Trans- 
porte nur  bedingungsweise  zugelassen.  Die.se  Oegeu- 
.stäude  .sind  i\ho  nicht,  wie  die  unter  Ziffer  II 
vorstehend  autgefübrteu,  wegen  interner  gesetz- 
iieher  odar  Belriababindemtas«,  an  sieh  nad  ab- 
solut, sondern  im  Interesse  sftnunQicber  Vertrags- 
bahnen  in  Hinsicht  auf  die  Ordnung  und  Sicherheit 
des  interoaüonaien  Eisenbahnbetriebes  ausgc- 
schlössen  odar  nar  bediuguogsvdtsa  sogalasaan.  **) 

Nadi  §  1  dar  AiisflUinlugsbsstimmttDgieB  sam 

ibternationalen  Uebereiokoaimen  gehören  hierher: 

u)  Gold-  und  Silberwaaren,  Piatina,  Geld,  geld- 
werthe  Manzen  und  Papiere,  i^ocumente, 
EdalstoiB«,  aobta  Parlea,  PreUosan  uod  aa- 
dara  Koalbarkaiton; 

h)  Kunstgegenstände,  wie  Gemiildo,  GflgemUnda 
aus  Erzgus»,  AatiquitAtea; 

c)  Leichen; 

d)  SahiaaBpalver.  Sehiassbaoiiiwolle,  gatadoDe 

Gewehre,  Kuallsiiber,  Krialhiiieck.silber,  Kiiall- 
guld,  Keuerwerkskörpor,  Pyroiopior,  Nitio- 
gljr'ceriu,    pikriuüauie    Salze,  Natruukokes, 
Dynamit,  sowia  alla  andMoa  dar  Selbst- 
entzflndimg   ddi-r   Kxplosion  uuterworfenen 
Gegenstände,  l'erner  die  ekelerregenden  oder 
übelriechend  eu    Erzeuguisbe,    luboreni  die 
nnter  d)  ?orbazeiohaatäD  GaganstAade  nieht 
in   der    Anlage  1  der  AusAlhrungsbestim- 
.mungeii  znni  internationalen  rebereiiikommen 
unter    deu    bediegungsweise  zugelat>sencn 
ausdiOekliah  aufgaRdirt  amd. 
£s  können  jedoch  SWai  oder  mehrere  Ver- 
tragsstaaten iti  ihrem  gejrcnseitigen  Verkehre  ftlr 
die  Gegenstände,  welche  vuni  internationalen  1  rau.s- 

*)  äohwab,  8.  26.  &6.  beiaieliDet  diese  G«gMMtiudo 
daher  all  ,an  tith"  «d«r  abSfflat  ausgeschlMinw. 

Von  s  iMv  il.  S  28,  67.  59,  daher  ab  .relativ' 
aiugcaoUlowene  b«z«icliu«t. 
17. 


porta  aasgeschlossen  oder  nur  bedingungsweise 
zugelassen  sind,  leiobtere  Badioguagan  varein« 
baren.  FQr  die  hiemach  ausgeschlossenen  Guter 
bleibt  der  bisherige  Beobtscustaad  fortbestebeu, 
d.  b.  ein  intaraatibnalar  Transport  darsalbaa  ist 
nur  auf  Grund  besonderer  Vereiobarungan  dar  ba- 
theiliglen  Eisenbahnen  müglieh,  insoweit  derartige 
VereinbaruugaQ  mit  den  internen  Frachtreohten 
dar  fau  ftaoqport  barDbrtau  Staaten  veraiobar 
sind. 

f)  Dia  Bagransnng  in  Bezug  auf  dta  8taats> 
gabiata. 

Das  Geltungsgebiet  des  internationalen  Ueber- 
einkommens  ist  sodann  auf  bestimmte  nlumlichc 
Grenzen  beschränkt,  und  zwar  sowohl  biusicbtlich 
der  bathailigtan  Stsati^bleto,  wie  der  denselban 
angehörenden  Eisenbahnstrecken.  Was  zunächst 
die  Staategebiote  anlangt,  so  bestimmt  Artikel  I,  das» 
das  internationale  Uebereinkommen  Anwendung 
findet  auf  alla  Sendttagan  tob  Gutam: 

welche  auf  Grund  eines  darehgeheadiMi 
Frachtbriefes  ans  dem  Gebiete  eines  der  ver- 
tragscbliessenden  Staaten  in  das  Gebiet  eines 
aodaran  vartragaehtiasaandatt  fltaatas  .  .  .  ba> 
fördert  werden. 

I.  Da.s  Geltungsgebiet  des  Uebereinkommens 
ibt  somit  auf  die  Gebiete  der  Vartragsstaatea  ba- 
sebrlttkt:  Belgien,  Dautaehland,  Frankraieh, 
Italien,  Luxemburg,  die  Niederlande, 
Oeeterreich -  Ungarn ,  Riisslaud  und  die 
Schweis.  Im  Eingang  des  Schlussprotokolis  sind 
zwar  ^  Dalagirtan  .TOD  Oaatarrdohrüngarn  ge- 
trennt in  dar  Fassung: 

Oastarraieh,  Ungarn 

aofgefllhrt.  Es  unterliegt  aber  kainam  2waiial» 
dass  beide  Länder  vom  Standpunkte  des  intar- 

M.itioualen  Uebereinkommens  verfassungsmässig 
als  ein  Stasi  in  Betracht  kommen  (ebenso  wie 
die  Bundesstaaten  des  Deutsehen  -Baiehes  und  dia 
Oautone  der  Schweiz)  derartig,  dass  Transporta 
zwischen  Ftationen  beider  Hoich^h;iltten  als  interne, 
nicht  als  internationale  anzusehen  und  dem  inter- 
astionalen  Uebereinkommen  niebt  unterworfen 
sind.*)  Auf  andere  als  die  Vertragsstaaten  er- 
hlreckt  sich  der  Natur  der  Sache  nach  das  inter- 
nationale Uebereinkommen  nicht.  Auch  ist  der 
Hinsatritt  anderer  Staaten  in  demselben  vkHA 
voi^ehaa.  Es  bedarf  ab»  f&r  diesen  Fall  das 

i        *i  .S.  iuioli  äobtfuli,  S.  10,  17. 
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AbMhItuaM  «UM  von  aftniintltehMi  Ter- 

trngsstaatpn  mit  dem  titni  liiiizutroli^ii.iiMi  Staate 
einzagehenden  und  von  deu  gesetzgebenden  Kac- 
toreu  aller  betlieiligten  Staateo  zu  genebmigeDdeu 
U«b«n{akomm«iis.  Erhebt  «toer  dei'  V«rtrag«- 
Ktaaton  pecren  den  Hinzutritt  eines  Staaten;  Wider- 
spruch, so  kauD  dessen  Aufnahme  bis  zum  Ablaut 
des  Uebereinkommens  nicht  stattfinden.  (Art.  60.) 

Di«  OeltQDg  das  UebsndidEOiiiineas  erstreckt 
sich  nhf»r  auch  insofern  nicht  auf  den  f^anzc-n  Vm- 
fäug  der  Gebiete  der  vertragschliessenden  Staaten, 
als  Dteb  Hasssgabe  der  Protokolle  Einigkeit  dar- 
Ober  bestand,  dass  Bisenbahotransporte  mit  zwiseben« 
h'pgpndom  Sootrarspn  rte  aiiszuscb Hessen  seien. 
Auf  den  Vorkehr  der  überseeischen  Uebiete 
der  Vertragsstaaten  mit  den  esropüischen  Gebieten 
derseibso  entreekt  steh  sosait  die  Geltong  des 
Uebereinkommcns  nicht.  Wuhl  ahar  erscheint, 
Qiaogels  einer  Einschränkung,  die  Anwendung 
desselben  nicht  ausgeschlossen  auf  den  Eüsenbabn- 
verkehr  der  aberseeiseben  Gebiete  (Colonien)*) 
mehrerer  Vertragsstaaten  untereinander,  welche 
ansebliessendu  Eisenbahnen  besitzen,  falls  diese  in 
die  im  Artikel  1  bezeichnete  Liste  der  Eisenbahnen 
snfgenommen  sind.  Anderenfalls  hUts  !m  Artikel  I 
die  Aiiweiidiiiij^  des  Uebcreinkommons  auf  dio 
europäischen,  beziehungsweise  biunciilundi.schcn 
Gebiete  der  Verlragsstaaten  ausdrticklich  boschrünkt 
werden  mDsscn. 

II.  Nicht  jede  Sendung  im  (iebiete  der  Ver- 
tragwftantpn  iinterlies't  abei  den  neslinimungeu 
des  internationalen  Liebereinkommens,  vielmehr 
findet  dasselbe  nur  «af  diejenigen  Sendungen  An- 
wendung, welche  auf  Grund  eines  durch- 
gehenden Frachtbriefes  befördert  ucidon. 
Nur  diese  Kurni  begründet  dio  Eiubeillichkeit  des 
FraehtTiertrages  fttr  den  gsEsoiniten  Traneport  von 
der  Änfongs-  bis  zur  Endstation  und  die  Zwangs- 
gemeinschaft, d  h  die  Uebernahmepflicht  und  die 
solidarische  Hattiiug  aller  am  Transport  bethei- 
ligten EtseDbsbnen  (Artikel  S  und  27).  Bin  durch- 

*)  Ub  dien  »um  6t*»tigebi«tB  gehirric,  Ut  fraUieh 
tealitlMli  awciftthaft  vni  Uugt  na  d«a  poeitiwB  fitaala- 
raoht«,  tmwhantaw  MN  der  Verfimug  d«r  eiu«lii«BSlaatea  ali. 


gehender  Frachtbrief  ist  tan  soleher,  der  die 

gan/.e  Eisenbahntransport-strei^ke  von  der  Annahme 
bis  zur  Kestimmnngsstätion  einheitlich  umfasst,  so 
dass  der  Uebergaug  des  Gutes  von  einer  der  be- 
theiligten Bahnen  snr  anderen  nicht  dnreh  be- 
sonders vom  Absender  zu  bestellende  Vermittler 
(Bevollmächtigte,  Spediteure,  Agenten  etc.)  besorgt 
und  von  diesen  hierzu  neue  Frachtbriefe  für  jede 
der  ansohliessendeo  BahasB  suigantsUt  werden, 
sondern  der  Transport  ohne  jede  Vermittlung,  d.h. 
ohne  neue  Frachtbriefe  durchwegs  mit  dem  ursprüng- 
lieben,  Air  die  Annahmebahn  aufgestellten,  von 
Bahn  wa  Bahm  von  der  Aufgabe-  bis  sur  Empfangs- 
station übergeleitet  wird.  Auf  Sendungen,  welch«» 

I  beim  Ucbergange  von  Hahn  zu  Bahn  oder  Ver- 
band zu  Vorband  mit  neuen  Frachtbriefen  expedirt 

I  werden  —  and  swsr  gWehvid»  ob  Im  gebrochenen 
I  iiidirecton)  oder  directen  Verkehr,  d.  h.  mit  oder 

I  ohne  gemoinschoftlichen  Tarif  —  findet  mitbin  das 

,  internationale  Uebereinkonunen  keine  Anwendung. 
III.  Das  weitere  Brfordemtes  ftlr  die  Anwen- 
dung des  interiKitionalen  Uebereinkommcns  ist  dio 

I  Beförderung  aus  dem  Gebiete  eines  der  ver- 
tragscbliessonden   Staaten  in   das  Gebiet 

I  eines  anderen  vertragsehliessenden  Stsates. 
Das  von  dem  intern ationnlen  Tran.vporte  hernhrtc 
(icbiet  muss  ausschliesslich  Vertragsgebiet  sein. 
Mithin  findet  das  internationale  Ueberciukoinraeu 
keine  Anwendung,  wenn  ron  dem  intemalionalen 
Transport  ein  Nichtvertragsstaat  berührt  wird,  sei 
OS,  do-ss  dieser  deu  Anfangs-  oder  Endpunkt  do.<^ 

)  Transportos  bildet  oder  in  der  Mitte  liegt.  Das  inter- 
nationalo  Ueberelniwmroen  hat  nur  Geltung  fttr 
den  unuiittelharen,  zusammenhüngeiideu 
Verkehr  zwischen  zwei  oder  mehreren  Vortragti- 
staaten.  Anfangs-  und  Endpunkt,  Iteziebuugswciso 
Abgangs-  und  Schinssstatioo  des  intermrtionalen 

!  Transpnrte.N,  mil.vsen  im  (Iebiete  zweier  Vertrags- 
Staaten  ohne  Dazwischentreten  eines  Nichtvertrags- 
staates  liegen.  Nur  derjenige  Transport  ist  also  ein 
internationaler,  dessen  gsnie  Transport  streck« 
von  der  .\nfangs-  bis  zur  Endstation  un- 
unterbrochen in  das  Oiebiet  von  Vortcags- 
stssten  föllt. 
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Rechnungsabschlüsse  der  österreichischen  Eisenbahnen  für 

das  Jahr  1889. 

IX.  Pnig^Dtnmr  Elsenbahn. 


In  d«i'  Verkehnjuiitwickiung  der  Prsg-Duier 
Babu  ist  mit  dem  Zeitpunkte  der  ErOfinung  der 
fl,  hir<rüi,alin  KIostcrgrab-Moldati,  d,  i.  mit  dem 
■  l.iiiro  1885,  etue  ttutscbeidende  Wendung  einge- 
treten. Ein  Jahrzehnt  war  verflossen,  ehe  es  gelang, 
die  GeldmiUel  fllr  deo  Ausbau  der  SaekbabB 
BrQx-Klostei;grab  zu  beacbaffen.  Die  vielen  Peti 
tionen  an  den  Keiebsratli  mnl  ilir  R<'i:ii  iiiiio'  um 
staatliebe  Subvention  für  d«  ii  Ansb.ui  «lieser  Strecke 
blieben  erfolglos,  ebenso  wie  die  vielfachen  Be- 
mühungen des  Verwaltungsrailit  s.  das  Privaleapital 
nir  die  Herstellung  der  l.iiiie  Klostergrab-Moldau 
SU  gewinnen.  Erst  im  .Jahre  1882  war  os  endlich 
Ölungen«  das  wioht^e  Ziel  -  den  Ausbau  der  Linie 
Klostergrab-Moldau  —  zu  erreichen.  Das  bekannte 
Bankenennsuidum  führte  die  Saiiinnig:  der  Prag- 
Duxer  Bahn  durch  und  beschaffte  die  Uetdrnittel 
für  den  Ausbau  der  Moldauer  Strecke.  Diese  bildet  da-s 
Fundament  des  Aufschwunges  iLr  Pui^'-Duxer 
Bahn,  eines  rnternehmens.  ilia>  aucii  iui  .lahrc 
1885  die  (iaianlif  der  Ihix-htodenbacher  Buhn 
mit  eirea  Ü  250.000  in  Anaprueb  nebtnen  luusste, 
uro  den  PrioritSteneonpon   einlesen  zu  kOnnen. 

Was  dt'ii  Giitci  verkehr  im  Jahre  1881*  betriflt, 
so  betrug  dr-isi  lbc  2,022.71)1  Tonnen,  gleich  um 
565.725  Tun n.  II  mehr  als  in  1888.  Von  dieser 
(ipsammtvi'rri  .u-lititn^  (Milfiolon  1.107  i!7!)  Tonnen 
aul  ijr.uiukulili.'  und  '•Jlb.ll'-l  Toiuien  auf  die 
flbrigen  CilUfir. 

Gegen  1888  bat  im  Jabre  188U  zugenommen: 
Die  Branokoblenverfiraehtnng  um  251.933  Tonnen, 
und  die  Gesatritiilvcrfraclitniii^  der  übrigfii  nniti 
um  313.793  Toniieu.  Die  Vermehrung  der  Hraiin- 
kohlentransporte  wurde,  wie  schon  erwähnt,  haupt- 
saclili<-li  liiinli  <\U'  'j:i'»teigerte  Ausfuhr  naeh 
Deuttclilaud  via  Moldau  bedingt.  Im  Jalire  18UU 
stieg  der  Koblenverkehr  weiter,  und  zwur  um 
133.313  Touneo,  w&breud  gleiebzeiüg  der  übrige 
Verkehr  nm  115.000  Tonnen  abgenommen  hat 
Die  I.oi-^ttiri^'sfalii;.'lci'it  (Irr  Moldauer  Strecke  scheint 
damit  voll  ausgeuüL/a  wurden  ^u  sein  ;  eine  Steigerimg 
derselben  ist  auch  schon  deshalb  ei'schwcri.  weil 
(lio  Strecke  an  Nebenlinien  der  sächsischen  Staats- 
babiicu  unschliesst,  die  ebenfalls  eingelei.<>ig  nml 
wenig  leistungsfähig  sind.  Einer  weiteren  Erhöhung 
des  Verkehres  via  Moldau  sind  al.so  gewisse 
Orcnten  gezogen. 

Di«  nnittociiiti.ilniU'U  pro  1889  errt'ifhten 
Ii.  2,68Ü.()4:^  (  j-  H  :}:i(;.Hll  |,  die  Hetriebsauf-gaben 
erforderten  Ü.  1,221  300  (+  fl.  192.499i.  Der  Be- 
triebsQberscbuss  betrug  fl  1,485.342  (tl.  144  311). 
iindderBetriebsnettoertragfl  501 ,371(4  fl.  lt;.^)  38s). 
Die  Vertheilung  dieses  Nellot^rtrageh  (zuzftgliili 
des  Uewinn^aldos  ^er  fi.  54.569)  erfolgte  wie 
folgt:  4  Procent  Dividende  Ihr  die  Prioritäfe- 


actien  fl.  199.860,  2  Procent  Dividende  für  die 
Stamroaetien  (!.  162.000,  Ueberweisung  an  den 
Betriebsreservefonds  fl  150.000.  Tantn  niert.  15.000, 
Vortrag  pro  1890  fl.  29.081.  Für  das  Jahr  1890 
liegt  «diu  Bruttoplus  von  fl.  255.261  vor,  welches 
nach  Analogie  des  Vorjahres  ein  liettoplus  von 
fl.  115.000  ergeben  ddrfte.  Allein  es  ist  nieht 
zu  Qberseheu.  il.i>s  die  Ausgaben  eher  gestiegen 
als  zurUckgogangen  sein  dürAeu,  zudem  ist  am 
25.  Juli  189(1  die  Steuerfreiheit  ftr  die  Streeks 
Prag-rhix-Briii.  orlo-;ehen. 

Ktir  »lie  Ikuribeilung  der  liiianziellen  VcrhSllF 
hisse  der  Prag-Duxer  Balm  i^t  das  liechtsver- 
haitniss,  in  welchem  sich  diese  Babu  zur  Daz- 
Bodenbaeher  Bahn  befindet^  von  ausschlag- 
gebender l!i'<IiMitinifi. 

Nach  dem  üebereiukommou  vom  22.  April  1884, 
dessen  (irundlagen  schon  in  Nr.  1  ex  1890  dieser 
Zeitschrill  eingeh<  iid  crörlrTt  wonliMi  sin  1.  hat  die 
Prag-Duxer  der  Dux  Hudiuibat  htjr  liabu  zunftchst 
das  Recht  der  Betriebsfiihrung  eingeräumt,  welches 
dann  auf  den  Staat  abergegaogen  ist.  Uleicbzeitig 
hat  die  Dmr-Bodenba«her  ^hn  das  Recht  erworben, 
die  Prag-Diixt  ]  Bahn  gegen  Ifebernabmo  sämmt- 
licher  Anieben  und  sonstigen  Passiveu  und  gegeu 
Erlag  eines  Kaufpreises  von  8  Millionen  Gulden 
m  erwerl'L'ii  Vtm  ili.-5em  Hechii^  hat  ilic  Dnx- 
Bodenbachcr  liaüu  iusoferu  Gebrauch  yeiuacbt, 
als  sie  im  Jahre  1889  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Vertrages  die  Ausübung  dieses  Kaufrecbies 
der  Verwaltnng  der  Prag  Duxer  Bahn  aogekOndigt 
hat  I)]»'  Dux-Poilonbui  lu  r  Hahn  war  jedoch  bisher 
nicbl  iu  der  Lage,  dieser  AnkQndigung  den  efTcc» 
livcn  Kauf  folgen  zu  lassen,  weil  die  Regierung 
die  Anfrage  nicht  genehmigte,  welche  die  Dux- 
Bodenbachor  Mulm  iu  BelrcflT  der  BeschalTimg  des 
Kaufschillings  von  S  Millionen  Gulden  gestellt 
halte  und  welche  unter  Anderem  den  Vorschlag 
enthielten,  Dox*Bodenbaeher  Actfen  lit.  0  auszu- 
geben, während  ilin  Diix-Büdcnb:u'hf  r  Ualin  neue 
i-oncrete  Vorschlüge  bisher  nit-lit  vorgelegt  bat. 

In  dem  Erlasse  vom  30.  November  1889.  mit 
welchem  die  Regierung  ihre  Ent.'icbliessung  der 
Dux-Bodenbacher  Bahn  mittheilte,  wurde  besonderes 
Gewicht  darauf  gelegt,  da.ss  gleichzeitig  für  die 
b'undiruiig  derzuluvestitionszweeken  aufgenom- 
menen schwebenden  Schulden  nnd  die  Bedeekung 
io^  voraiissiebtlich  eintretenden  Investitionsbedarfss 
der  nüclistuu  Jabre  vorgesorgt  winle. 

Während  die  Regeinng  des  aus  dviii  Vertrage 
vom  22.  April  1884  sich  ergebenden  Recltl«ver* 
hftltnisses  zunächst  einer  Verständigung  zwischen 
di'n  lu  idtMi  (icsel^cliaften  vorbehalten  bleiben  niuss. 
erwies  sich  die  Vorsorge  f&r  die  Bedeckung  der 
Inrestilionen  bexDglich  beider  Gesellachaneii  Hin 
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0106  dringliebe,  zumal  bei  der  Frag-Uuxer  Huhn  I 
dflMfl  flnaazielle  Lage  bisher  eine  aoftreieliciulc  Vor-  j 
«orgff  fRr  InvestKionon  nicht /;osta(lc(i}.  und  in  deren  f 
Reebatuigsabsclilassen  die  Kosten  für  Wa^^fliiniietbe  < 
tmmerbin  im  Gewicht  fieleD.  Di«  Verh»Rdlungpii,  ' 
welche  ans  diesem  Anlasse  zwischen  der  Ri'f,n<'i  >i'i? 
und  (ici  i'rjig-Itiixer  Bahn  gefllhrt  worden  .siinl.  luibt»  ; 
in  (l(Mi  It  tzttni  Tagen  m  einem  UebereiMkommen 
gefDbri.  in  welcbeoi  das  luvestitionserforderaiaa 
Torliiiifig  rnr        Zeit  bis  Ende  September 
1892  iiiit  1  '2  Millionen  OdMimi  festgestellt  worden  I 
ist.  Gleichzeitig  ist  Uber  die  (ioldbescbafTung,  in  i 
welche  aueh  die  eebwebende  Bchnld  der  (iesell- 
Hc\ia(i  im  Betrage  von  circa  fl.  500.000  ein^.ubeziehen  i 
ist.  eine  Einigung  dahin  erzielt  worden,  dass  die  1 
Prag-Duxcr  EiRenbihB  den  erforderlichen  Ftetra^ 
durch  die  Emisnoa  twd  Priorit&leo  bestreiten  wird,  | 
wobei  es  noeh  nietit'festeti^bt.  ob  die  tarn  Zwedci* 
der  rciiviTsiiui    t]rr   Priorltrili-n    7.u    cmittirendi'  | 
Anleihe  um  den  ent-spreelienden  Betrag  erhöhl, 
oder  ob  eine  besondere  Anleihe  mirt  werden  ' 
soll.    Dureh   diene»   (.'ebereinkommea    wird  die 
schon  im  Artikel  VI  des  Ueberciukomiiieiis  vom 
26.  April  1884  seitens  der  Prag-Dtixer  Bahn  au- 
erluwDte  Verpfliebtang  sar  Lagiing  des  Doppel- 
geleiwR,  wenn  der  jltbriiebe  Rohertrag  wShrend 
zwei     tiufeinandcrfdlgender     .I.ihie     dii-  Summe 
von  fl.  48.455  per  Kilometer  fibersch ritten  bat,  | 
nicht  berflbrt  In  dieser  Beziehung  ist  schon  im  j 
Eintjansrc  erwühtit  worden,  dass,  wenngleich  der  • 
Zeitpunkt  nicht  ferne  ist,  wo  die   obigen  Voraus-  ' 
Setzungen  eingetreten  sein  werden,  gewiclitige,  in  ! 
der  baulieheo  Anlage  der  (iebirinetrecke  begrün-  . 
dete  Umstünde  ^gen  die  ErMInng  dieser  eon-  | 
cessiojismPussigtMi  Vcrpllicliiunii  sprechen,  und  dfirf;*'  ! 
biogegeti  einü  theilweiso  L  inlcgung  der  genannten  ] 
Strecke  in  erster  Linie  in  Erwägung  zu  ziehen  sein,  i 
um  die  Leistungsfähigkeit  der  rmg-Duxer  Halm  ' 
zu  erhoben.  Eine  Verständigung  io  dieser  Fra^e 
uli«hit  «nein  spfttoren  Zei^ookte  wrbehtlten  su  «uo. 

In  innigem  Zn^ammenbange  mit  der  definitiven 
Feststellung  des  liivestiliouserfordernisses  steht  die 
Frage,  ob  dißStaatsverwnltaiig  von  dem  auf  (irund  des  | 
ProtokollarObereinkumroens  vom  2ß.  April  18H4  zu-  i 
stehenden  Recht,  die  Prag-Duxer  liahn  mit  L.lanuar  j 
1892  einzu  lösen,  (lebrauch  maclKMi  uirrl.  Im  I.aiifi' 
der  jüngst  mit  der  Verwaltung  der  Prag-JDuxer  Bahn  1 
gepflogenen  Untorhtiiin«Bgieii  ist  dfeee  Frage  nirbt  I 
berührt  worden,  und  scheint  in  dieser  Beziehung  bi>-  ' 
her  eine  Entschliossung  der  Regierung  nicht  gefa-sM 
worden    zu    sein.    Die    weitgehende    Ingerenz,  i 
welche    die    vertragsmfiseigen    Vereinbarungen.  ' 
sowie  die  Bestimmungen  der  ronccsstonsnrkund«  i 
der  ( ieneraldireclion   der    Staat.slialiiicii  Iiinsiclit- 
lich   des  Betriebes   dieser   Linie   Kicbern,    so-  j 
wie  andererseits  die  in  Aussiobt  stehende  nlt- 
gemeine  Reform  der  fifitertarife,  von  di'r  pellist 
verständlich  auch  die  m  Krage  stehenden  Linien 
nit  ht  iiiiherührt  bleiben  können,  lassen  die  LSeuDg 
dieser  Frage,  als  ein«  offene  erscheinen. 

Die  Frage,  ob  die  Staatsverwaltang  von  dem 
ihr  SMtebendeD  Binlösangsreehte  Qebnndi  maehe» 


werde,  dürfte  sich  auch  maasi^ebeiid  ittr  die  Rege- 
liing  des  Rechtsverhältnisses  mit  der  l)ux- 

Bodenbaeher  Bahn  erweisen. 

Artikel  IV  des  erwähnten  üebereinkommons 
besagt  nftmlich,  dasn  die  Dm- Boden bacher  Eisen- 
lialin  an  der  Erwerbung  drr  Prag-Üuxer  Babu 
iiisülange  nicht  gehindert  werden  .soll, 
als  der  Staat  nicht  von  dem  ihm  zustehenden 
Kiolasungsreehto  (iebranch  gemacht  haben  wird. 
Für  die  Pr|^-DDxer  Bahn  ergebt  sich  bierans 
dif  E\ entualiUlt,  entweder  anf  Onind  de-;  Telier- 
eiukommens  mit  der  Du.T-Hodenbaeiier  Balm  von 
dieser  Qesellsehall  um  den  Betrag  von  8  Millionen 
angekauft  zu  werden  oder  auf  (Jrniid  des  I'cber- 
einkommens  vom  2G.  April  1884  von  der  ötaaLs- 
viM  waltnng  mit  1.  Januar  1892  eingelöst  zu  werden. 

In  dem  ersteren  Falle  würden  die  Prioritäls- 
actien  zum  Neunwerlbe  eingelöst  werden,  wahrend 
auf  die  Stammactien  ein  Betr.ig  von  cin  a  r>0  fl. 
oatüele.  Ungleich  gOnstiger  würde  sieb  die  Situalioi} 
der  Oesellschnft  gestalten,  wenn  dii»  Dox-Boden- 
hscbor  natiii  an  der  Geltcndinacliuag  ihrer  ver- 
traigsmüssigen  Rechte  durch  die  Ausübung  des 
staatlichen  Einlösimgsrecbtes  behindert  würde.  Die 
Kinlösijngsrente  der  Prag-Duxer  Bahn  steht  im 
Minimatbelragtf  bereib«  fest,  und  zwar  derart,  das.« 
die  Regierung  mindestens  141  Millionen  (iulden 
gowjUiren  muss.  Bei  der  Bemessung  der  Bin- 
lösnngsrenle  worden  aber  die  Reinertrfifnisse  der 
letzten  drei  .Tahre  atif^'e.'itellt,  das  unirUn.'-ngste 
ausgeschieden  und  der  Durchschnitt,  welciier  sieb 
dann  aus  den  verbloibeoden  r<wei  .lahren  ergiebt, 
fpprflsentirt  die  Eitilnsnng<:renti'  diT  Pr.ig-Duxer 
Balm.  Die  Entwicklung  der  i'rag-Duxer  Buiiii  war 
nun  derart,  dass  sie  im  .lahre  1889  ein  Reinertnlg- 
nifls  von  1-46  MilliODOO  Uolden  lieferte,  dass  also 
ihr  ErtrAgniss  jetzt  sehon  hoher  ist,  als  der  ihr 
von)  Staate  zugesicherte  Minimaleinlösnng.spn  is  von 
1-41  Millionen  Gulden  Im  .lahre  1890  hat  die 
Prag-Duxer  Bahn  eine  Mehreinnahme  ausgewiesen, 
so  dass  sich  für  das  Jahr  1890  wahrscheinlich  eine 
weitere  Steigerung  des  Reinertrilguis.^es  ergeben 
wird.  Hinsichtlich  der  Kaufrente  würden  also  die 
ErtiUgniase  der  Jahre  1889,  1890  und  1891  maass- 
gebend  sein,  wobei  roraossiehtiieh  das  Ertrflgniss 
lies  Jahres  1889  als  das  ungünstigste  auszu.«elM>iit<'ti 
sein  wird,  so  dass  die  Einlösnngsreote  auf  4 irund 
des  durchschnittlichen  Erträgnisses  der  Jahre  1890 
tmd  zu  iHTrclini'd  sein  wird. 

l*ür  den  l'\dl  also,  dass  die  Staatsverwaltung 
die  gesell.>'cbafllichen  Linien  einlösen  sollte,  beror 
die  Dux-Bodenbacber  Bahn  in  die  I^age  gekommen 
ist,  ihr  vertriigsmRssigcs  Ankaufsrecbt  geltend  zu 
inarlu>ii,  würde  die  Einlösung  nach  dem  oben 
erwähnten  Schlüssel  erfolgen  und  der  Durcbaehnilt 
der  Jahre  1890  und  1891  die  Grundlage  der  Ein- 
insiing  bilden.  Eine  diesbezügliche  Bererlinung 
würde  zn  folgendem  annähernden  Ergebnisse  führen. 
Der  BetriLdiMiiierschuss  des  Jahres  1890  wird  hierbei, 
wenn  die  Steuer  —  wie  das  Uebereinkonnnfn  mit 
der  Staatsverwaltung  vorsehreibt  —  ausser  Ansai?. 
gebraoht  wird,  mit  1*6  Millionen  venoschlagt  — 
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SMlMbift  filir  KiMBtahnaii  uuii  DaiopfDoliillahrt. 


gegt'ti  1-49  im  Jahre  1S89.  Wünlf  (I  i>  Kr- 
iräjguiss  des  Jabres  1891  ein  <i;lt'icli  liolios  Ki- 
trl^iss  lieferu,  so  hiitle  die  Zitier  vod  1*6  MW- 
lionen  (luldeii  liic  (iruiidlage  der  EinlösungsreiiU» 
zu  liiMeii.  Ans  diestr  Rentc!  sind,  wenn  wir  di«; 
betreffenden  Ziffern  uns  dem  Kochnungsabsdiliiss 
für  das  Jahr  18äU  henQUep,  foigeode  Ausgabeu  zn 
bestraitoD: 

Ventinsiing  und  Tilgung  der  Prioritäten  581 
4  l'rucent  Zinsen  der  IVioriliil-siu'tieu  1H9.SIK) 
Ertorderaiss  der  Inve^titionsanluibd  f)I.CMN> 
Steom-  d«r  Einlüsungsrwt«  (20  Procent)  320.000 

1.518.411 

Der  Einlösnngsrente  per  I  G  jMilli<>n<'n  Ünldou 
wQrdeu  souaeli  IM  Millionen  (inlden  gegenOber- 
8teb«n  and  tl.  81.559  für  die  ShimmaetioniLr« 
verbleiben.  Dieses  firgebniss  soll  jedoeb  eine 
vresentUcbe  Resseninfr  dtirch  die  Prioritlltencon' 
\orsioti  fiTiiljrf n.  und  die  filr  die  S(.iiiiiii;u-tioiirii'i' 
verbleibende  Bente  auf  ciroi  fl.  151>.(>U<>  «rlioijeu. 
Andererseits  wird  flir  die  Aniortisution  der  Aetien 
VoTForp^p  7t]  Ifpffen  sein.  Nucli  dem  |{»'ilinungs- 
.ibsclihiss  per  1889  ergab  sich  ei»  weif  höheres 
Ertragnis.-?,  was  eben  daraaif  znrück/.unihren  ist,  das.s 
die  I'rag-Duxer  Tj^ihn  er.^i  luit  2Ö.  Juli  1B90  in 
die  volle  Steaerjiilichi  getreten  ist 

Wie  aus  dieser  DArstAllung  hervorgehl,  bedürfiMi 
die  Verhältnisse  der  Prttg-!>iiV(  r  Ki^rnli.lifj  ciiuT 
Klärung,  und  es  erweUt  nich  sehon  au.s  iinck^ichten 
des  Eisenbahncredites  sIs  notbwendif,  dios  «ino 
solche  bald  erfolge. 

E«  liisüt  sieb  DIU)  gewiss  nicht  leugnen,  das»  die 
Geliendmsefaang  de«  der  Dnx-Bodenbaeher  Eisen- 


bahn vcrtr.iirN"i;'-^>if:  zrifro^icherten  Rcchtej:,  die  I'raj- 
Ihixer  Inihii  luii  den  IkHiag  von  8  Millionen  tiulden 
an/.iikauten,  für  diu  Aetinnäre  der  letzteren  sieh 
als  drückend  erwei.^^eu  würde,  und  es  ninss  aaob 
anerkannt  werden,  dits.s  die  Verwaltung  det  Bnx- 
Uodenhaeher  Ei>i'iiiKilni  in  Krkenntnibs  diese.s  Vm- 
«taudes  seinerzeit  eine  Fiiiaiixoperaiion  angestrebt 
bat,  welebe,  wenn  gtigen  die  Durcbßlhrung  der- 
selben auch  ernste,  und  wie  es  heute  kaum  einem 
Zweifel  nu'lir  nntt-rliegen  kunn.  g«fre(':htfertige  Be- 
denken obwal(et<'n.  nai  Ii  Asisiclit  der  Verwaltung 
der  Dus-Uodonbacher  Bahn  die  t>ich  für  die  Actio- 
nfire  aus  dem  Vertnige  vom  Jabro  1884  ergebende 
Siln.ttii  I)  günstiger  hiitle  gestalten  sollen. 

.Nunmehr  verlautet,  dass  die  Dux- Boden bacher 
Ki.senlmhn  die  Absieht  bat,  von  der  Prag- Puxer  Bisen» 
Itahn  eine  EntNchiidignug  dafilr  zn  verlangen, 
dass  di>!  |lu\-Budenhachiir  Bahn  auf  die  Ausübung 
des  Ankautsieehtes  zu  erwerbe»  verziehte.  Die 
Dux-Budeubacher  Bahn  begründet  diei>e  Forderniig 
insbesondere  damit,  diüsssic  auf  (Imnd  ihres  Oanm- 
tiev.  i liiltuisses  zur  I'rag-Knxer  Bahn  an  dieselbe 
(laranliev.  räcbU»se  geldstet  habe.  Wenn  nun  auch 
dem  gegenQber  seitens  der  Prag-Duxer  ßahn  auf 
die  Vortheile  hingewiesen  werden  dürfte,  welche  der 
lJu.\-BudeubHcher  Bahn  durch  die  Betriebsvereini- 
gung  uid  damit  durch  .1;.'  Beseitigung  der  Con- 
ciirrenx  erwachsen  sind,  äo  ätcht  doch  gegenwartig 
der  Vertrag  vom  Jahre  1884  noch  aufrecht,  und 
es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  die  Dux-Boden- 
baeher  Bahn  bestrebt  sein  wird,  vorbebaltlieb  des 
der  Staataverwaltnng  zustehenden  EinlOsungsreebtes 
ilir  vortrngsmäs.'tiges  Kecht  gellend  zu  machen,  wenn 
e-s  etwa  nicht  gelingen  bullte,  eine  anderweitige  Ver- 
sMitdignttg  mitder  Prag-Duxer  llsbn  herbeizufElbren. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Uf'i  IlHpruductiun  d*'r  in  tlir*rr  Kiilirik 
etillialt«iii-ii  Oricinatinittbriluagi'n 

winl  ■:im  f^.'ii'Ü-^n.iTiK'ih'^  ^rni.  tit, 

Ueber  den  österretcbischeo  Kreuzer- 
zonmtarlf.   Der  Prftsident  der  Genernldirection 

der  Staatsbahncu,  Sectionschef  Freilie;  i  v  ("zedik. 
wird  am  24.  d.  M.  im  Club  der  österreichischen 
Eisenbahnbeamten  einen  Vortrag  Ober  den  r«ler- 
reichischen  Krcnzerzonentarif  hallen. 

Der  Transportf»lnnahmen- Ausv^eis  der 
k.  k.  Staatsbahnen  pro  Februar  1891  N;ii  li  dem 
TransporteinnalLiiienauswois  der  k.  k.  Sta-iisliahnen 
und  der  vom  Staate  betriebeuea  Privatbahnen  pro 
Febmar  betragen  die  Einnahmen  fl.  4.646.406 
(]  t?r,143r,j.  und  seit  I.Januar  Ii.  9.3.03.124 
(-{-  141.0'Jb).  Von  der  Gesamtnteinualinie  ent- 
falle« "uf  die  weltlichen  Staat^babnen  II.  2.988.735 
(4-  120.541),  beziehungsweise  Ii.  ti.OT»»  101 
( —   23.d00),  auf  die  Staatsbahueu  in  (ializien 


tl.  4<J1.431  {  ^  47.3ö()),  beziehungs^wl•i^l■  ll.  IJ03.076 
{-f-  39.294);  die  Einnahme  der  I »m-HoiJenbaoher 
Bahn  beträgt  tl.  228.358  f-f  23.237),  beüehungs- 
'  weise  fl.  467.280  (>  48  353").  der  Prag-Duxer 
II.iliM    (I.  237.215   (—    l'2.:2()).  l-iziehungsweise 
:  11.  50Ü.40Ü  (4*  347t>j;  die  Eiunabiuen  der  Linien 
I  der  Loe»1eiJ>enbiihnge«ellsebafl  beiragen  fl.  I)i9.372 
'  I  4-  23.351).  beziehungswei.se  Ii.  257.431  i  4  17  893). 

Die  Ciesammtlänge  de.s  der  k.  k  Oeneraldirection 
'  fler  Staatsbahueu  unterstehenilen  Eist  nliiliii aetzes 
lielief  sich  im  Februar  1890  auf  »»927  Kilometer. 
Durch  die  am  12.  October  1890.  beziehungsweise 
2H.  Januar  IMU  erfolgte  Eröfluung  der  Strecken 
■laslo-lizeii^uw  und  Laibach-iiitein  bat  sieh  die  Ge- 
'  ^amintkllometorl&iige  auf  7021  erhöht 


R«vi8loii  des  EfsenbabnlMtriebsreffleineiiU. 

Wie  wir  vernehmen,  beginnen  in  den  n  irhsU'u 
!  Tagen  in  Budapest  die  Berathungen  mit  den  Dele- 
i.'iilen  des  österreichischen  Handelsministeriums 
in  Atigelegenheit  der  Keviaion  des  Kiseubabn- 
betriebbregleoieuts. 
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Wagenbelstellun^  in  don  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Mau  6cLioil>t  uns  aus  Teplitz: 
Nftch  deu  in  der  Zeitschrift  ,,I  >er  KohloniDteresseut" 
von  Seite  der  betbeiligteu  liabneu  fUr  die  Zeil 
vom  1.  bis  15.  Februar  1891  veröffentlichten 
Wuf^onljestoll-  und  Beistellu!ii:saussv(_'isen  wurd>Mi 
wülirend  dieser  Zeit  von  deu  aa  den  einselnen 
Bahnen  gelegea«»  Bnuiikohl«iiVArk«n,  and  zvar: 

W  k  g  •  II 

tic'trl'it  bvigegtelU 
Vou  lict  Aiissig-Teplitzer  BaJiu   .  .  i'iMfi  17.yti5 
.   den  k.  k.  öxton-.  StMtslahnei)  .  17.398  lG.82ä 
•  dar  BuBchtihradcr  Hisenbahu      4  150  4.1<)0 

WageoiaeislelluDg  in  den  Pil&ener  Stein- 
kohlenrevieren. In  dor  Zeit  rem  1.  Iiis  15.  Febrnsr 
1891  wurden 

\V  a  K  c  u 
bwtolll  iKMKwtellt 

Villi  ilor  li'>!imi»cli*n  Weallmlui  ....  11>87  2()-itt 
„  ilcii  k.  k.  o8»err.  StaAtsbaliiKMi  .  17'U  1625 
a  den  MlimiMlKB  Conitnt>rci»lliulili<>ii      —  — 

d«i]i«r  BiMMnaen  .  .  A751  3671 

Die  Erwerb-  und  Einltommensteuerpflichl 
der  Staalsbahnen.  Man  wlii  i  ibt  uns  jins  Toplit/,: 
<iolef:entlich  der  Bud^elbi  i\ubuii>^  dor  bii'.'«igt':ii 
Stadtgciiieiiidc  wurde  die  Hückwirkiiiig  der  «\ci\- 
tiiollüu  Versiiuiiliehung  auf  die  Finanzeu  dor  Stadt 
Teplil«  eiiigeliendtr  erörtert.  Der  Rladtverordaetc 
Dr.  Stradid  scbilderle  die  Situation,  die  t'intr»'t<'n 
würde,  wenn  der  Staat  vnn  soincin  Koi'hti'  der  Kin- 
lüsnng  der  hiix-Hodenbacber  Ualin  und  der  Anssig- 
Tejdil/.er  Habn  (iebranch  niaidien  .sollte.  Dureb 
die  Verslaatliebutig  der  I>ii\-U«deiibarber  Halm 
entiielo  die  jäbrlicbe  Umlag«  von  30.(X>0  (I.:  dies 
könne  ollerding«  <»rt>l  vom  Jahre  ISüü  oinlreteii.  da 
sieb  diese  Bahn  bpi  dem  V«rg:I«ieh  im  Jahre  1888 
verpflichtete,  bi.s  1K98  die  Umhigo  r):t>  Ii  Te|dil/ 
zn  zahlen.  Vom  1.  OcIuIhm-  19tK»  ab  bat  der  Staat 
da.H  Ueelil,  auch  die  .Xnssig-'IVpiilzftr  Hahn  einzu- 
lösen, liier  entfiele  eine  .laliresumlage  von  KMMKIO  (1. 
Die  Stadlvertretuii^'  nahm  .scliliesslicb  folgende 
iiesolution  an:  ^In  lirvvägung,  da.ss  das  (ieselz 
vom  19,  Mikrz  lb»7,  belrelteud  die  Erwerb-  und 
Einlrommetisteuorpflieht  dor  Staat«eiBcnbahncn,  eine 
Tiihilligkeit  gogenflber  jenen  Provinz-sliidlen,  Wfb-he 
gegt-nrtiuiig  den  Silz  einer  der  seinerzeitigen  Ver- 
staatlieliung  unterliegenden  Ki.seni>alinunleniebinung 
bilden,  in  sieb  si-blit's.'^t.  und  idin«;  sliebbaltig<>n 
(irund  im  I''alle  der  \  erstaatliebnng  einer  solchen 
Eisenbahnuntornebinung  die  von  derselben  ent- 
r&lleude  Ciemeiudeumlage  der  Heicitöliaupt-  und 
Landeshauptstadt,  also  Gemeinden,  weiehe  ohnehin 
über  gro.sso,  stetig  waebsende  Eiunabmsquellcu 
verfügen,  zumeist  ohne  die  hiervon  betroffene 
Provinziiludt  für  den  Entfall  von  Einnahmen 
irgendwie  zu  enlscbiidigen :  in  Erwiigung,  das» 
die  wenigen  hier  iu  üclracht  (kommenden  P>'0* 
vimf^Ml*.  auf  deren  Scbultem  din  öffentlichen 


(  Lasten  weit  sebwerer  drüelcei).  als  die>  liei  den 
Hauptstädten  der  1^'all  ist,  unverdientcrmaaü^en  zu 
(iunsten  der  Reiehsliauptstadt  und  der  Landes* 
bauptstädle  zurQckgesetzt  werden :  in  weiterer 
Erwägung,  da&s  im  Falle  der  Veralaaüichunjr  der 
l)ii\-l>odeQbacher  oder  Aussig- Teplitzer  Bahn  die 
Stadtgemeiode  Teplitz,  die  irareits  durch  wieder- 
holte, auf  die  Sorglosigkeit  der  staatliehen  B«rg* 
behörden  zurnckziirühreitde  Kata.strophcn  schwer 
geschädigt  wurde,  dureb  den  Entfall  der  vud 
diesen  Bahnen  zu  entrichtenden  Umlagen,  welche 
sodann  in  den  Säckel  von  Wien  und  Prag  flie<seii 
wQrden,  geradezu  in  ihrer  Existenz  bedroht 
erscheint  -  Ijl'vcIiIk.ssi  lius  Ti  |ilitzer  Stadtverord- 
neten >Collegiuui:  dor  Stadtruth  wird  beaudragt« 
eine  ausfDbriich  bt^p-Qndete  Petition  wegen  At- 
änd'  Tiaig  ln.>etzes  vom  19.  .Miirz  IS'^,"  .ms- 
zuat ItcilttJ   und  gehörigen  Ortes  zu  überreichen.' 

j        Personalnaoli richten.  S«.  Msjeitikt  der  Kuiaer  li«t  io 
Wnrdigang  d«r  im  nilitiritolitH  IaUr«iao  gal«iit«t«o 

bogondcron  Dieiisto  gGstatlet,    d&is   il«t  Ausdruck  der 
At  ierhücligtrii  Auerk«uiiung    bekanntgegeben  werde: 
I  deui  Obenugpcctor  der  Ocneralinspectiuii  dt-r  ögterreiubisclien 
!  Kiaeobahnen,  KegisraiiginUhe  Frans  SahnlXi  und  dem  mit 
I  dem  Tife)  und  Ohuakttr  ernes  OWtnfpMton  lN>1(ieidetoti 
Iii?l'i-i  tur  '!ti  Si  lben  Behördi',  Gu-t.iv  \V ■■Ii  1 1  r.  Wt-iler  bat 
Se.  Mi^e8tät  verliebeo:  deD  Titel  eines  KejjieriiugünUUe«  dem 
VeriniirBdireetor  dar  SadinihngoadlaelHift,  fleinrieh  ttitter 
i'feiffer  v.  Wel  I Ii  cim ;  das  Ritterkreux  des  Frau/.  Juw-f- 
Ordeiig  dem  Itetriebsdiiector   der   u«terreieliiiivhen  SUats- 
lahneu,  Frietliioh  Neu  mann:  di-u  Tilcl  einett  kHiserli<;h(.-a 
j  tiaÜMB  dorn  Uberinii|<eeti»r  der  östcrreivliiMlt-nagariMbcn 
I  StitataeitenbabDiTeiellaebalt,  Jamei  Henry  Lewie:  daa  goldene 
Ver  Ki-iistM I  1/  nnl  At-r  Krone  dein  hi>]''\-:itr  iI.m  8tidbl»«bu- 
I  getielUuliatt,  Kourad  \  ao£ulik,  und  dem  lugeoieur  der 
I  Galiriaohen  Uarl  I<ndmg-Balui,  Haiarieh  Oraf;  dat  gttldene 
I  Verdienxtkreiu  dem  liureHiivorslande  der  buliuii^trlien  Cciuinier- 
uialbaltueu.  (iexa  Ti  bull  Ii  v.  Kocsobo,  und  dem  lD8|ievlur 
der  Südbahngeaellaiühan,  Stephan  Stella. 

Ausland. 

Au.s  dem  Doulscfien  i;«  che  wird  uns  ge- 
I  sehrieben:  Während  vorige   Woebe  im  iJeiclisliig 
der  tirossinduslrielle  Freiberr  v.  Stumm  gegen  die 
KinfUhrnng  einer   Einheitszeit   in  Deutschland 
I  gesprochen  hatte,  erhob  mcIi  in  Aiee*»r  Woehe  Ua- 
I  ftlr  die  gewiebiigsie  Stimme,  welche  fllierhaupt 
aus  dem  l'arlament  ertönen  konnte:  In  oiner  viel- 
Itemerkten  Rede  ist  der  91jiihrige  Feldmarscball 
(irafMoltke  in  so  verständiger  wie  warmer  Weise 
für  die  Einheitszeit  eingetreten,  und  man  wird  an- 
I  ut'hmen dürfen.  d;issdieKuudgebnngausdiesem Munde 
die   Sache  besser   voranbringt.   Nicht   bloss  aus 
inililiinschen  üräudeu  vorlangt  Ural'  Moltke  die  Ab- 
schaffung „dieser  aus  der  Zeit  der  deutschen  Zer- 
splittenmg  stehen  gebliebenen  Ruine",    woou  er 
auch  dieselben  zumeist  betonte.  Die  liinf  verschie- 
denen in  DouLschland  giltigen  EisenbahnoinheiLs- 
zeiten,  so  erklärte  er,  sind  eine  wesentliebe  Er- 
schwerung l'ür  den  Betrieb  der  Eisenbahnen,  ganz 
besonders  in   den   I^istungen  f&r  militftri«fhi> 
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Zwecke.  Im  Patlo  der  Hohilinacbuiig  inüsHen  alle 

Fahrlisten  und  F;ilirpl:mi'  sn  iirul  so  violinal  iiriiL't  - 
recbuet  werden,  was  Fetiler  uud  Stockuogeu  ver- 
nnlasgte.  „Die  Toroebmeteii  Reisenden,"  Mft  der 

Feldmarschall,  aSiod  die  Truppon,  dirt  7iir  Vprthfi- 
digung  des  Vaterlandes  an  die  Grmm  ^o^cliiiOl 
werden."  Graf  iMullke  empfiehlt  fQr  die  £inhcitj<- 
zeit  dea  lö.  Meridian,  der  Übrigens  UDgefähr  der 
Österreichischen  Zeit  entspricht.  Er  will  aber  die 
Einheitlii-Iikf'it  nicht  bloss  für  die  Eisonlinlinen. 
aoodern  auch  im  ganzen  bürgerlichen  Leben,  und 
wandte  sieh  mit  Erfolg  und  theilweise  mit  seinem 
Spott  fihcT  die  (ii  lehi  ten  und  Theoretiker  gegen  die 
üblicluii  iiedeukuu.  Auch  für  Industrie  und  Land- 
wirtbschaft wie  im  guuzen  praktischen  Leben  hab<> 
es  niobts  so  Uosukömmliches,  scblimrostenfalU  die 
Übr  elnebalb«  Stunde  gegenflber  der  Ortzeit  %a  rer- 
ündern.  Nicht  mir  in  Eiseiib.ilinkrt'ison  wini  dns  Aiif- 
Ireten  des  Grafen  Moitke  Beiriedigang  und  Förderung 
fllr  diese  seboo  so  lange  schwebende  Frage  herror» 
rufen.  —  Per  amtliche  ..Reii'li.-anzeiger"  bringt  einen 
langen  Arlikel  ^uUuriäCen  dm  vi>  liin>^efeindeten Plaues 
zur  Reform  der  Personentarife,  aus  welchem 
bervoreeboben  za  werden  verdient,  dass  daa  ^rüsate 
Gewtent  anf  die  Yereinbeitliehnng  der  Tanfe  auf 
allen  «leiitsclieo  Eisenbahnen  gelegt  wird.  ZifTei- 
mäa»ig  wird  ausgeführt,  dass  bei  Gilligkeit  der 
neo  projectirtcn  Sätze  von  2,  4  und  6  Pfennige 
per  Kilometer  im  Jahr  (l,i<  reisemio  Publi- 

kum, und  zwar  /.uiiiuibi  .ii  der  dritlon  Wiiyenclassc, 
8.5  Aliliionen  Mark  enpart  haben  würde,  während 
die  VertbeueruDgen  bei  L  uud  IL  (Jlasse  Schnell- 
/,ug  und  Rotonnahrl  nur  eirea  2  Millionen  be- 
tragen hilttiTii.  Im  Verirleich   mit  Ocslerreieli- 
l'ngarn  wird  dargestellt,   die  ooueu  deutschen 
SiUze  seien  io  denjouigcn  Entfernungsstnfen,  in 
\M'leheii  lier  grösste  Theil  des  I'ersnrietivprkehres 
y.di  bewegt,  im  DurchschuiU  iiieiii  uucuhubiicli 
günstiger  als  in  Ungarn,  den  Siit/ou  iu  Oesterreich 
würden  sie  im  Grossen  und  Gänsen  betreffs  der  Per» 
sonenzOge  entsprechen,  wiibrend  die  Scbnelteugszu- 
schlage  in  i  »esferreli  )i  linln  r  seien.  —  Im  Landtag  hat 
der  Äiogeürduete  Bromel  «einen  Anlnig  auf  K'oforni 
der  Personen-  und  («epücktari  fe   in  langer 
Rede  niutivirt.  widn^i  Jeilocli  neue  Gfs-iilit.-pnnktc 
nicht  züv  (iekuijg  kamen.  JUinistcr  v.  Maybach 
erwiderte,    die    augenblieklicbe  Lage    las.se  oti 
niclit  gerathen  ersobeiiieji,  in  eine  nAbere  Erörte- 
mng  der  Frage  einmtreten.  Man  roHge  doch  nicht 
zu  eiliges  Vorgehen   sei  lauften  iiml  erwägen,  was 
an  Verbesseruii<(eu  und  Erieielilenuigen  schon  in 
der  kurzen  I^eriode  seit  der  Verstaatlichung  ge- 
schehen .-ei  l'eber  da.s  Niveau  der  l'ersonontarife, 
welches  allerdings  seit  livngerer  Zeit  ein  stationäres 
geblieben,  werde  jetzt  mit  den  verschiedenen  Re- 
gierongen Deutschlands  und  io  den  Eiseababnrftthen 
etc.  verhandelt.  Was  dabei  heranülromnien  werde, 
wage  der  Minister  heute  necli  nlciit  /n  >,iireii.  .. Ks 
ist  unser  Wunsch  zunächst,  für  l>eulschlautl  e.s  zu 
einem  gemeinsamen  Zustand  zu  bringen,  und  die 
Vereinfachung  des  gesammtcn  Systems  ohne  Jeg- 
liche Erhöhung  der  Tarife  herbeizuführen.  Die 


Angi  letrenhcit  i.st  in  FInss  und  ich  glaube,  dass 
wii'  /ti  einer  wirkli<'h  fi'ililbaren  Erraässignntr  der 
Tarife  gelangen  werden."  Uebrigens  gingen  die 
Meinnngou  zur  Sache  im  Lande  noch  sehr  weit 
auseinander.  Der  Reichstn«^  ging  schliesslich  über 
den  Antrag  Tiedemann  zur  Tagesordnung  Ober, 
wohl  nicht,  Weil  er  ihn  saehlitü  ungerechtfertigt 
hiilt  —  auch  der  Minister  hatte  erklärt,  »dass  der 
Antrng  Bröniel  im  Allgemeinen  in  der  Tendenz 
der  lieirieniiiL'  liege",  —  sondern  weil  die  Miijurität 
eine  weitere  Urgenz  unter  den  bestehenden  üm- 
st&nden  nicht  fQr  nützlich  erachtet.  Die  Budget- 
eommissiou  hatte  einen  ähnliehen  Antrii"-  Brömei's 
angenommen.  Erwähnt  mag  uoeh  weiden,  dass 
Minister  v.  Maybach  die  Uebelst&nde  wegen  un- 
genügender Üabnhöfein  den  wesUiebenlndustrie» 
bezirken  zugab.  Bei  der  grossen  Entwicklung  dea 
Kiseiduihnverkehres  habe  sieb  die  w  ünsehensw  erthe 
schnelle  Verbesserung  noch  nicht  erzielen  la^ssen. 
Radicale  Abhilfe  würde  sieh  nur  durch  Vorlegung 
der  Bahnhöfe  erzielen  lassen.  —  Da.s  Tertiär- 
habngesetz,  welches  Minister  v.  Maybach  für 
Prcussen  angekündigt  hat,  wird  sich  nach  einer 
oilßciOsen  Verlautbarung  baupts&chliob  mit  der 
einheitliehen  Ordnung,  der  rechtlichen  Verbftit- 
nis-e  und  der  Fiirderunij  der  Dami'fsirassen- 
babuen,  Traiububueu,  elektrischen  Baiinen  etc., 
welches  Gebiet  bisher  vornehmlieh  der  Privatunter- 
nelimung  überhissen  ist,  zu  befassen  haben.  Nach 
gegebener  Sicherung  der  rechtlichen  Unterlage 
dürfte  eine  erweiterte  communalc  Thfitigkcit  in 
dieser  Riebtuiig  plata;greifen.  —  Mit  Ausnahm« 
der  gröBSten  dentschen  Sohiffahrtsgesellschaft,  des 
Xunideulschen  I.lnvil  in  nrenien,  >inil  jel/t  die 
Ab.scLIüs.He  der  mci.sten  grossen  deutschen  libor- 
sceisehon  DanipfergosollschafteD  bekannt. 
.Mei^t  sind  die  ISiMler  Ergebnisse  etwas,  /um  Theil 
belriiclitlieb  geringer  als  in  dem  vur^üglicb  guten 
•Jahr  l>S8!t.  und  dc-s  im  Ganzen  nicht  wegen  ge- 
ringeren Verkehre«  —  der  sogar  z.  B.  bei  der 
Ff  ambnrg- A  merikaniiM;hon  Paeketfahrtgesellscball 
noeli  erheblich  in  uai  h^en  i-i  .  sondern  wegen 
liolierer  Hetriebskosien,  Kobleuprei.-ve.  Li)huo  ete.; 
lbeilwei.se  auch  wegen  verstärkter  Concurrenz  und 
derVerlialtnis.se  in  Sndamerika.  lieeli  sind  die  Er- 
gebnisse absolut,  Ulli  eiüzulneu  Ausualiuiea,  immer 
nuch  recht  Itefriedigond.  Hie  Hamburger  Packetfalirt- 
gesellsobatl  vertheilt  8  Frocent  (gegen  11  im  Vor- 
jahr), die  Hamburg-SüdamerikanucDe  DampfiicfaifF- 
fahrtsgescilschaft  wie  im  Vorjahre  11  I'neiiit, 
„Kosmos '  S  Prt>cent  fgegcn  12),  Hamburger  Khe- 
dorei-Gesell.schaft  (Kiucsin-Linie)  0  (gegen  10  Pro- 
cciit).  —  herbayerische  Kisenl»ahnrath  hat  sii  !i 
einstimmig  lür  die  von  der  Regierung  beantragte 
Pcrsunentarifreform  mit  den  SiUzen  von  6.  3, 
5  uud  2  Pfennig  fllr  die  drei  (  lassen  au^csproohen, 
fall.s  nicht  etwa  die  von  ihm  gewünschte  AbXnde- 
Miiiij  des  Satzes  für  I.  ('las.so  auf  5  "der  .">  "i  rfeniiig 
beliebt  wird.  Ferner  hat  er  sich  ausge.sprocben, 
für  weitere  Herabsetzung  des  Reisegepäckstarifes, 
für  Ausnalimstarife  auf  metallurgische  Artikel 
uud  Holzwaaren,    sowie   einstimmig    dafür^  dasä 
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die  dernialige  Tarifgleichheit  für  die  Artikel 
Mehl  tnul  Getreide  zu  beseitigen  sei.  —  Wie  die  Mehr- 
zahl der  deuUsehen  Hahneu,  so  hatten  auch  die 
preussischen  Staatsbabnen  im  Januar  ein  nicht 
uoerhdbliehes  EinoahmeDoMiQas;  die.fiionahnieD 
b«trug«n  68,975.789  Hark,  d.  l  Bfinus  2,001.153 
Mark  odor  |i.m-  Kilcunpler  136  Mark.  —  Im  ileut- 
schen  Ijeviiiiti  viMkehr  über  Hamburg 
Wftrts  kommt,  mit  Giltigkeit  vom  1.  April  I.  J, 
unter  Äufliebmig  des  TariiVs  vrnn  15.  Juni  1890 
ein  neuer  Tar;l  zur  Geltung,  durch  welchen  viel- 
fach Frachtermässigungen,  tum  iheii  recht  erheb- 
lieber Natur  —  berbeigetlilirt  werdeo.  Die  io 
einigen  FsKen  eintretenden  geringen  Fruelit» 
rrlinbrnipon  kommen  erst  vom  L'h.  Ajiril  1.  .1.  ah 
zur  Anwendung.  Die  bisher  filr  die  Seebelörderung 
berechneten  Sperrigkeitszuschiäge  für  dioielne  Güter 
.»iiud  zum  Theil  gänzlich  aufgehoben,  rnm  Thcil 
wesentlich  ermüssigt  und  durchgängig  in  die  in 
den  Frachttabellen  enthaltenen  Gesammtfrachtsät/e 
eingerechnet  worden.  Za  den  bisherigen  Verbands- 
Terwftittingcn  (ddotsehe  Levanteltnie  in  Hamborg, 
|ir('i;ssisctit.'  und  sächsische  St;i;i(sli;iliiii'n.  Wcrra- 
bahfi  uud  Saulbahn)  sind  die  bavi'ri.-^riK»  SlaaLs- 
bahnen  hinzugolreten.  Zu  dm  bisherigen  Anlauf- 
häfen der  deutschen  Levantclinie.  nämlich  Piräus. 
Syra,  Smyrna,  Salonik.  Dodeagatsch,  Burgas,  Galatz- 
n'raila  im  Somitn  r.  Küslendje  im  Winter,  bommt 
fortan  auch  noch  Varna  hintu. 

Aus  Serbien  wird  uns  geschrieben:  In  circa 
drei  MuiKit.  n  dürfte  das  l'rqject  über  den  Uau 
der  Timukbahn,  welches  soeben  in  Relgrad 
von  den  Ingenieuren  der  ('ompagnie  EifTcl  ans^ge- 
arbeitet  wird,  fertig  werden,  nachdem  bereil.s  die 
Vorstudien  wie  Tracirnngsarbeiten  schon  im  \orig(^n 
Jabre  dnreb  die  Regierungsingenieure  zum  go- 
deibliohen  Abseblu^s  gelangten.  Ob  dieser  projec- 
tirlc  !?iilmbaii  aber  seitens  der  Hknplschina  bewilligt 
werden  wird,  hängt  ein/ig  und  alleiu  Vi>u  duiu 
Kostenpreisc  ab.  Stilbstverständli<-h  i$t  es  der 
französischen  < 'ompagnie  Eiffel  darum  zu  lliuii. 
Iiier  Hoden  zu  lassen.  Sie  wird  suinit  auch  den 
Kosionpreis  für  das  Projecl  so  billig  wie  möglich 
veranschlagen,  um  detison  Auuabme  iQr  alle  Fuiic 
sieber  ku  sein,  was  bei  den  grossen  Terrain* 
,H<  Ins  Ii  rlL'kcilen.  die  zu  überwinden  sein  werden, 
keine  1im<  hto  Aufgabe  ist.  Nicht  umsonst  hat  man 
daher  seiions  der  (Kompagnie  mnen  der  routinir- 
testen  Ingenieure  hierber  gesendet,  um  bis  an  die 


äusserste  Grenze  der  Oekononiie  zu  gehen,  und 
falls  auch  diese  sieh  nicht  erreichen  liesse.  ober 
•luf  den  Bahnbäu  zu  verzichten,  als  eiueiu  proble- 
matischen Gewinne  nachzujagen.  Die  Timoklinie 
wird  ibren  Ausgangsponki  in  Nisob  nebmen,  dann 
wahrseheinlich  Aber  Hattsehs  die  Wasseneheidi* 
Iiri  Graniada  übersetzen,  um  dann  wieder  Qber 
I»ervent  der  Stadt  Kujazevac  zuzueilen.  \  oa  da 
wird  dieselbe  über  Zajefar  und  Negotiu  nach 
Radiijevac.  welches  bereits  an  iler  Donau  liegt, 
gefuhrt  werdeu,  uud  daselbst  ibreu  Endpunkt  er- 
reichen. Die  ganze  Bahnlinie  wird  circa  180  Kilo- 
meter Lftnge  baben,  und  wie  man  siebt,  mebrere 
der  wiehtigstra  Handelsplftfxe  Serbiens  nicht  nnr 
untereinander,  sondern  aucli  mit  deni  Doiiaiistroriie 
verbinden.  Bis  Zajecar  dürfte  die  Tnice  zumeist 
dem  Timok  und  der  bulgarischen  Grenze  folgen, 
dann  aber  tiefer  in  das  Land  cindriiigcu,  und  den 
Grenzlluss  verlassend,  aiil  der  kürzoii  n  Route  die 
Stadt  Negolin  wie  Radnjevac  /u  erreicb*  ii  trachten. 
Man  wird  bieberlich  nicht  fehlgehen,  wenn  man 
»h  veranlassende  Ursaeben  zu  diesem  Babnprojecie 
nicht  nur  vorwiegend  comriiercicllü  Interessen  ins 
Auge  fasst,  sondern  ebenso  wicliligö  in  strategi- 
scher Beziehung.  Gleichzeitig  aber  wird  eine  zweite 
kür/.ere  Verbindung  zwischen  Nisch  und  der 
Donau  hergestellt,  und  speciell  zwischen  Rumänien 
und  Serbien  eine  directe  Zufuhr  auf  dem  Schienen- 
wege ermöglicht.  Von  Badujevac  bis  Vrska  Csuka 
bei  Zajeear,  besteht  gegenwärtig  eine  sehr  ergiebige 
Kohlcnbahn  in  der  Läui^o  von  74  Kilometer,  welche 
Eigeulhum  einer  belgischen  Geseltschatl;  ist  und 
Itnapp  neVien  der  bulgarisoben  Grenze  läuft.  I'r- 
sprünglich  plante  rann  einen  Anschluss  der 
neu  projectirten  Bahnlinie  au  diese  Kohlenbahn, 
liess  aber  diese  Idee  wegen  der  uiiiniuelbaren 
buigarischeu  Uren%o  lallen,  was  auch  ganz  begreif- 
lieh erscheint,  wollte  man  nieht  bei  der  llAglieb- 
keit  kriegerischer  Verwickelungeu  gleich  von  Haus 
aus  das  gan/.o  Spiel  auf  cino  Karte  setzen  und 
diese  wichtige  Bahnlinie  bloss  der  Lauuc  des  puren 
Zufalles  überantw orten.  Auch  wäre  dann  die  für  den 
Weinhandel  so  wichtige  Stadt  Negotin  ohne  Ver- 
bindung mit  der  neuen  Bahntrace  gebliebeo  und 
hätte  erst  eine  Flügolbabn  dahin  gebaut  werden 
mOssen.  Itnter  solcfTen  VerhSltnissen  lag  es  wobi 
auf  der  Hand,  füe  Trui  e  von  Zaje>\ia  dirccl 
nach  Ncgütiii  zu  führeo,  womit  mau  sowohl  d«H 
mercantiien  wio  »trategisehon  Interessen  gcnebt 
wird. 
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13.  H£FT.  29.  MÄRZ  1891.  IV.  JAHRGANG. 


lieber  den  österreichischen  Kreuzerzonentarif. 


Von 


Alois  Freiherr  r.  Czedik.*) 


rstchpii  unter  dem  Zeiehoii  des  Vhjrkebres," 
sagte  vor  nicht  langer  Xeit  der  Kaiser  von  Deutsch- 
land. Andi  Ho  amserordantliehe  Thsilnahme, 
weldie  u  dw  Birtwieklung  des  Personentarlfes  in 
ganz  Europa  genommen  wird,  könnte  die  Richtig- 
keit dieses  Satzes  erweisen.   Der  Club  der  öster- 
rwehiaeheD  BiienlHdrabeaniteii  hat  sieh  mit  dieser 
Frage  ebeaMlB  bereits  wiederholt  beschiifligt,  und 
eine  ganze  Reiho  von  Vortrügen  wurde  in  diesem 
Club  gehalten.   Die  praktische  Beform  der  Per- 
BODenlarife  beginn  jedoeh  mit  der  ISnnbrang  des 
österreichiseliMi  Zonentarifes    auf  den  Wiener 
Loealstreckeo  am  1.  Juli  1889,  des  ungarischen 
Zonentarifes  am  1.  August  IbbH  und  des  öster- 
nHcbieeheo  Krenursonenterifes  am  16.  Juni  1890. 
Bekanntlich  hat  der  Baodel^mtnister  den  letztge- 
nannten Tarif  am  24.  Mfirz  v.  J.,  also  gerade  heute 
vor  einem  Jahre,  einem  Ausschüsse  des  Abge- 
ordaelenheues  »veret  bekannt  gemaehi  Naeh  der 
Annahme  und  Einfllbmng  des  Gesetzes  ist  wieder- 
holt die  Anref^nng'  tu  einer  fachlichen  Discussion 
desselben  im  Eisenbahnciub  an%etaucbL  Jetzt  aber 
liegt  der  ente  redmanfemlasig»  Abeehnitt  naeb 
Cinftlhrung  dei  Zcmentarifes,  nänilii  h  der  Abschlan 
der  Rechnungen    des  Jahres   IS'JO,    in  seinen 
Besultaien  vor,  und  es  ist  nun  möglich,  nicht 
bloM  Uber  die  Tarifeonebroetien,  sondern  ancb 
aber  die  EVeqnenz,  sowie  Qber  die  Binnabms-  und 


Ausgahsergebnisse  die?:er  Periode  gleichzeitig  die 
entsprechenden  Daten  anfahren  zu  können. 

Wie  bereits  berrorgeboben  worden  ist,  war  die 
österreichische  StaatseisenbahnverwaUnng  scboD 
im  Jahre  1882  in  dem  Falle,  eine  Rogulirung 
der  Personen tarife  vornehmen  zu  müssen,  nachdem 
die  damals  unter  der  Direetien  des  Btaatsmsen- 
bahnbetriebes  vereinigten  Bahnen  Tenidiiedene 
l'iirife  hattftn  nnd  es  wohl  nicht  angegangen  wäre, 
diese  Verschiedenheiten  unter  einer  und  derselben 
Direetien  aufreebtiueriialten.  Die  Wabmehmnog, 
dass  der  PersonniTerkehr  Im  Oegensatn  zum 
GtStertransporte  eine  sehr  geringe  Zunahme  zeigte, 
dass  aber  auch  die  Personentarife  seit  Bestand 
der  Bahnen  in  ibren  Gmndtazen  so  viel  wie  keine 
Aenderung  erfidiren  battea  Qod  man  nur  durch 
locale  VerbilüsiinjEren,  beziehungsweise  durch  Ein- 
führung von  iieiuur-  und  Abonoementskarten  in 
der  Umgebung  von  grosseren  Städten*  sowie  dureh 
Randreiseknrten  die  siemtieh  gleich  bleibende 
Frequenz  zu  heben  suchen  rausste  —  hat  die 
Staatsdiseubabuverwaltung  schon  damals  bestimmt, 
bei  dieser  gemeinsamen  Erstellnog  von  Personen- 
turifen  für  eine  Anzahl  von  früher  getrennt  ver- 
walteten  Bahnen  eiriP  Henihsetzung  der  Preise 
gleichzeitig  vorzunehmen.  Diese  mit  1.  Juni  1882 
«ingetretene  Beduetion  bat  aogeftbr  16  bis  17  Pro- 
Cent  Ermissignng  betragen,  und  wurde  das 


•)  Vortrag,  gelialtea  ia  CInb  MerieieitlMlMr  £iaMbaliabeMBt«N  am  24.  Mir«  1891. 
tv. 
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System  der  Kelourkarton  mit  einem  weiteren  I 

25procentigen  Nachlasse  zviwben  allen  Stationen  I 
mit  einer  Hie  Zalil  von  100  Personen  übersteigen- 
den J5're(iuenz  allgemuiii  eiugefübrt.  Alt>  SctiDellzugs- 
nisdileg  fbbrte  man  die  ErbOhvDg  vm  je  1  kr. 
gleicbmüssig  för  die  drei  Fahrcla-sseii  ein.  Bis 
dahin  galten  die  (Jebfllireu  bei  der  Eiisabcth-R;iLti  um) 
ftbalich  mit  Modiäcatiouen  bei  d«iu  auderen  Bauiiou 
fitr  PersoDeosQge  2-87,  3-56,  4*75,  und  bei  den 
SchnellzOgen  2  84,  4-28,  5-7ß.  Die  inuuni  hr  or- 
stollton  fTi'bfihien  lauteten  dagegen  l*.  '^  und  4  kr. 
dir  diu  Ferhoiieuzüge  und  3,  4  und  f>  kr.  lUr  die 
SefanelhOge.  Im  Jahre  1883  wurde  der  Sebnell- 
zugszu-scblag  fllr  die  dritte  (Masse  voa  1  auf  V»  • 
herabgesetzt.  Der  Preis  der  Abonnotncntskarten 
wurde  dem  der  Betuurkarten  ToUkoniiuen  gleiub- 
geilellt,  das  heiast  der  bis  dabin  bestandene  5pro- 
eeutige  Naehlass  aufgehoben. 

Was  die  Frf(|iieii;^  und  Eiimulinicii  h-trifft  uinl 
die  mit  diesen  reducirteu  i'uriten  geiuacbteu  Er- 
fobrangen,  sowie  der  unlengbar  von  Dr.  Engel  in 
seiner  1888  erschienenen  Eisenbahnrefoi  ni  sehr 
scharf  gegeisselte  Tflii^l^tand  der  Manni^'^talligkeit 
Tou  verücbiedeneii  Fahrkarten,  haben  die  Staats- 
eiienbabnTerwalUing  bereite  vor  dem  Jahre  1888 
Dach  deren  seinerzeit  im  Staatseisenbahoralbe  ab- 
gegebenen Aeusserune  l>estimmt.  nach  einem 
Modus  zu  suchen,  wodurch  in  den  Eisenbahu- 
fabrkarten  eine  grfissere  Einheit^  benebungsweise 
Vereinfachung  eintreten  kfinnte. 

Diese  Mannitjfaltii'kcit  der  Hillette  bat  sich  bei 
den  österreicbiücbeu  8taaiäbabuen  dorart  gesteigert, 
daaa  ee  niebt  weniger  aJe  dreissig  Tersebiedene 
Arten  von  Fahrkarten  gab.  Durch  die  Noth- 
wendigkeit.  diese  Karteu  allo  nach  vorsflliedenen 
Stationen  des  eigenen  haiiiiuniernebinciis  aber 
auch  nach  Anseblnsaatationen  Iremder  Bahnen  in 
den  Cassenschaltern  vorrilthig  zu  haben,  entstand 
die  Aufspeicherung  einersrits  nicht  Tinbedeutender 
Werthe,  und  ergab  sich  andererseits  umsomehr  die 
Nothwendtgkeit  der  fortwährenden  Oontrole,  als 
nicht  immer  dieselben  Personen  zur  Ausgalie  von 
Kurten  verwendet  werden  können,  und  s\]>  daher 
eine  mehrfache  Ueberprütung  ofl  auch  an  emem 
und  demselben  Tage  stattfinden  mnw.  Aber  nieht 
bloss  unsere  eigene  Wahrnehmung  und  die 
Bruschlire  Engel  s  sondern  atich  d;i«  sehr  cnniiiftf'ntp 
Urlhetl  des  preuissiscben  Ministers  tUr  otlentliche 
Arbeiten,  Herrn  v.  Maybaeh,  welcher  in  der 
dortigen  Kammer  bei  Besprechung  der  vorzu- 
nt'bnji'ndeu  PersoneDlarifVf-forni  aiisdrü^-klicll  die 
Worte  gebrauchte:    „Ich    Imii   liciu  Freund  der  , 


Bunleeheekigkeit  der  Billette",  kann  als  ein  Bewns 

dafür  gelten,  dass  das  Viel  den  Rerathungen  der 
östprroiehischeu  EisenbahndireclorGn  ebenfalls  vor- 
herrsclieude  GefUbl  von  der  Nothweodigkeit  einer 
systematisebeo  Aenderung  der  Personentarife  aadi 
in  Fachkreisen  ziemlich  allgemein  v&r.  Wenn  ich 
damit  nur  anfredentet  habe,  dass  dtp  leitenden 
Kreise  der  Eiseubahueu  bereits  selbst  nach  uiuem 
Anew^  suchten,  so  hat  ja  dien  Vielheit  von 
Karten  und  GebOhren  auch  ihre  grossen  Schatten- 
seiten für  das  Publikum.  Dieser  TTebclstand.  welcher 
viele  Streitigkeiten  hervorrief  und  das  Publikum 
benaehtheiligte,  kann  nieht  geaqg  herrorgehoben 
werden,  und  im  Früjabre  1889  bei  der  Budget- 
dcbattfi  im  Ahgpordiietenhans'e  sah  ich  mich  zu 
der  Erklärung  veranluäbt,  es  sei  durch  diese  Art 
der  Tarifirung  die  Ananahme  nur  Bogel 
gemacht,  und  es  zahle  nur  Derjenige  die  nor- 
malen Preise,  welcher  von  dem  Bestände  billigerer 
Taxen  keine  Kenntniss  hat. 

Ea  ist  bekannt,  daaa  bei  den  Oirtemiehiaeheitt 
Staatsbabnen  im  Jahre  1888  nur  38  Procent  der 
Rei'?enden  die  normalen  Preise  gezahlt  hatten, 
wahrend  iu  Deulschland  bietlQr  uur  30  Procent 
angegeben  werden.  leh  selbst  habe  folgmiden  Fall 
erlebt,  der  auf  mich  einen  gewissen  Eindruck 
machte.  Ich  traf  vor  dem  Schalter  einer  kleinen 
Station  iu  Überösterreich  ein  Bauernweib,  welches 
mieh  darOber  befragte,  warum  aie  mit  dem  von 
llauso  mitgenommenen  und  ihr  dort  von  den  £r- 
fuhronen  des  Ortp.s  zurechtgelegten  Keisegelde 
'/ur  l'ahrt  in  die  Laudesbaupteitadt  und  von  dort 
wieder  sorOek  das  AuehMigen  nieht  finden  ktane. 
Als  ich  der  Frau  nach  einem  Blicke  auf  die  Aus- 
weise sngte,  sie  dOrfe  nieht  nur  eine  Tourkarte 
uobmen,  sondern  sie  müsse  gleich  ftlr  beide 
Fahrten  zahlen  und  dann  werde  ne  mit  dem 
Gelde,  welches  man  ihr  abergeben  hatte,  aller- 
ding.s  das  Auslangen  finden,  war  der  Frau  ge- 
holfen. 

leb  habe  aber  mir  Ton  da  ab  noch  mdbr  ab  aebon 

vorher  die  feste  Meinung  gebildet,  dass  die  Mannig- 
faltiiikeit  der  Karton  nicht  bloss  fflr  die  Cassen- 
scbattor  und  die  Eisenbabuadmiuistration,  sondern 
aueb  ftlr  das  benütxende  E^ibliknm  weit  daran 
entfernt  ist,  eine  zweckmässige  Einrichtung  zu 
sein.  Alle  diese  ErwSgnngon  haben  nun  zur  TJeber- 
zeuguug  geführt,  dass  von  der  Ausgabe  von  Statioos- 
karten  Umgang  genommen  werden  roOsae  und  nur 
mehr  Karten  ausgegeben  werden  können,  welche 
gleichzeitig  ftlr  eine  j:anz<>  Strecke  und  die  in 
derselbou  liegenden   Stationen    uud  Uallestelien 
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Oeltang  ImImd.  Bi«mtt  winn  wir  in  der  That 

bei  (Ipiti  Begriffe  der  Zone  angelangt,  und  dor 
Uandelsimoister  gestattete,  dieser  Einfubrutig 
venaobsweisa  Dthemitreten.  80  wurde  mit  der 
Probe  dieser  Art  des  Zoneasystems  am 
1.  Juli  1889,  und  zwar  auf  deo  beitii^n  Local- 
strecken  Wien-Neulengbaob  und  Wien-Tulln  be- 
gonnen. Durch  diese  Beform  wurdeu  die  für  die 
Wiea-St  Pfllteoer  Strecke  mit  Sö8  Artea  auf- 
lipgenden  Fahrkarli-ri  auf  fiie  ZabI  von  :^fj  rodn- 
cirL  Was  die  Preise  botriffl,  so  wiini<!ii  uugefiibr 
die  Betouricartenpreise  zur  Grundlage  genommen, 
SO  daas  aaf  den  Kilometer  darehsebuitflieb  ent< 
fielen:  r6,  2'5.  4  kr.  Auf  diese,  wie  prwiihnt  mit 
1.  Juli  1889  getroffene,  durcb  die  ßeratbungen  im 
Staatseiseabaluirathe  Monate  vorher  bereits  öffent- 
lieb  bekaoBt  gewordene  Einriobtuag  folgte  die 
Einfnlining  cios  orsl  im  <Vtobpr  ISS'J  erwarteten 
ungarischen  Zonentarifen  bereits  mitl.  August  1889. 
Soweit  es  sich  also  um  das  Priacip  des  Zoneu- 
tsrifas  baadelt»  ist  der  hie  aad  da  gebörte  Vor- 
wurf, dass  die  tisterreicbisch»'  Staritspisenbahn- 
verwaltUDg  mOssig  zugesehen  bat,  nicht  richtig, 
indem  die  Anwendung  des  Zonenprincipes,  wenu 
aneh  auf  eiaer  kleioeren  Strecke,  bereits  einife 
Monate  ror  der  Kundmachung  des  ungarischen 
Zonentarifes  hier  boschlossen  war  und  aucb  wirklich 
froher  zur  Anwendung  gelangte. 

Des  Wesen  des  ongariseben  Zonentarifes 
besteht  durin,  dass  dersolbe  vi(3r/,ehn  Fernzonen 
und  daneben  zwei  Nachbar/onen  kennt,  und  dass 
ferner  die  XIV.,  mit  dem  226.  Kilometer  be- 
gianende  Zone  eine  onbegrsnste,  etwa  bis  so  ciroa 
1000  Kilometer  reichende  Äusdehnniig  bat.  W;i?;  die 
Distanz  betrifiß,  so  ist  vor  Allem  hervuizuheben,  dass 
die  Nahzonen  nur  fttr  die  erste  und  zweite  Station, 
also  Oboe  Bfleksidit  auf  die  betreffsode  kttometrisebe 
Eiitferniing:  bomnsscn  sinrl,  während  rloii  Fnrn- 
zonen  in  der  That  kilomothscbe  Distanzen  zuiinmde 
liegen.  In  dieser  Beziehung  ist  ferner  zu  bemerken, 
dass  diese  Bistauen  in  der  L,  XII.  and  XDI.  Zone 
je  25  Kilometer,  tind  in  den  Zonen  II  bis  XI  je 
15  Kilometer  betragen.  Als  niedrigste  Taxe  wurde 
für  die  Nabzone  der  in  der  österreichischen  Probe 
vom  Jehre  1889  festgestellte  miadeate  Betrag  vo ; 
10  kr.  für  die  dritte  ("lasso  anpenoinmL'n,  uTiIh.  ikI 
für  die  II.  Zone  im  i^^ahrerkehre  dieser  Betrag 
mit  15  kr.  normirt  wurde.  Für  die  Feruzouen 
wurden  fttr  die  SO  Kilometenoae  85,  40  und  60  kr. 
festgestellt;  zugleich  wurde  angeordnet,  dass  dieser 
Betrag  fiir  die  Zon^n  II  bis  inclusive  .\ll  lUr  Jede 
Zone  zur  Taxe  zugeschlngen  vvprdi».  i\nss  dieser 


I  Zusehlag  jedoeb  Ar  die  XIII.  und  XIV^.  Zone  fttr 

dii'  Irrste  und  dritte  Clas.so  doppelt,  für  die  zweite 
Olasse  l'/ifach  zu  bemessen  ist.  Hierdurch  ent- 
steht für  die  II  Fernzone  der  Einhei'SsaU  1-25, 
S-00  and  2-06  kr.,  nnd  steigt  derselbe  eontinuirlieh 
von  Zone  zu  Zone,  so  zwar,  dass  er  in  der 
XIII.  Zone  1-56,  ü  Sö  und  311  kr.  beträgt.  Es  ist 
sonach  bis  zu  225  Kilometer  nicht  nur  kein 
fallender,  sondern,  im  Gegensatse  xa  den 
kilometrischon  Tarifen,  ein  steigender  Satz. 
Dagegen  nUlt  von  der  XIV.  Zone  au  der  Eiiiheits- 
.satz  rapid,  weil  für  dieselbe,  obwohl  sie  eine  uu- 
begrenste  LAage  bat,  nur  derselbe  Zoseblag  wie 
für  die  25  KilometCfT  lange  XIII  Zone  gilt,  .so 
dass  derselbe  für  längere  Hci.sen  kaum  mehr  in 
Betracht  gezogen  werden  kann.  Neben  diesen 
Tarifen  wurden  die  Bundreisekarten  mit  einnn 
zehn  bis  füiif/t  lin|iroi;eutig<'n  Nachlasse,  sowie 
ausserdem  m  der  limgebung  voti  Hudapest  u.  s.  w. 
die  Abonnementskartcu  aufrechterhalten. 

Eine  sehr  ebarakteristiscbe  Bestimmung  des 
ungarischen  Zonrntarife.s  besteht  darin,  dass  die 
Zoneuberecbnung  vom  jeweiÜL'f'ii  .'\u.sgangspunkto 
bei  Belsen  über  Budapest  ocler  Agraiu  (via  Sissek) 
uaterbroohea  aad  firiseh  begonnen  werden  moss, 
f^o  dass  die  Reisenden,  welche  sieh  in  ditsi^n 
Städten  aufhalten  oder  auch  nur  wegen  der  tort^ 
laufenden  Züge  die  Bahnhöfe  derselben  berQhren, 
den  Tortbeil  der  sehr  billigen  Fahrt  Ober  225 
Kilometer  nicht  geniessen,  .Sdiidfni  den  Preis  fTir 
eine  von  dort  neu  zu  hrrt<-iitiende  Fabrt  zu  ent- 
richten haben.  Bei  der  Kiutbeilung  der  einzelneu 
Orte  in  die  nach  den  kitometrisehea  Distansen 
entfallenden  Zonen  wurden  zu  Gunsten  grösserer 
Orte  in  gewissen  Relationen  Atisiirtltnifti  gemacht, 
so  z.  B.  wäre  die  Stadt  Raab  nucb  ihrer  Distanz 
von  151  Kilometer  von  Bod^iest  in  dieX.  Zone 
einzutheilon  gewesen,  wurde  aber  factisch  in  die 
Vlll.  Zone  eingereiht.  Dieselbe  Ausnahme  soll 
auch  rücksichtlich  der  beiden  Zonen  für  den  Nach- 
barverkehr wiederholt  gemaeht  worden  sein.  Durch 
den  Umstand,  dass  zweierlei  Zonen  fiir  den  Nuh- 
und  Fernverkehr  nebeneinander  bestehen,  ist  die 
Müglicbkeit,  eine  längere  Reise  durch  fortgesetztes 
Aussteigen  in  den  betreffenden  Stationen  mit  den 
fUr  den  Nahverkehr  geltenden  PreiMn  xorOek- 
zulegen,  nicht  ansgoschlus.sen- 

Auf  eirund  der  mit  dem  Probcvorsuche  in  den 
Wiener  Locatstreeken  noch  vor  Eiofttbrung  des 
ungari.scben    Zonentariles  iromachlen  Erfahnintr. 
sowie  auf  (iruiid  des  vom  Abgoordneton  Dr.  Russ 
,  iui  Ki.seubabnrathi>  <rost(>l!i<>ii  Ait[nigi-.<<  und  d<'r 
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vom  HandelsminiBter  erlaneiieD  Verftag^Dgen  nnd 

eines  Gesetzes  wurde  das  Zonensystem  auf  säiumt- 
liehen  Staatseisenbahnlinien  und  auf  fineni  rrrossf»n 
Theile  der  für  fremde  iEieclioujig  bbtnebeueu  Babiieu 
mit  16.  Juni  t.  J.  eiogef&hrt. 

Die  Distanzen  selbst  sind  derart  gewählt  worden, 
dass  auf  der  Grundlage  von  Myriametfrii  dii^  ersten 
50  Kilometer  in  fünf  Zonen  ä  1  Myriameier,  die 
isw«iten  BO  Kilometer  in  xwei  Zonen  k  t%  und 
eine  Zone  zu  2  Myriametern,  die  zweiten  100  Kilo- 
meter in  vier  Zonen  n  'j  MM  iameter,  die;  aanze 
übrige  Strecke  aber  in  Zuiteit  zu  5  Myriunieter 
«ingetheiU  worden  ist 

Es  ist  bekannt,  dass  hierbei  dem  hiesigen  Tarife 
das  Distanzprincip  mit  gleichmii^siger  Kilometer- 
taxe  zu  Grunde  liegt  Wcqu  er  sich  also  eiuer- 
Mit»  in  dieser  Besiehnng  gegen  den  ungeriseben 
Tarif,  der,  wie  wir  gesehen  haben,  bis  225  Kilo- 
roetfr  steig-piule  Einhoitssfitzf  hat,  unterscheidet, 
so  wird  der  Unterschied  noch  bedeutender  da- 
dareh,  dam  die  Qetenreiehisehe  StaatseiMnbahn- 
verwaltung  das  von  Ungarn  von  dor  XTV.  Zone 
ansenommenc  I'ortopriiicip  volllcoturaen  ausirc- 
schlosAeo  hat,  und  dana  auch  nach  dieser  Dislauz 
Ton  2S5  Eiloneter  die  Taie  Idlometrieeh  weiter 
berechnet  wird. 

Diesem  Umstände  ist  es  znzusclireiben.  dass 
dem  österreichischen  Tarife  die  Begünstigung  des 
Nahverlnlintt  im  Gegenaatse  sum  Femverkdire 
vorgeworfen  wird.  Eine  relativ  grössere  Berück- 
sichtigung des  Nahverkehrcs  ist  in  der  Tliat  darin 
gelegen,  dass  die  ZoDen:tuschlüge,  von  denen  ich 
apftter  zn  spreeben  bebe,  auf  den  Btreekan  bia 
50  Kilometer  nur  in  Myriimiftt^r.  und  Iis  zu  200  in 
kIf'iniTfn  Zonen  von  15.  -,'0  und  25  Kilometer 
gegeuüber  den  «iarauffolgeudeu  50  Kilometerzonen 
zur  Leiatttng  gelangen. 

Die  Einhl'it.^t;t^•^■n  \vurd<'n,  wio  noch  später 
erörtert  werden  soll,  mit  den  niedrigeren  SJUz.en 
TOD  1,  2  und  3  kr.  per  Kilometer,  sonach  unter 
den  biaher  galtenden  BetovrlnrtenpreiBen  von  1-6, 
2  4  und  3  8  kr.,  sowie  auch  unter  den  1889  für 
die  Wiener  Localstrecko  eingeführten  Einheits- 
sätzen von  1*5,  2'5  und  4  kr.  für  diu  Persouen- 
tl^  featgeaetat  Infolge  dieaer  niedrigen  Taxen 
konnte  diu  BestiininiiDg  pI;i1/.L:r*'ifr'n,  d;iss  jeweilig 
bis  au  das  Zoueuende  die  k  ilometri.sche  Taxe  zu 
erlegen  ist  und  überdies  die  bestandeoo  Gepäcks- 
fteihelt  ?on  2&  Kilogramm  wq^ufiillen  hat. 

Zur  Rechtfertigung  des  ZuniMizusehlage»  sei 
hier  vom  specifisch  fachlichen  Standpunkte  be- 
merkt, dass  dadurch  die  Möglichkeit  eingeräumt 


int  «Ueb  auf  die  geringe  Zahl  von  Karton,  etwa 

sechs  Gattungen,  selbst  in  Hauptstationen  zu  be- 
schränken, ein  Vortheil,  welcher  auob  lÄr  das 
Publikum  nicht  zu  unterschätzen  ist. 

Dass  der  Zonenanaehlag  nieht  mit  der  Zonen« 
mitte,  sondern  mit  dem  Zonenende  bestimmt  wurde, 
ist  in  der  That  nur  durch  finanzielle  ROck- 
sichteu  begründet,  welchen  mau  bei  einer  der- 
artig weitgebenden  Bedoeirang  der  Grundtaie  nnd 
bei  dem  rechnerisch  caleulirten  Ausfalle  im  Vor» 
hinein  Rechnung  tragen  zu  mös'ien  orachtcte. 

Wären  die  Zonen  durchgängig  nur  nach  Myria- 
metern bemeaeen,  dann  worde  die  Kartenverein- 
fuchung  eine  viel  geringere,  der  darnach  zu  b;- 
rfchnendf  Zoniinnms('hIa<r  wflrde  aber  afich  dann 
nicht  ausgereicht  lialten,  um  den  vorher  bemerkten 
Auefatl  zn  deoken. 

Das  System  des  Zonenzuschlages  kommt  auch 
in  dem  ungarischen  Zonentarife  vor.  weil  ja  doch 
mr  25  Kilometer  in  der  I.,  XII.,  Xill.  uud  XIV. 
Zone,  und  für  je  16  Kilometer  in  den  «nderwi 
Zonen  je  ein  und  derselbe  Betr^  geaabU  werden 
muss. 

£in  wichtiger  I  nierschied  zwischen  dem  uu- 
gariachen  und  6aterreiehiaelien  Tarife  beateilt  aber 

darin,  dass  eine  Unterbrechung  der  fortlaufenden 
Zahlung  in  ircrend  einem  Orte  hier  nirht  besteht: 
jeder  Ort  ist  dadurch  gleiehmAssig  begünstigt,  und 
wirlien  alle  grleaeren  Orte  gleiebmlaaig  ala  Ceatral- 
punkte.  Der  Effect  der  Begünstigung  der  ungarischen 
imd  der  kroatischen  Hauptstadt  im  nnrrarischen 
Tarife  ist  noch  zweifelhaft,  da  sich  in  diesen 
Städten  Stimmen  erhoben  h^mi,  welebe  Ober  eine 
Schädigung  der  städtischen  Interessen  klagen,  weil 
die  Reisenden  diesen  Orten  ausweichen,  um  die 
Vortbeile  der  ununterbrochenen  Fahrt  auf  langen 
Straeken  an  erreiehen. 

Was  nun  das  tiepäck  betrifft,  so  hat  unsere 
St:ifis'tik  lanp'st  dargestellt,  dass  etgentlieh  mir  ein 
kleiner  Theil,  und  /.war  weniger  als  ö  Procent 
der  Oeaammtreiaenden,  ron  der  Gepiekaflreih«il 
Gebrauch  gemacht  hat.  Von  den  mehr  als  95  Pro- 
oent,  welche  von  der  Gepitcksfreiheit  keinen  tie- 
brauch machen,  sind  bekanntlich  überwiegend  mehr 
als  80  Proeent  von  den  geaammton  Beiaenden 
Passagiere  der  III.  Classe,  von  welchen  erfahrunge- 
pemäss  nur  in  den  seltensten  Fällen  Gepfick  zur 
Aufgabe  gelaugt;  diese  sind  es  somit,  welche  in 
der  vorherigen  Fabrtaxe  der  Bahnverwaltang  die 
Entschädigung  für  den  fireien  Tranaport  des  Ge- 
päckes der  Reisenden  in  den  höheren  Classen  vor- 
wi^eud  leisteu  mussten.   Wenn  es  überhaupt  ein 
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Otbot  ist,  der  fiberfroamn  GIsss«  von  ReiMiid«n  * 

III.  Classe  gerecht  zu  werden,   ftir   welche  an 
Oomfort  und  soustio-en  Eiiiriehtungeu  viel  weniger 
geleistet  wird,  als  für  die  anderen  Classeo.  so  gilt 
dies  Torzagsweise  rdeksiebtUeh  desGepäekes.  Daher 
und  weil  die  Aufgabe  des  Gepäckes  bei  Beetand 
der  (lepücksfreilifit  bis   2rt  Kilogramm   nur  auf 
Uruiid   der   vorzuweisenden  Fahrkarte  erfolgen 
konnte,  des  IntereBse  des  Beisenden  aber  ist,  des 
Gepäck  bald  übergeben  zu  können  und  sieh  erst 
nachher  in  d^n  Besitz  der  Fahrkartn  7n  spt7en.  so 
war  die  Abschaffung  der  bestandenen  Uepück.s- 
fireibeit  bereite  Ubiget  tnf  der  Tagesordnung.  In 
Prcussen  bestand  sie  bisLit'i  ,  aber  auch  dort  soll 
sif  in  der  niiolisti'i]  Zeit  iib^csciiuÜ't  wt'r.li'ii:  uin'li 
in  Ungarn  hat  man  sie  aulgehubüu,  indem  man 
gleichzeitig  anob  defllr  ein  Zonensystem  Ar  Distanz 
und  Gewicht  einftlhrte.  Wir  haben  uns  wegen  der 
Mnnsrel,  wt  lrlie  anu^eblich  diesem  Gepäckszonen- 
sjstem  iu  Ungarn  ankleben  sollen,  und  aus  ünan- 
ziellen  QrOnden  darauf  besebrftnken  ta  müssen 
geglaubt,  bei  der  kilomctriscben  Bemessung  und 
lediglich  unter  AufhoVitiDLr  dt^s  Freigf^wiehtes,  d.  i. 
bei  Festsetzung  einer  Taxe  von  0  2  kr.  für  jo  an- 
gefangene 10  Kilogramm  nnd  Kilometer,  wa  bleiben. 
Der  provisorische  Charakter  dieser  Haass- 
rpi,Mil  wurde  jodopli  allgemt'in  r-ncrostanden, 
sowie  auch  aodererKeits  bekanntlich  eine  sehr  be* 
gehrte  aod,  wie  behauptet  wnrde,  einsdineidende 
Begünstigung  rOcksichtlich  dxr  Musterkoffer  der 
Gesebftftsreiseiideo  bereits  seither  eiogerlomt  wor- 
den ist. 

WeoD  man  die  beiden  Zonentarife  von  Ungarn 
und  Oesterreich  mit  dem  Portoeinheitssatze  ver 

gleicht,  PO  ist  von  Tornhori'in  keine  Aehnlichkeit 
darin  zu  finden.  Der  von  Ferrot  und  Dr.  £ngel  in 
modifieirter  Form,  d.  b.  in  mehrfacher  Abstofiing 
geforderte  Portolarit'.  hat  in  einem  einzigen  Punkte 
mit  dem  iiDsarischen  Zonentarif  eiiif  Aehnlichk«'it. 
und  zwar  darin,  dass,  so  wie  bei  Dr.  Engel  die 
Taxbemessung  von  80  Kilometer  eine  nnbegrenste 
ist,  dasselbe  liei  dem  ungarischeu  Zonentarife  bei 
225  Kilometer  eintritt.  Unser  Tarif  ist  bekannt- 
lich auf  dem  entgegengesetzten  Principe  des  durch- 
gängigen Kitoineterdistanztarifea  anfgebani  Gleich- 
wohl konnte  er  als  Zonentarif  bezeichnet  werden, 
vi'fi!  jn  för  jo  eine  Gruppe  von  Stationen,  d.  i. 
eben  zouengleichmussige  Tarifsätze  festgestellt  wor- 
den rind.  Die  österreiefaiadie  Staatseisenbahnrer« 
waltung  glaubte  mit  aller  Entschiedenheit  an  dem 
Grundslitze  festhalten  zu  müssen,  diss  für  jede 
Leistung  der  Bahn  auch  eine  Gegenleistung  des 


Reisenden  statlnifiaden  habe.  Bs  mag  dahingestellt 
sein,  ob  dieses  Entgelt  gleiohinSssig  bemessen 
werden  miiss  nnd  ob  nicht  in  einer  fallenden 
Seala  noch  immer  dem  Grundsätze  von  Leistung 
and  Gegenleistnng  entaproehen  werden  solle;  dass 
»bor  eine  solche  stattzufinden  habe,  hat  die  öster- 
reichische Staatseisenbahnverwaltung,  nod  «war- im 
Gegenaatze  zur  ungarischen,  bejaht. 

Die  Annahme  nSniKeb,  dais  für  die  Auslagen 
bis  zu  einem  gewissen  Pnnkte,  bei  Dr.  Engel  50, 
in  Ungarn  22f>  Kilometer,  die  Kahn  sich  bereits 
bezahlt  gemacht  hat,  so  dass  sie  von  da  ab  den 
Beisenden  ohne  entspreehendee  Entgelt  weiter 
befüidern  soll,  kann  nicht  als  zutrefieud  bezeiehnet 
werden,  weil,  abgesehen  von  der  Abniit/ung  vom 
Oberbau  und  der  Fabrbetriebsmittel,  die  fort- 
wlüirend  stattfindet,  das  Personal  an  Kilometer« 
gcidern  und  die  Hasobinen  an  Brenn-  und  Schmier« 
material  einen  immer  neuen  Bedarf  haben.  Diese 
VereetiiedeDbeit  des  itsterreiohiseheu  und  ungari- 
schen ITsrifes  wird  aoeh  in  einem  am  5.  d.  H. 
im  dentsehen  ^Keichs-  und  Staatsanzeiger"  er- 
si'bienpnpn  nnd  im  hiesigen  Handelsniinisterial- 
verordnuDgsbiatle  vom  14.  d.  M  reproducirteo 
offlei«il«i  Artikel  Uber  die  kOuttigeu  Personen» 
tarife  bei  den  preussischen  Eisenbabnver- 
waltun^en  ausdrileklich  betont.  Dem  Umstände, 
dass  sich  der  ungarische  Tarif  Ober  225  Kilo- 
meter dem  Begriffe  des  Poriosaties  gleiohwohl 
nähert,  ist  es  wohl  snxasobreiben,  dass  die 
Henrtboiliingen  der  Ilorren  Perrot  nnd  Dr.  Engel 
aber  die  hierl&ndisciien  Einrichtungen  mehr  oder 
minder  abfUlig  Unten.  leh  ntbme  aber  gieiebweU 
keiuen  Anstand,  zu  erklären,  dafls  ieh  das  Wagniaa 
der  soforfi^'rii  P'infuhrnng  von  wenigen  Ziinen- 
etnfen  und  weilgebeoden  noch  billigeren  Sätzen  fQr 
finansdeli  in  den  nSehsten  Jahren  sehr  bedenklieh 
halte.  Es  ist  imniertiin  möglich,  dass  bei  ausser- 
ordentlicli  gros.^en  Krweiteningen  der  Rahnanbigon 
und  einer  sehr  weitgehenden  Vermehrung  der 
Fabrbetrfebflinictel  der  in  der  erstan  Zeit  mit 
Sicherheit  zu  erwartende  Ausfall  nach  Jahren 
vielleicht  sieb  vermindern  konnte,  Halirieii  aber,  weif  he 
ihre  Schulden  noch  nicht  getilgt  haben  unddahor  noch 
lange  nicht  anf  dem  reinen  GebQhrenstandpnnkt« 
stehen  können,  weil  sie  eine  sehr  beachtenswcrtba 
Rolle  in  den  Budgets  ihrer  Lfm  der  zu  spielen  haben, 
können  einen  solohen,  gewiss  jahrelang  anhalten- 
den Ansfall  iidkt  auf  rieh  n«lunen.  Es  steht  in 
dieser  Beziehung  Oberdiee  fest,  dasa  man  der« 
artige  PreisTednctionen  im  Personentarife  immer 
nur  in  dem  Maasse  machen  kann  und  soll,  als  man 
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dar  Zeit,  dem  Bmhb»  nad  d«n  Stande  der  lüsen- 

bahneinricbtoDgen  nach  glaubt,  in  der  I^ge  va 
sein,  sie  bdv&)tig:en  '/ii  köuuen. 

Herr  Dr.  Engel  ist  sehr  schlecht  auf  die  Eiseo- 
btbnfaehiBlaaer  und  -Direetoreo  in  spreelien;  es 
mag  ihm  in  dieser  Beziehoog  eiu  freies  Urtheil 
io  der  TarifTrage  zustehen:  in  dem  aber,  was 
teehnisch  durcbt)lhrbar  ist,  wird  gleiehwohl  nur 
der  Betriebeteeliniker  tn  entaeheidea  beben;  so 
wenig  eis  Herr  Dr.  Engel  sich  bereit  finden  dQrfte, 
an  einem  unserer  liewegteu  Summerta^R  die 
Disposition  Uber  die  zu  treöenden  Einrichtujigeu 
ebenso  Bieber  so  übemebsaen,  als  glQoklidi  dnreb- 
zuf  ili  ij.  Darin  bin  ich  jedoch  mit  dem  Herrn 
r)r  Kill.--'!  jedenfalls  einverstanden,  dass.  wie  or 
io  der  vierten  Auflage  seines  Budies  sagt,  weder 
Herr  Perrot,  noeh  er  selbst  behanpten  IcOanen, 
die  Erfindung  des  Zonentarifes  gemaeht  zu  haben. 
Der  Gedanke  des  ZonentarifRS  stammt  in  der  That 
auseoblieesiiob  von  üowland  Hill,  dem  Keformator 
des  Poetireaens,  her.  So  wenig  deber  aneb  die 
Österreichischen  Staatsbabnen  aus  dem  I  mstande, 
dass  sie  im  Jahre  1889  früher  mit  I  nn  Zonen- 
system, wenn  auch  auf  einer  kleiner ea  titrecke, 
begoQoen  haben,  eina  Prioritit  tat  ira  nngari- 
sdien  Bahnen  behaupten  kOnnen,  ebensowenig 
kann  eine  solche  Prioritflt  von  den  ungarischen 
Bahnen  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  beiden 
Einrichtungen  liegen  derzeit  noeh  hart  neben- 
elnaader,  haben  «wer  dieselbe  Gmadlig»,  differiren 
jedoch,  wie  gezeigt  worden  ist,  in  der  Durch- 
fbhrung.  Es  ist  gut,  dass  dem  für  den  Anfang  so 
ist;  die  2^it  wird  das  approbiren,  was  bleibt,  ond 
das  «bstossen.  wss  sieh  aisht  bewihrt. 

Nicht  glciohbcdoutend  mit  dem  Zonensystem 
selbst  ist  die  Frage  der  PreisbilduBg,  <i.  h.  der 
zu  Grunde  gelegten  Taxen.  In  dieser  Beziehung 
mnas  leb  daran  erinaem,  dsss  df«  srstsn  Biseabahn- 
tax(»n  in  Oestorreiph  wohl  die  der  Linz-Rndweiser 
Halin  waren,  welolie  nur  zwei  ('lassen  kannte,  die, 
uDüerer  zweiten  und  dritlen  Classe  entsprechend, 
mit  10  kr.  nnd  IS  kr.  Conreotionamltnxe  pro  Meile 
bemessen  waren.  Diese  Taxen  sammt  einem  20pro- 
centigen  Zuschlage  ftlr  Rehnelly.flge  und  der  Fest- 
stellung von  20  kr.  für  die  eri^te  ülasse  sind  auf 
die  naeb  dem  Jahre  1854  eoneeesioairten  Bahnen 
fibergegangen.  Der  Redner  schildert  nun  die  histori- 
sche Entwicklung  der  österreiohisohen  Personen- 
tarife  und  iahrt  dann  fort: 

Die  jetzigen  OsterreiehiMhen  EinheitsBiiae  worden 
nach  den  Retourkartenpreisen  und  nach  Abschlag 
dar  OepAeksfreiheit  ermittelt.  DieBetoorkarteopreise 


betrngen  1*6  8'4  3*8  kr.  pro  Kiliwi. 

Hiervon  mnsste  bei  Auf- 
I     hebung  der  Gepäcks- 
freiheit   in  Wegfall 
gebradit  werden  Im 

Durchschnitte  .   .   .   0^5  0*6  0*5  kr.  proKilom. 

so  dass  sich  dann  er- 
geben haben  wOrde    .  1  1  1  9  3  3  kr.  proKilom. 
Durch  Abruodung  entstanden  dann  die  Eioheits- 
I  sfttse  des  Zonentarifes,  wob«  die  dritte  Olasse  aneb 
bei  dieser  Abmndung  am  meisten  begünstigt  wurde, 
um  die  breileren  Schichten  der  Bevölkerung,  welc  he 
bislang  von  dem  Eisenbahnverkehre  sohwerer  fie- 
braoeh  msehen  konnten,  mehr  heramonehen. 

Ausser  diesen  6rOnden  war  auch  noch  der 
Wunach  maassgebend,  eine  Taxe  flir  die  dritte  Tlasse 
festzusetzen,  welehe  von  der  Taxe  im  Deutschen 
Reiebe  nicht  unterboten  wird.  Da  nnn  aar  SSeit  die 
niedrigste  Taxe  in  Preussen  2  Pfennige  betr&gt,  und 
da  bei  der  dort  sicher  in  Anssiehf  stehenden  Auf- 
.  hebung  des  Freigepftckes,  sowie  der  vierten  Cl&sse 
I  mit  graeser  Wahraeh«nliebkeit  angenommen  werden 
'  konnte,  dass  der  Satz  von  2  Pfennigen  kOnfUg  auch 
ffir  die  dritte  ('lasse  beihehaUen  werden  wird,  was 
auch  nach  dem  nunmehr  officieli  vorliegenden 
Projeota  thataiefafieh  in  Aussicht  genommen  ist, 
und  da  femer  auch  beim  ungarischen  Zonentarif 
von  1  kr.  per  Kilometer  (erste  Zone  25  Kilo- 
meter, dritte  Olasse  =  2b  kr.)  ausgegangen  worden 
ist,  war  die  OstsRoiehiseha  StsatsdsenlMhnrsrws]- 
tang  geradesu  in  dieser  niedrigsten  jBinheitstaze 

i gezwungen. 
Io  der  That  wurde  io  dem  an  das  Abgeordaaten- 
haos  erstatteten  sehr  erschöpfenden  Berichte  des 
Eistnibabnaussehnsaes  von  dieser  Maa.'^sregel  gesagt 
dass  sie  einen  ansgepriigt  volksthiimlichen  Zweek 
hat,  da  sie  den  grossten  Vortheil  den  Reisenden 
der  dritten  Olsase  einrftnmi 

Gegen  die  bestandenen  Tarife  wurde  dadurch 
eine  Reduction  von  60,  33  3  und  25  Proeent  her- 
beigeführt. 

Die  Bedttction  der  Pr^  auf  1,  2,  3  kr.  and 

namentlich  des  der  dritten  Classc  uuf  1  kr.  wurde 
in  manehcti  Kreisen  als  zu  weilgehend  betrachtet. 
Icli  habe  mir  bereiu>  ürlauht  uaeh/u weisen,  dass 
man  bei  BerQeksiebtigung  der  aufgehobsnen  Ga* 
päcksfreiheit,  welche  jedem  Reisenden  dieser  Glasse 
gleichwohl  zustand,  höchstens  anf  11  kr.  nach  den 
Grundtaxen  der  bestandeueu  Betotirkarten  hfttte 
gehen  kOnnen.  Berfleksichtigt  man  aber,  dass  die 
Eitdieit.sta\e  der  dritten  Glass«  auf  der  Wiener 
Localstreeke  nur  mit  1*5  kr.  bemessen  war,  dann 
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dOrfte  IBM  begreiflieh  finden,  deee  mm  o«eb  Ab- 

der  OepIcksgebQhr  von  0  5  kr.,  die  der  Reisende 
nunmehr  rn  zahlen  haben  wird,  nur  mehr  1  kr.  als 
die  Kilometertaxe  ftlr  die  dritte  Classe  wählen  kooote. 
Wir  haben  «her  flber^es  geglaubt,  damit  dem  llterea, 
bis  zum  Jahre  1876  in  Oesterreich  DBd  auch  ander- 
vfhrt»  eingehaltenen  Principe  der  gaasen  Zahlen 
Bechntini?  tragon  zu  müssen. 

Dieses  Motiv  musste  wohl  auch  dazu  geftlbrt 
haben,  das»  man  in  Devtaeblaad  bei  Binftthmag 
des  Metermaasses  im  Jahre  1872  i.md  hf\  der  gleii^h- 
zeitigen  Einführung  der  MarkwiUiruug  die  Sülze 
fhr  die  dorUgen  vier  ClasseQ  uiit  2,  4,  6  und 
8  Pfeu%en  feetitdlto  und  daae  man  aneh  jelit  bei 
der  bevorstehenden  B^orm  b«  S,  4  und  6  Pfennigen  , 
Terbleibcn  will.  I 

Die  Durchsichtigkeit  des  Tarife»  ist  also 
ein  Grundsatz,  der  nicht  erfunden  worden  ist> 
eonden  der  steht»  eohmge'  die  Welt  eidstirt,  und 
der  auch  ausserhalb  dieser  Probe  sich  vollständig 
bewahrt  hat.  Ich  habe  nofh  bezüglich  des  Tarif- 
satzes eine  kurze  Beiiierkung  zu  machen.  Während 
er  anf  der  einen  Seite,  wie  ieh  gerade  aegte,  an- 
gefeindet wird,  wird  er  auf  der  anderen  Seite 
reelamirt.  Wir  hubcn  ihn  einfach  im  Wege  der 
Bechoupg  gefuudeu,  und  uachdem  sich  alle  au«iet'en 
fieobningeo  all  unmO^h  genügt  haben,  haben 
wir  an  dieeen  Ziffern  gegriffen. 

Aber  um  der  Wahrheit  die  Ehre  zu  geben,  was  sich 
nachträglich  bei  den  Erhebungen,  die  nothwendig 
waren,  herausgestellt  bat,  es  ist  scheu  im  Jahre  1883 
in  der  „Zeitung  dee  Yerdnee  deutscher  Eisenbahnen" 
das  Verbaltniss  von  1:2:3  und  nicht  1 :  l'/j :  3,  wie 
es  heute  besteht,  als  wünschenswerthes  Verhältniss 
im  Kartensysteme  hingestellt  werden.  Später  hat 
im  Januar«  und  Hftnhefte  der  „Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt"  der 
Beamte  der  Sta&tsbabnen  Freiherr  v.  Weichs  in 
einer  Polemik  gegen  Engel  obige  bätze  genannt. 
Am  1.  April  darauf  ist  eine  Eingabe  des  Beamten 
der  Nordwestbahn  Carl  Urbanetz  gekommen,  der 
ebenfalls  die  Erfindung  des  Kreuzert&rifes  reelamirt- 
Ich  enthalte  mich  jeder  weiteren  Bemerkung  und 
sage  nur,  selbst  wem  naehgewiessnermaaBseo  in  einer 
Druckfchrift  diese  Kffem  genannt  wurden,  so  kann 
von  einer  Priorität  noch  nicht  die  Bede  mn.  Dort,  wo 
es  8iob  um  die  Wahl  einer  bestehenden  MQDzeinbeit 
handelt,  kann  dech  gewiss  nieht  von  einer  Erfindung 
die  Bede  sein,  sondern  da  handelt  es  sich  doch 
ganz  sicherlifh  danm:  Wer  hat  diese  Münze  «Is 
Cürandlage  gewühlt  und  wer  hat  die  ISache  durch-  | 


gefhhrt?  Darauf  kommt  es  nur  an,  die  Mtlnse  hat 

ja  längst  bestanden. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  neben  der  theo- 
retischen Erörterung  der  Grundlagen  des  öster- 
reiehisdien  Kreuier-,  besiehnngsweiss  des  unga- 
rischen Zonentarifes  es  heute  von  grösstem  Inter- 
esse sein  muRs,  einen  Ueberblick  in  die  Resultate 
zu  gewinnen,  die  durch  die  Tarife  nach  den  beiden 
Biehtungen  der  Freqnenx  nnd  der  ßnanti eilen 
Ergebnisse  hervorgerufen  worden  sind. 

Was  nun  die  filnfmonatliche  Periode  des  Jahres 
1890  beträft,  innerhalb  welcher  der  ungarische 
Zonentarif  bereits  in  Wirksamkeit  war,  so  eigiebt 
derselbe  eine  Frequenzsteigerung  ?on  8,S03.888 
Personen,  d.  i.  134'5  Procent. 

Auf  Grund  des  österreichischen  Kreuzerzouen- 
tarifiM  sind  in  der  Periode  vom  16.  Juni  bis  91.  De- 
cember  1R90  gegen  die  gleiche  Periode  des  Jahres 
1889  5,299.177  Personen  mehr  gefahren,  wonach 
sich  die  procentuelle  Zunahme  mit  43-86  ergiebt. 
Dabei  darf  nieht  unbertlekriehtigt  gelassen  werden, 
dass  bei  den  österreichischen  Staatsbshnen  bereits 
die  1882er  Protsredncirung  eine  Verraehnmg  der 
Frequenz  vou  25  Frocent,  in  der  Strecke  Wien- 
St  Ptitsn  Toa  43  Prooont  und  in  dem  ersten 
Rechnungsjahre  1883  gegen  1881  von  51  3  Procent 
horrorgerufen  hat.  Ein  vollständiger  Vorgleich  rilck- 
sichtlich  der  Frequenz  zwischen  Uugaru  und 
Oestsrreieb  kann  aneh  deshslb  nieht  gemaoht 
werden,  weil  in  Ungarn  der  Verkehr  in  der  cor- 
respondirenden  Periode  AngiLst  bis  December  1  R88 
wegen  der  hohen  Tarifsätze  bis  auf  2,381. und 
1888  gegen  1887  um  1,011.376  Personen  gesunken 
war.  Inwiefern  der  ungarische  Modus,  die  Fern- 
Zonen  bLs  225  Kilometer  im  Preise  höher  zu  hallen, 
als  die  österreichischen  entsprechenden  Tarifsätze, 
dsgegen  die  fieissnden  Aber  S85  KfloBseter  anf 
Grund  eines  Portosatzes  zu  begünstigen,  geeignet 
i.st,  auf  die  Frequenzsteigerung  einzuwirken,  mag 
aus  nachfolgenden  Ziffern  hervorgehen.  Im  Nah- 
verkehr, d.  i.  innerhalb  von  je  swei  Nachbarststi«nsii, 
ii^t  der  Verkehr  in  dem  Maase  gestiegen,  das  der* 
selbe  5G  7  Proceni  des  Gesammtverkehres  in  An- 
spruch nahm;  lerner  sind  beispielsweise  in  der 
n.  Fernsone  (90  bis  40  Kilometer)  400.391,  in 
der  III.  (41  bis  55  Kilometer)  544.265,  dagegen 
in  der  VIII.  bis  incbisive  TU.  Zone  (116  bis 
130  Kilometer),  d.  i.  in  tuul  Zonen  zusammen,  nur 
408.318  Briaende  gewesen.  Yen  der  BegOostigung 
des  Portosatzes  Ober  825  Kilometer  hinaus  haben 
nur  230.802  Personen,  d.  i.  4  Proeent,  Oebraneh 
gemacht. 
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Bei  den  öRterreichiscben  Staatebahueu  bat  sich 
nachfolgendes  VerhiUtniss  ergüben:  Die  Anzahl 
der  Beisenden  ba(  sich  nach  den  alt^n  Taxen  im 
Jahre  1889  rertbeUt  ftr  1  bis  20  Kilometer  mit 
59-71  Procent,  21  bis  65  Kilometer  mit  26  22  Pro- 
pent.  66  bis  200  Kilometer  mit  10  97  PnKont, 
endlich  fUr  201  bis  inclusive  1000  Kiluiueter  mit 
3^1  ProM&t 

Dem  entg^D  stellte  sieh  der  Verkehr  in  der 
Periode  vom  16.  Juni  bit^  31.  DpcemVifr  1890  nach 
dem  Zonensjstem  in  der  I.  und  ii.  Zuue  1 20  Kilo- 
meter) auf  5949,  in  der  HL  bis  VL  Zone  (Sl  bis 
65  Kilometer)  auf  26-68,  in  der  VII.  bis  XII.  Zone 
(66  bis  200  Kilometer)  auf  10-48  und  in  der  XIII. 
bis  XXVUl.  Zone  (201  bis  1000  Kilometer)  auf 
3 15  Proeeot.  Es  Itemi  demoaeh  die  Folgerung 
gezogen  werden,  das«  der  österreichische  Nah- 
verkehr innerhalb  20Ktlomotprn  einen  procentiiell 
grüsaereu  Aatbeii  in  Anspruch  nimmt,  und  da^b  df^r 
Verkehr  Ober  200,  bexiehongsweifle  StSfi  Kilometer 
in  Oesterreich  zwar  um  etwa«  geringer  in  diesem 
Zeitabschnitte  gewesen  ist,  als  in  Ungarn,  das»  er 
jedoch  infolge  des  Zunentariles  gegen  die  cor- 
reepondireode  Periode  des  Yoijsbree  Bichl  sor 
eicht  zarQckgegangen  ist.  sondern  sich  um  etwas 
gebessert  hat.  Der  letztere  Umstand  ist  umi'oniehr 
2U  berücicsichtigeu,  als  die  Ferureisen  im  Jahre 
1889  doroh  die  Pariser  AuestolluDg  weseDtlieh 
begflnsügt  waren.  In  den  mittleren  Strecken  haben 
sich  in  Oe'fterreich  mtr  kleine  VerschiebuDiron 
ergeben,  und  zwar  in  der  iJI  und  VL  Zone  (21 
bis  60  Kilometer)  hat  eine  Zunahme  ron  0-44,  da- 
gegen  in  der  YII.  bis  XU.  Zone  (66  bis  200  Kilo- 
meter) eine  Abnahme  von  0*49  JProeent  stetl- 
gefundeu. 

Wenn  sonach  aus  diesen  Frequennsiffem  ein« 

Folgerung  bereits  gelogen  werden  darf,  so  be- 
stünde sie  A:\r\n.  dasä  der  in  Oesterreich  durch  das 
Zonensjstem  wesentlicb  begünstigte  Nahvtirkehr 
in  der  That  diese  BerOokslobtigung  verdient,  und 
dass  derselbe  auch  wirklich  steigerungsfühig  ist, 
wie  dies  ja  auch  anderweitige  Erfahrungen  bnweisen, 
wonach  z.  B.  auf  der  Metropolitan  Kaiiwa,v  in 
London  allein  40  Proeeot  des  geAunmten  eng^ 
lisehen  Verkehres  abgewickelt  worden  sind. 

Eine  Betrachtung,  die  sich  unmittelbar  an  die 
Frequeuzziffarn  anzuschliesseu  hat,  ist  diejenige,  in- 
wieferne  eine  Terringerong  oder.  Vermehrung  der 
zurückgelegten  Kilometer  steUfand.  In  dieser  Be- 
ziehunp  ist  ntm  ?ii  ooiiHtatiren,  dass  im  lühre  1890 
1.012,974.609  Personenkilometor  gegen  77b,3öy.öö2 
im  Jahre  1889  Oberhaupt  und  per  Betriebskilometer 


1890  105  G51  gi>-('n  1880  128.506  Personenkilo- 
metor zurüL'kgi'logt  worden  sind,  sowie  dass  uo- 
geachtut  dieser  grossen  Zunahme  gleichwohl  die 
auf  jeden  Beisenden  stetisUseb  entfoUdode  Veg- 
länge  nicht  gesunken,  sondern  von  38*46  auf  88'8& 
Kilometer  gestiegen  ist. 

Betreffs  der  Ausnutzung  der  Sitzplätze  bin 
ich  in  der  Lage,  naehfolgende  Daten  anzugeben: 
Wriljrciiil  noch  im  Jahre  1889  die  Ausnützung  flor 
8ilzi>lrt!/ii  L'1-6  Procent  botragen  hat,  ist  dieselbe 
durch  die  Frequeuzsteigeruog  im  Durchschnitte 
beider  Semester  des  Jahres  1890  auf  24-53  Pro- 
cont  gestiegen,  imd  zwar  lu  tnig  liiosi  lbe  im  ersten 
Semester  17-67,  und  im  /.weiten  Semester  29-51 
Procent.  Für  ein  gauze»  Keehnungsjabr  kann  bei 
Bestand  des  Kremsenonentarifes  eine  lOprooeotige 
Besserung  der  Sitzplatzausnfltzung  erwartet  werden. 

Gegonflber  den  ühprtriebenen  Erwartungen,  die 
von  den  Anhängern  det>  l^ersonenportotarifes  gerade 
in  dieser  Bezidbung  gehegt  werden,  muss  aaftnerk* 
sam  gemacht  werden,  dass  eine  wesentliche  Bcsj^p- 
rung  dieses  Ausnützungsprocentes  und  insbes^ondpre 
bis  zu  der  getraumten  Höhe  absolut  ausgeschiofiseti 
ist,  nachdem  die  SEOge  rieh  naeb  der  TageS'  and 
Jahreszeit  immer  sehr  verschieden  aiisgendfzt  spin 
werden  und  vorzOglich  die  sehr  zahl  reichen  Leer- 
touren, welche  gerade  zur  Bewältigung  des  Massen- 
▼erhebres  erforderlieh  sind,  hierbei  wesentlidi  tue 
Hewicht  fallen. 

Was  äi\H  finanzielle  Resultat  des  Zonen 
tanies  iu  den  beiden  Ländern  Ungarn  und  Oester- 
reich wieder  in  der  5monaÜiehen,  besiehungsweise 
6V2monatlichcn  Periode  einerseits  des  Jahres  1889, 
andererseits  1890  betrifTt,  .so  ist  die.'^falls  Folgende.-; 
zu  bemerken:  In  Ungarn  im  nach  den  vorliegenden 
amtliehen  Berichten  die  Binnahme  nns  dem  Per* 
sonenverkehre  von  3.451,073  fl.  auf  4,178.679  fl , 
da.s  ist  um  727.607  fl.  gleieli  21  Procent  gestiegen. 
It)  Ue»terreicb  ist  diese  Steigerung  nicht  zu  ver- 
loichnen,  d»  sich  im  IL  Semester  1^  gegen  1889 
eine  Mindereinnahme  ron  14.576  fl.  ergeben  hat. 
Dieses  Minus  verschwindet  aber  nicht  nur,  sondern 
yerwandeit  sich  noch  in  einen  kleinen  Mehrbetrag, 
wenn  man  die  letzten  vierzehn  Tage  den  ersten 
Semesters,  für  welche  der  Tarif  ebenfalls  schon 
bestnnden  hat,  hinzurechnet.  Es  muss  aber  ferner 
noch  bei  der  Beurtheilung  des  finanziellen  Ergeb- 
nisses in  Oesterreich  berOcksichtigt  werden,  dass 
infolge  der  Aufhebung  des  Freigepäcks  es  eine 
»amhaftfi  .Anzahl  von  Reisenden  wegen  der  er- 
höhten Taxe  vorgezogen  hat,  das  Ciepäck  als  ge- 

wObnUehes  Fracht-  oder  doch  als  Eilgut  roreos- 
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nisehiekao.  Nur  diesem  ümstende  nimlidi  irt  es 
nmsebnibeD,  dam  die  Einoahme  aus  dem  Trans- 
port des  Eilgut««  allein  im  zweiten  Semester  einen 
Mehrbetrag  von  99.203  d.  gegen  1889  geliefert 
bat  No«h  weaentli«her  Ollt  bei  dem  Vergleiche 
der  EiDDabmen  der  zweiten  Semester  der  Jahre 
1889  und  1890  in  Botracbt,  dass  wegen  der  Aus- 
stellung in  Paris  der  Äuslandsverkebr  allein  eine 
MindereiDsahme  tod  389.630  0.  gelbfeit  hat; 
ebenso  ist  infolge  des  gefallemn  Agio»  eise 
Mindereinnahme  von  114  958  fl.  zu  rerzeiehnen, 
daher  zusammen  eiDeMiodereiiiuaüiue  von  Ö04.ö88ä., 
welche  dareh  Verhlltniace  hwbeigelllbrt  worden 
iatt  die  »ch  in  Oeaterreieh  atletn,  und  swar  ganz 
unabbangig  von  dem  jeweiligen  Personentarife, 
geltend  gemacht  babeu.  Aus  der  hiesigen  gewisseo- 
hafUo  DaratelluDg  des  finaoziellen  Brgebnines 
gebt  oliioe  Zweifei  hervor,  dass  die  seinerzeit  von 
der  Stantsei?pnb;ihnverwaltuDg  gehegte  ErwHrtung 
eines  Ausfalles  in  der  ersten  Zeit  des  bestaudes 
des  Erenzereonentarifea  keinesw^  in  EnfUlung 
gegangen  ist.  Nachdem  im  Geschäftsberichte  fQr 
das  ,r.ihr  1889.  S.  8,  Alinea  R.  ausiirUcitiicb  ge- 
sagt worden  ist:  „Bei  den  westiicheu  Stautsbabnen 
zeigt  sich  die  gflostige  Einwirknng  der  Pariser 
Ausstellung  durch  eine  Steigerung  der  Frequenz  | 
auf  grosse  Entfernungen  und  die  Zunahme  der  , 
Einnahmen  um  1,062  275  ü,  gleich  8  97  Proceut, ' 
so  Inno  vielmehr  uffermlaaig  bebaaptet  werden, 
dass  es  nur  dem  Kreuzerzonentarife  zu  danken  ist, 
wenn  der  für  das  Jahr  1890  geradezu  vorausgesagte 
Ausfall  aus  der  Transporteiunabme  nicht  einge- 
treten ist. 

Wenn  nun  auch  die  Tbatsache,  dass  der  Kreuzer- 
y.oncntarif  eine  Mindoreinnahme  nicht  hcrbci^'eftilii  t 
hat,  dass  unschwer  sogar  eine  Mehreinualime  \m  j 
mindestens  einer  halben  Million  nnter  den  oben 
daigestsUten  Umstünden  gefolgert  werden  kann, 
als  eine  sehr  erfreuliche  bezeichnet  werden  mms. 
so  bleibt  doch  noch  immer  dieses  Resultat  hmter 
den  Hebreinnahnen  von  787.60G  fl-  auf  den  unga- 
rischen Stiiatsbahnen  infolge  Einführung  des  dur- 
tigen  Zoneutarifes  nicht  unbetrilchtlich  zurück. 
Diese  Eiscbeinung  lässt  sich  aber  dadurch  erklären, 
dass,  wie  schon  frQher  bemerkt,  der  Preisnnfer- 
^ehied  zwisdiou  den  früheren  and  den  neu  an- 
gestellten Zonentaxen  in  I 'ngurn  ein  viel  gr«i.«iserer 
war,  als  der  zwischen  den  Persoueutarifen,  welche 
«nf  den  Merreiehisehen  Bahnen  vor  und  nach  dem 
16.  Jani  1890  bestanden  haben.  Es  drückt  sich 
dieses  jedoch  auch  darin  dass  in  I'ngarn  das 
in  der  Personeufrequeuz  durch  die  Witterungs- 
IV. 


verbUbiiaae  jedenfalla  mehr  hegSnatigle  1889er 

Jahr  mit  dem  in  der  PersoDenfre(jueDz  aiis.Sür- 
ordentlich  zuri5ck|2:f'crangi''non  .Jahre  1888  verglichen 
werden  muss.  Durch  die  hohen  Tarife  war  uüiulich, 
wie  sehen  erw&hst,  die  Persooenfreqoensin  Ungani 
von  5.916,856  im  Jahre  1886  und  von  6,088  770 
im  Jahre  1887  auf  5,047.494  im  Jahre  1888  zu- 
rückgegangen. Dem  entgegen  musste  in  Oeslerreich 
das  dnrch  eine  sehr  nngSnet^  Wittenmg  nnd 
durch  den  Entfall  der  Pariser  Ausstellung  wesent- 
lich beeinflusste  Jahr  1890  mit  dem  Jahre  1889 
verglichen  werden,  welches  sich  einer  in  jeder 
Besiehnng  gOnatigeren  Beisesaison  m  erfreuen 
hatte.  Ferner  kommt  in  Betracht,  dass  die  directen 
Tarife  nach  dein  Auslande  in  Ungarn  erst  später 
erstellt  wurden  und  daher  die  dieställigen 
Karten  nicht  dortselbst«  sondern  erst  aosirtrts  geldst 
worden  konnten.  Dadnreh  aber  hat  Ungarn,  das 
überhaupt  aus  dem  Personenverkehr  weniger  fJeld- 
eiuuahmen  bat,  auch  eiueu  viel  gdringeren  Verlust 
dureh  das  zarQckgegangene  Agio  sa  erleiden  ge- 
habt. Jedenfalls  wird  erst  ein  und  dasselbe  Jahr, 
z.  B.  1891,  einen  richtigeren  Vergleich  nber  die 
Wirksamkeit  der  beiden  Tarife  bringen  können. 

Als  der  Österreichische  Handeisminister  am 
am  24.  März  1890  io  einem  Ausschüsse  des  Ab- 
geordnetenhauses dioGriHiillagendes  ^sterreiehiseheu 
Kreuzerzouentarifes  bekannt  gemacht  hatte,  wurde 
der  letztere  im  Litnfe  der  nftehsten  Wochen  einer 
sehr  eingehenden  Kritik  unterzogen.  Auch  in  ein- 
zelnen Blftttern  wurde  dem  Tarife  bexflglich  seiner 
Wirkung  ein  ungünstiges  Proguostikon  gesteilt. 

Ich  fkreoe  mich,  constatiren  xo  können,  dass 
iillo  diese  sehr  düster  gefärbten  Prophezeiungen 
nicht  eingetreten  sind.  Der  Verkehr  ist  trotz  alle- 
dem gewucbseu,  die  iBeisebureaux  bebu&  Vermin- 
dsmng  der  Fahrtaien  sind  noch  nicht  errichtet 
worden,  die  Verhältnisse  sind  nicht  unhaltbar  ge- 
worden, die  geographischen  Bedingungen  unserer 
Städte  haben  nicht  gelitten,  Fahrbetriebsmittei  sind 
Dicht  mehr  sur  Naehsohaffnng  in  Aussicht  ge> 
nommen,  als  dieses  auch  ohnedem  hlitie  i^eHcliehen 
müssen,  nnd  die  Hahnhofsanlagen  werden  gleieb- 
wobi  nur  nach  und  nach,  so  wie  dieses  auch  früher 
projectirt  war,  einer  Urogeetaltung  vntersogeD.  Yen 
dem  dritten  (icicise  aber  sind  wir  um  so  weiter 
entfernt,  a!.^  wir  sehr  ghleklich  wären,  wenn  wir 
alle  unsere  liaupistreckeu  schon  mit  dem  zweiten 
Geleise  ansgcstattet  hiltteii.  ßegenober  dieser  Be- 
anstandung muss  ich  aber  dankbar  hervorheben, 
dass  das  Parlament,  dessen  Ausschuss  uud  Bericht- 
I  er&tattcr  unserer  Reform  sehr  sympathisch  entgegen- 
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gekommen  siud.  Nicbl  gcaug  kaoo  aber  die  Be- 
TOlkeroDg  d«m  Herrn  Handelsministor  dftiikra,  d» 

es  nur  ^feinem  Einflüsse  zuznsclirt'ihon  ist, 
fJass  die  entjr*»?*'!!  gfstandenen  l'i  ii  :ui  ziellen 
Uinderoisse  besiegt  wurden  sind  und  da  er 
«ngeaehtet  d«r  ftal  «ppo«itton«U«D  Aaf- 
nabme  unsores  Zonensystems  c^ln  wohlwol- 
lender Beschützer  desselben  geblieben  ist 

In  Ungarn  sprach  man  mit  Hohn  davon,  dass 
der  Ö8terreiebi«icbe  Zonentarif  eine  Nachahmung 
des  UDgurisoben  ZoDeotarifes  sei.  Gegenflber  Botehen 
AeoMeriUigDD  muss  festgestellt  werden,  dass  von 
einer  Nacbahmniiff  il«»fi  iinpirisehen  Beispieles  bei 
den  weseutlioheu  Unterschieden  in  den  Grund- 
lagen (Kilometer-Diatanatarif  und  Portoatsen) 
wohl  nur  rOcksi«!)' lirh  Jer  iiusseren  Form  der 
Zoneneinriclituiig  die  >c\n  könote.  Nachdem 

aber  das  Zoncusystem,  wie  bereits  erwiesen,  von 
feraehiedenen  Sebriftstellern  rorigoeoUngeD  worden 
ist,  auf  auderoii  Gebieten  vielfach  besteht  und 
thatsächlich  iu  Oesterreich  vor  dorn  ungarischen 
eingelUhrt  worden  ist,  so  kann  wühl  von  einer 
Naetnilunnng  in  Ooeterreieh  Oberhaapt  oieht  g«- 
sproeben  werden.  Nicht  aber  in  dem  ziemlich  ; 
mflssigen  Streite  über  das  mehr  oder  minder 
rasche  Tempo  sollte  die  niichsto  Zeil  ihre  Auf- 
gabe suchen,  da  ee  ein  uiibestreitbar  gleieboiABaiges 
Verdienst  der  Regierungen  der  beiden  Reichs- 
hälften der  öbterreicliisch-un^rarisehpn  Monarchie 
ist,  in  einer  jedeafalls  wichtigen  Krage  der  Trans- 
porteiBriehtung  zan  Beaten  der  BevftlkeriiDg  und 
ohne  Schädigung  der  Finanzen  den  Übrigen  euro- 
päischen Eisenbahnen  vorangegangen  zu  sein. 

Wichtiger  als  ein  derlei  Eliquetto?treit  dflrfte 
jedaafallü  die  ndchterne  Prüfung  der  nunmehr 
beeteheDdea  Elüriebtttngen  auf  brndeii  Seiten  aein, 
um  Mängel,  die  sich,  etwa  heranaatolleD,  nach  Za< 

Iftsüigkcit  zu  behoben. 

to  dieser  Beziehung  will  ich  gar  nicht  in  Ab* 
rede  stellen,  dara  dem  Merrefehhieben  Krenser« 
Zonentarif  einige  Mängel  ankleben.  Dahin 
zähle  ich  di»'  lu  stt  licndn  ZoüencintheiluDg  keines- 
wegs; wohl  aber  wird  e»  dieAu%abe  einer,  wenn 
aueb  ferneren  Zeit  sein,  dem  ZoDensnsohlag 
nicht  nach  dem  Zooenende,  sondern  etwa 
nach  der  Zonenmitte  au  regaliren;  ebenao 


ist  es  eine  Frage  des  finansiellen  Ergebiiimes,  die 
Gepiekataxe  zu  erm&ssigen 

Anrh  die  Einführung  eines  difff  ri  nfi»  II  .ibge- 
stuflen  Tarifes  zur  Begünstigung  des  Fern- 
rerkehreskann,  wenn  dies  fbrnöthigerkattnlwerden 
sollte,  nicht  als  unvereinbar  mit  dem  jetzt  einga« 
führten  System  erklärt  werden.  !>i^r!ei  Verbesse- 
rungen wurden  bereits  bei  der  seiuerseitigen  Vor- 
lage des  Bntwtirfes  der  Oeoeraltireetion,  «owie 
bei  der  Berichterstattung  und  bei  den  Berathungen 
im  Abgeordnetenbuuse  khr  erkannt  und  Torher- 
gesagt  Die  diesföllige  Entwicklung:  aber  mussle 
«Saw  spKteren  Z«t  Qberlaasen  werden,  uud  seigt 
dies  nur,  in  welch  vorsiehtlger  Weise  die  Staala- 
eisenbahnverwaltung  vorgegangen  ht.  Jede  dieser 
Verbesserungen  einzeln,  sowie  alle  zusammen 
haben  In  dem  aufgestellten  Sjatnm  volbfindlg 
Baum,  so  dass  der  Gegenwart  von  der  Reform 
bereits  die  H;iii|ilvortlieiIe  zugänglich  gemacht 
werden  konnten,  ohne  der  Zukunft  eine  stackweise 
weitere  Aoabildung  unmöglich  tu  maehen.  80 
wenig  es  passen  dOrfle,  gleich  naeh  der  Etablining 
de.s  Systems  an  solche  Aenderungen  zu  geben, 
muss  doch  succesbive  diese  EnlwicklangsAfaigkeit 
schon  jetzt  zugegeben  werden. 

Bine  Anzahl  österreichischer  Eisenbabnverwal- 
tungen  hat  den  Kreuzer-Zonentarif  bereits  eingeführt: 
es  ist  nicht  der  geringste  Beweis  fQr  die  Richtig- 
keit dieses  Systems,  beziehungsweise  fbr  das  Haass- 
halten  in  der  b^reffeoden  Einrichtung,  daaa  bei 
die.sen  Bahinerwaltungen  !=ich  genau  dieselben  Er- 
scheinungen einer  bedeutenden  Frequenzsteigerung 
ohne  Abnahme  der  Einnahmen  bereite  in  den  ersten 
Monaten  herausgestellt  haben.  Die  Noidbahn  wird 
in  wenigen  Tagen  mit  der  Einführung  dieser  Heform 
folgen.  £s  ist  lebhaft  zu  wQuschen,  da<is  die  anderen 
Osterreiehischen  Eisenbahn  Verwaltungen 
sich  diesem  Beispiele  anschlieaaen,  nnd  da» 
dem  reisenden  Publikum  bald  allseitig  die  Vortheile 
des  Kreuzer-Zoaentarites  geboten  werden. 

Das  Eisenbahnwesen  ist  ein  so  wichtiger  Factor 
im  Öffentlichen  Leben  geworden,  daaseineKittrieibtang, 
durch  wcli.'ho  nothwendige  Reisen  —  aueh  fQr  diö 
ärmeren  Glassen  —  immer  mehr  erleichtert  werden, 
als  eine  patriotische  That  bezeichnet  und  die  Be- 
hauptung gewagt  werden  kann:  ,ffin  guter  Eisen* 
bahser  soll  anch  ein  guter  Patriot  sein." 
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Deutscher  Levanleverkehr  über  Hamburg  seewärts. 


Mit  1.  April  1.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  fhr  den 
deataehen  Levantererkebr  via  Hamburg  seewfirts 
in  Kraft  Die  Ausgabe  des  ö8terreicEisdl>an^' 
rischen  Levantetarifes  viaTrIcst  und  des  directen 
Tarifes  mit  dem  Orient  tjaben  die  deiit>clii'n  HnLneii 
ver&olafiftt,  eiiia  grOadJiche  Kerision  des  g^eo- 

dehnuo^  des  Tarifes  von  Constantrnopel  landein- 
wärts bis  Sofia  durch  Au.<<gabe  eines  neuen  Tarifes 
durcbzumbren.  Es  treten  mit  diesem  Tarife  folgende 
bemerkenswertbe  und  höchst  eiosehoeideDde  Vor» 
änderungen  ein,  und  awur: 

A.  Bei  den  BefSrdflriiiigabestimmttagen. 

Vm  (Ion  Versendern  die  Möglicbktit  zu  bieten, 
ihre  Güter  io  Wagealadungsfraoht  weoigsteos 
bis  Bteh  Hambnnr  m  bringeo,  wurde  geetattet, 

falls  auf  einen  Eiscnbabnfi-achtbii.  f  im  directen 
Verkehr  abgefertigte  Güter  an  verschiedene 
EropfTinger  eines  imd  desselben  Hafens  oder  ver- 
schiedener Häfen  befördert  werden  sollen,  ist  der 
Frachtbrief  „an  Ordre  Levantebftfen"  zn  stellen 
und  mit  einer  Xiichweisung  zu  versebeu,  auf  (Irund 
deren  die  deutsche  Levaotelinie  die  Ver- 
tbeilQDg  Qberaimmi 

Die  Jt  11  (.sehe  Levantelinie  wird  aus  ihren  See- 
fracbtantlieileo  folgende  ROckvereQtungen  gewfthren  : 
bei  jährlicher  Verladung  von  Wagenladung  Güter 
der  Glassea  5  bis  7  bei  mindestens  500  Toaoen 

2  Mark  per  Tonne,  bei  mindestens  1000  Tonnen 

3  Mark  per  Tonne.  Zn  i;  11  Vorhehult  wegen 
Erböbung  der  Seefracht  far  sperrige  Güter: 
Die  TOD  der  Rbederei  als  sperrig  behandelten 
Güter  werden  nicht  mit  Zuschlag  berechnet.  Die 
Zuschlüge  koiunieu  uur  fiir  die  folgeudeu  üügen- 
st&nde  iu  Betracht:  Hüte,  Korbwaaren,  Velocipede. 
Möbel  aller  Art,  Wagen  und  Wagengestelle  und 
ftbniiche  Artikelz.  Zu§  13,  Bezahlung  der  Fracht, 
§  l  lNaehnahme  und  Nachiiahniopro vision  : 
Die  locassoprovisioD  wird  tod  ö  I'rocent  auf 
2  Proeent  «nnSaiigt. 

B.  OQtereluaifleatioD. 

I»ip  Gfiterfla.'jsification  wurde  an  der  Hiiufl  des 
üsterreichisoh-ungariächen  Levanteverkehittö  eiuür 
gründlichen  Bemodur  unterzogen  und  wurde  hierbei 
auch  die  Classification  des  österreichisch-orien- 
talischen  Verkehres  berücksichtigt  Für  Güter  alb'r 
Art  ist  eine  Glesse  IT)  geseliatTen. 

£io  besonderes  Ai^enmerk  wurde  auf  die 
Exportartikel:  Tbflriajpsehe,  BObmiscbe  und  Horn- 
berger Waaren.  sowie  Zucker  aller  Art,  letzteren 
mit  BQeksicbt  auf  die  Elbesehitlahrifracbten,  gelegt. 

r,  Tarifsätze. 
Der  unerwartete  Erfolg,  welcher  bisher  mit  dem 
I,tivantetarif  erzielt  wurde,  sowie  der  Umstand, 
liass  ein  österreichisch- ungarischer  Levantetaiif  via 
Triest  aller  österreichisch  -  bayerisclien  (ircnz- 
statiooen  Aufoabme  fanden,  eudlieb  die  bekannt 
gewordenen  atreitigen  Punkte  dvr  buijpiriiieben 


und  Orientlialinen  im  neuen  österreichisch-unga- 
riseli-orientali.sch'jn  V^erbood  hat  die  deutscheo 
Bahnen  bestimmt,  einerseits  mit  den  bayerischen 
Staatsbabnen,  andererseits  mit  den  orientalischen 
Bahnen  wegen  Auadehunng  des  Tarifes 
Fühlung  zu  nehmen. 

Die  in  dieser  IBebtnng  gepllogenen  ITtater« 
bandiungen  haben  zu  dem  Resultate  g.  fniut.  dasa 
dio  bayerischen  Staat^babn^Ju  aut>ser  üiuigüu  wich- 
tigen Stationen,  noch  dio  Grenzstationen:  Passau, 
Sibibacb,  Salzburg  und  seblieaalieh  Lindau  auf- 
genommen haben. 

Der  Verkehr  mit  Lindau,  welcher  mit  Hamburg 
im  westdeutschen  Verband  ohnedies  sehr  niedrige 
Sätze  bat,  bildet  beute  noeh  eine  beaebtenswertbe 
Concurrenz  gegen  die  Route  via  Genua,  obgleich 
die  kilometrischen  £ntfernuiig>'[i  /u  Gunsten  der 
letzteren  Route  sprechen.  (Lindau  (  Jen ua  (U(J  Kilo- 
meter gegen  Lindau— Hiunburg  872  Kilometer.) 

Im  italienisch-schweizerischen  Verband  via 
("Iiiasso  und  Pino  (Gotthardijalin  i  sitid  die  FVacht- 
sätze  für  die  hier  in  Frage  kommenden  Export- 
artikel indosive  der  Seefrachten  (lenua  -Levante- 
h&fen  um  20  Proceot  höher  als  via  Hamborg 
seewärts  itach  der  L^evante. 

Eine  annähernd  kilometrisehe  (ileidistellun 
tritt  erst  zwischen  Moniten  und  Lindau  ein  oa 
spielt  die  Sammelstelle  MOneben  in  diesem 
neuen  Verkehr  via  Hamburg  eine  ILui[>trolIe. 

Für  Güter  aller  Art  sind  im  deutschen 
Levantererkebr  via  Hamburg  nach  t'onstanti- 
nopel  uud  den  Lerantehäfen  folgende  Sfttze  in 
Aussicht  genommen: 

PtrlOOKlIofraBn 

Naoh  C»tigtaiitino|)(>l    nOO  Kilugramm     10000  Kilo^rainni 
von  WOnborg      Mark  4.30       Mark  4.10 
„   Mdneben  5.15         »  4.90 


„  Passau 
H  Eegensburg 


„  5.30 
»  Ö.23 


519 
n  4.90 
.  5.a9 


Lindau  »  5.65 

Die  ('unsequeozen  )liesß.s  Tarifes  können  nicht 
ausbleiben;  ehe  ein  Jabr  reigeht,  werden  im  italie- 
nisch-sehweiaerisehen  Verband  via  Genna  in  Ver- 

I)indung  mit  der  SoIi'fTnlirtsgesellsrhafl  Florio 
i^ubattiuo  combiiiirtti  directe  Tarife  von  Bomaos- 
horn  nach  den  Levuntehüfen  erstellt  sein  und 
Bayern  wird  seine  Fraeliti  ii  nm-h  der  Genueser 
Linie  reguliren  mü:i.seu.  ducli  dann  noch,  wenn 
sie  ihre  Station  Lindau  aus  dem  Tarif  etiminirt 
und  nur  München  aufnimmt. 

Der  deutsehe  Lerantetarif  bat  eine  nieue  Aera 
im  Concurrenzverkelir  zwischen  Bahn  und  combi- 
nirtem  Bahn-  und  Seetai  if  geschalTen.  Die  Boute 
via  Gotthardt-Genua  rollt  die  Krage  auf,  welche 
Stellung  Baden  und  ^Vürttomberg  via  Basel- 
Marseille  nach  der  Letanle  einnehmen  sollen  f 

Im  Anselilus«  an  Conslantinopel  und  Burgas 
werden  wir  noch  directe  Frachtsiltae  nach  Adria- 
nopel, Jimboli,  Sofia,  tToskflb,  Niaeb  linden. 
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Zur  Tagesgeschichte 

Die  aiterreiohiBeh-deatsebflu  Yertrags- 
▼orhftiidliiDgensiDdin  ein  entscheidendes  Stadium  | 
getreten  und  die  in  Sicht  stehende  wirllischaft-  i 
liebe  Verständigung  der  beiden  Kaiserreiche  1 
ist  geeignet,  aufrichtig«  6efri«digung  zu  et-weeHii. 
Seit  Jahr  und  Tag  erregte  es  in  Oesterreicii-Ungarn 
ein  si'hmerzliches  Geftlhl,  dass  die  in  ni'iitscbland  zu 
Ehren  gekommene  bocbscbutzzöllnerische  Hicblung 
die  beiden  Beiebe,  deren  WaffenbrQdenebaft  den 
europAischea  Frieden  verbQi^gt,  wirthschaftlicb  ent- 
fremdete, und  um  so  gröst:*>r  war  die  Genugthunn«^. 
als  oaeb  der  Kai&erentrevue  in  Preussiüch-Schiosien 
im  8pltherb(«t  des  Terflonenen  Jähret  die  Absiebt  | 
der  deutscheu  Bflglertiog.  mit  Oesterrei<;h-riigarn  ' 
in  Verhandlung  wegen  Abscüluss  eiues  llimlf  ls- 
vbrti:ages  zu  Ireleo,  tu  weiteren  Kreisen  bekannt  ' 
wurde.  Die  seither  erfolgten  mebrmonatliehen  | 
Uiiterhendiangen  liesseii  deutlieb  den  Ernst  er-  \ 
kennen,  n»!t  w(>lrh*'iii  die  IJf'gfipninsj'pn  •  Mslcrreich-  ! 
Ungarns  und  Doutschiands  den  hohen  UcsichttipuDkt 
der  allgemeinen   wiribeebaftliehen  Inter- 
essen beider  Reiche  erfiihst^n  Hegenfibor  manchen 
IJnterströmungen,    die   sidi  li.'i    dlcsorii  Anlasso 
in  Deutschland  geltend  maclituii,  richtete  sich  der 
?oro  deutschen  Keis^  ausgesprochene  Wunsch, 
dass  die  Einzolinteressen  den  GeflammtinteresMn 
weichen  mögen ! 

Wenn  nun  aueli  die  ix^iderseitigen  Uulerbäudltv 
'die  durch  sie  vertretenen  Allgemeinintereesen  in 
eifrigster  Weise  wahren  und  wenn  daher  auch 
die  liei  Lilien  ernsthaften  Vci  triifr'-vprhanrllnngt-n 
zu  beobachtenden  kritischen  Phasen  zu  verzeichnen 
waren,  so  kann  doch  bereits  jelzt  mit  Zuversicht 
inwariei  werden,  dass  der  üsterrcichiscb'deuti» 
s c  h e  Ta  f  i  f  V  e  r  ( r a  g  i  n  1?  n  I  d  e  z  n  S  t  u  n  d  c  k  o  ni  rn  p  ii 
und  einen  mächtigen  Anstoss  zur  Klärung  der  im 
letsten  Jahrzehnt  schier  ehaetisch  gewordenen 
handelspolitischen  Lage  Europas  bieten  wird,  l'nd 
so  hogrüssen  wir  denn  die  in  Sicht  stehende  wirlfi- 
sehaftlicbe  Ver&tüadiguug  der  beiden  initteleuropäi- 
sehen  Feenreiche  als  ein  Air  die  OsterreicbiBeh- 
ungariaehe  Velkswirthschaft  und  auch  für  un.«er 
Yerkehrswesen  bedeutsames  und  hocherfrealiebee 
£reigni8s. 

Im  Allgemeinen,  sowie  epeeiell  nuter  dem 
Geriehtapanklc  des  österreichisch-ungarischen  Eisen- 
bahnwesens betrachtet,  wird  fiir  uns  das  llauiil- 
ci'gebniss  der  Verhandlungen  in  der  mächtigen 
Förderung  des  Cerealien«,  Hols<  und  TielN 


des  Verkehrsweseas. 

exportes  bestehen.    Eine  entsprechende  Er« 

mässigung  der  deutschen  Zollsätze  für  Getreide  und 
Geti  eideerzeugnisse,  Holz  und  Vieh  ist  mit  der 
ansehniicheo  Hebung  unserer  diesbezOglicbeu 
Avefuhr  gleiebbedentend,  and  somit  stehen  unseren 
Verkehrswegen  grosse  Jlehrverfrachtungen  bevor; 
iiiindelt  C9  Kieh  doch  nm  wichtige  Massenartikel, 
die  den  Schienenstrang  ungleich  mehr  befruchten, 
als  die  Befiirdemng  der  meisten  Industrieartiltel. 

Wie  sehr  die  in  den  Achtzigerjahren  vorge- 
nomTiKMif  Erhöhung  der  deutschen  <Tetreidezftlle 
den  Export  vou  Weizen  ahi  der  diesfalls  wichtig- 
sten Gerealtengattung  herabminderte,  geht  aus 
folgenden  Ziffern  hervor:  Ans  Oeslerreieh-l'ngaro 
ging  Weizen  nach  und  Ober  Deutschland  im  Jahre 
i87U  fär  38  MiUioDeo  Guldeu,  1880  fQr  25  Mil- 
lionen Gulden,  1881  f&r  27  Millionen  Gulden. 
188^2  für  49  Millionen  Gulden.  188.3  ftlr  30  Mil- 
lionen Gulden,  1881  —  unter  der  Herrschaft  der 
ersten  deutschen  Zollmaassuabnien  —  nur  mehr 
nir  !J>/.,  Millionen  Gulden.  188b  f&r  6  Miliienen 
(iulden.  188G  für  7  Mülioiicu  Gulden,  1887  für 
10  Milüinien  dulden,  sodann  1BH8  bfi  der  weiteren 
Zullcrhühung  für  Di  Millionen  (iulden,  uud  1889 
nr  IIV,  Millionen  Gulden. 

Wenn  auch  dieses  Ziffernmaterial  nur  bedingten 
Werth  hat,  da  wir  hislier  nur  Ober  eine  ?(ati-tik 
hinsichtlich  des  Austrittes  Ober  unsere  Grenzen,  nicht 
aber  bcziigiich  der  DestiDation  verfHgen,  und  wenn 
auch  andererseits  allgemeine  Ernte-  uud  Preisver- 
Iiiilliii^sc  den  Einfliis«  der  Zollgesetzgebung  \r<r- 
iibcrgohcnd  theilweise  paral^siren  können,  so  .stein 
doch  d^r  abtriglicbe  Einfluss  der  deatseben  Ge- 
lt eidozrdle  auf  unseren  Cerealienexport  gans  aosaer 
Zweifel,  lltpfhei  sind  Weizen  nnrl  Mehl  die 
beiden  wichtigsten  Artikel,  uachdera  wir  Boggen  per 
Saldo  nicht  ezporUrou  und  nachdem  unsere  Gerste 
hinsichtlich  der  Uneutbebrlichkeit,  die  ihr  dem 
deiit.<i(-hen  Markte  gegennbcr  innewohnl,  eint-» 
besondere  Kolle  spielt  Würde  Deutschland,  wie  »ir 
dies  so  gerne  erhofiten,  eine  diflforentielle  Behandlung 
für  unsere  Cerealieu  zugestanden  haben,  so  wäre 
hi«"t  init  iiiisprc  Landwirlhschaft  von  der  f  rdrflek«  n- 
dcu  (Joocurrenz  liusslands  bis  zu  einem  gcwisscu 
Grade  befreit.  Wflrde  beispielsweise  der  deutsche 
Zoll  für  unseren  Weizen  von  ö  auf  3^,  Mark 
herabgeset7.t.  und  bliebe  der  jetzige  Satz  von  5  Mark 
I  gegeoQber  Kussland  aufrccblj  so  wäre  bieruil  d«r 
I  Landwirthschaft  der  Monarchie  ein  grosser  Dienst  | 
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erwicUB  wordm,  der  Deatsehiaod  IreiD  ObertrielMiiM  | 

Opfer  gekostet  h'MU-.  Wpnn  auch  dip  Bednutiing  | 
de?  Han(lel>.vi'rkehre8  der  deutschen  Ostseeplätze 
und  aucL  der  Nordseebäfeo  mit  KustJand  nicht  in 
Abrade  fMtelll  werden  soll,  so  «ncbien  au  der 
Wunsch  einer  difTerentiellen  Behandlung  des  öster- 
r6ichiach-nngarischf>n  Getreides  doch  erfüllbar. 

Oesterreich  -  L Dgitrn  bringt  dem  Deutfjcheu 
Bei  ehe  werthrelle  OonoeesieoeD  hinsiehtlieh 
der  Behandlung  seiner  I n  d  ii  sf  ri (  [n  ofliirt  e, 
während  Riissland  sich  bereits  jelzl  mit  einem 
Panzer  autunomer  ZoIIerhübungou  gerQälet  hat, 
wie  er  sebweror  ktom  mebr  gedeebt  werdeo  Icmd! 
Die  starke  Besserung  der  österreichischen  Valuta. 
w<»|(>hf  auf  den  fort«ph reitenden  Nationalwolilstand 
und  auf  die  Herstellung  des  Gleichgewichtes  im 
SlulsbaasheKe  xnrOcInufttbreii  ist,  bat  obnebi» 
den  deutschen  Import  ncnnenswcrlh  crieichlort 
und  den  österreichischen  Export  namhufl  erschwert. 
Die  grosse  Wertlierhübung  der  össterreichisciieii 
YalaU  fiel  Deutsehtend  seit  Jahresfrist  als  «in 
Geschenk  in  den  Schoss,  während  die  auf  labilerer 
Grundlage  beruhende  l'reis.steigerung  des  Papier- 
ruhels  seitens  der  russischen  Regierung  durch  gm/. 
adsswordeotliehe  Zollerbabungen  paralysirt  ward«. 

Von  Hussland  winken  also  dem  lleutschen  Heiclic 
keine  handclspnlilisclien  ('oucessi<men.  und  nachdem 
das  Czareureicti  bekanutlich  der  einzige  Culturstäul 
iat,  mit  welebetn  DeataeblaDd  sieht  aaf  dem  Fnsae 
der  Meistbegünstigung  steht,  so  würde  die  differcn- 
(iellc   nehaiidlnnff  des  österreichisch-ungarischen 
Getreides  auch  der  Nordamerikanischcn  Union  zu 
Statten  koininen  und  bierdureb  ein  wichtiger  Wett- 
bewerb SU  Gunsten   der  deutschen  ('ousutnentcn 
erhalten  bleiben.    Eine  deutscherseits  allerdings 
jederzeit  mögliche  Vertragskündigung  des  jetzigen 
handelspolitiaeben  Yerhültniaaea  aar  Nordamerilca- 
oischen  Union,  um  die  letztere  von  den  Vortheilen 
di  r  (H'ini(l(  /ol!f>rmri.ss)i?uug  auszuschlicssen,  kann 
näiiiiicii  deslialL)  kaum  in  Betracht  kommen,  weil 
die  Amerikaner  eine  derartige  Haaesnabme  im  Sinne 
ihrer  jetzigen  Tarifgesetzgebung  sofort  mit  ent- 
sprechpiidcn  Zrdlpihftlnin^cn  fiir  dculsclio  Industrie- 
artikei  bcautworteu  würdou.  Hat  doch  i>chun  jetzt 
die   Union   beaehlossen,    bei   Fortaelaung  der 
deuti(cherseilH  vorgenommenen  uud  mit  veteriniir- 
polizeilichen  Rücksichten  hp*rrOiidctcn  Erschwerung 
der  Einfuhr  amerikanischen  Viehes  mit  omplind- 
liehen  TariferhOhnngen  ftlr  deutschen  Zueker  Tor- 
SQgehen!    Um  den  ohnehin  schon  geschwächten 
Expnit  Deutschlands  nach  den  Vereinigten  Staaten 
nicht  weiterhin  zu  schädigen,  kann  Deutschland 


daher  keine  der  nordamerikaniseben  Bepnblik  un- 
günstige Tarifmaassnahme  ergreifen  I>:i.ss  rthpr  in 
jedem  Falle  eine  entsprechende  Heräbset/iiii<; 
der  deutschen  Zölle  fQr  unsere  Cerealieo, 
unser  Holl  und  Vieh  eine  unbedingte  Veraus* 
Setzung  f&r  den  Abschluss  des  Handelsvertrages 
ist.  steht  ausser  Zweifel,  ebenso  dass  neben  einer 
allgemeinen  Herabsetzung  der  Holzzülle 
auch  eine  Gleiebstellung  des  SebnittholMS  mit  dem 
Rundholze  im  Interesse  unserer  Holzindustrie  sehr 
wOnschenswerlh  wäre,  wie  auch  andpfPffpifs  nni?er 
Vieheiport  nicht  durch  allzu  weitgehende 
Teterinir*po1ixeiHebe  Cautelen  unterbunden 
werden  dürft«. 

In  der  ersten  Handelskammer  des  Reiches 
wurde  schon  m  erfreulicher  Weise  diu  Solidarität 
der  Iniereasen  der  heimisebeo  Industrie  mit  jener 
der   Landwirthschaft  Oesterreich- Ungarns  betont. 

In  der  Thal  ist  ef  in  crstPi*  Ri-ihn  di«  öster- 
reichische Industrie,  welcher  auf  dem  tiebiete  der 
IndustriesSlIe  Opfer  «um  Vortheile  derland- 
und  forstwirlhscbaftlirlipn   Kreise,  mithin 
ImDptsiK'hücli    zu   Gunsten    Ihigartis  inifcrlpfTt 
werden  sollen,  und  es  legt  Zeugniss  ub  fiir  einen 
weitansschauenden  Gesiehtskreis  unserer  Indnstri- 
ellen  und  Kaulleute,  dsss  sie  den  Zollermüssigungen 
nicht  widerstreben,  sondern  in  den  erleichtertpn 
Kxportbßdiuguugen  uud  in  der  Rückwirkung 
der    gesteigerten  Kaufkraft    der  aekerbau- 
trpibenden    Hevölkening  die    Compensation  für 
j  ihre    Zugestäiuliiis<c     .  rtilickeu.     Die  wirkliche 
KrüRigung   der  muteiifücn  Lage  der  land-  und 
foratwirthschafUieben  Kreise  wird  aueb  fbr  unser 
Vcrkohrswcsi      ' cn  weiteren  Aufschwung  herbei- 
führen, währciul  .iiiii.TPrspits  dip  kliirp  Intprpretatinn 
der  Eisenbahutarifbe.stiiiimuiigeii  im  Sinne  vcilliger 
Beeiproeitftt  eine  fltr  beide  Tertragssehliessendea 
Theile   und  für  die  Hebung  des  Verkehrswesens 
werthvolle  Seite  des  neuen  Handelsvertrages  bilden 
wird.  Dass  der  bekannte  Artikel  XV  der  Eiseobaho- 
tarifbeatimmungen  in  «einer  nunmehrigen  Fassung 
I  jede  differentielle  Behandlung  der  Provenienzen 
au->-<  liliissf,  l)ild<'t  den  hochwichtigen  Beilrag.  mit 
(loin  das  Verkehrswesen  die  Bestrebungen  für  ein 
frenndnachbarliehea   handelspolitisches  Vertrags» 
vcrhältniss  unterstützt  und  ergRoKt 

Die  Solidarität  der   Intoressen  beider 
Reichshälften,  welcher  dio  ö.storreiehische  Regie- 
rung bei  den  jetzigen  VertragsTerhandlungen  mit 
I  Deutschland  in  wärmster  Weise  Itechnung  trägt, 
'  iliii  ftf  wf.M  von  allen  einsichtigen  Hundelspolilikeru 
;  in  den  Umideru  der  Ste|»haiiskrrtne  .meikanut  unti 
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gewürdigt  werdtm.  Dio  best«  Erkenntlichkeit  biefilr 
läge  iu  einer  thatkräftigen  rnfrrslützuug 
Ungarns  bei  der  Wiederuuluabiue  der  Ver- 
tragsanterhandlungen  mit  Bomftiileii.  Welch 
grosKO  Bedeutung  aber  das  Aufhören  des  Zoll- 
kriegt^i?  mit  Kmn finion  uini  (^ie  Anbahnunfr  pr- 
leichterter  UuudeUii^eziebungen  mit  dem 
Orient«  Qberbaapt  Ott  unser  BiBeabahn*  und 
SchifiahrtswcsoD  httt«,  bedarf  wobl  keiner  nllheren 
£rörtierttDf^. 

Inland. 

Ilt-i  K«>|>ri>Jti4iLHii  Jttr  in  iliAcrr  Uiiljrik 
riiilijil(i>iii-ii  <>  rigi  ualm  illh      tin  |;4-  n 
wtM  tun  (4Mll<qiMipüM>  «nttclit. 

Ueber   dm   flaterretehlschen  Kretizer- 

zonentarif.  Wir  vt-'r"ifri'iitlirli('ii  mi  am^Mcr  Stelle 
den  Vortrag,  welchen  der  Präsident  der  General 
direetion  der  österreichiscben  Staatabahnen  Seetions- 
cbef  Freiherr  v.  Czedik,  am  24.  d.  M.  im  <  lul» 
österreichischer  Eisenbahnbeamten  über  den 
Kreuzerzonentarif  gehalten  hat.  Der  Festsaal  dea 
niederOaterreichischen  Gewerberereioea  war  aus 
diemm  Anluse  mit  einem  ebenso  illustren  als 
saehverNländigen  Auditorium  Iiis  auf  den  le'/tiMi 
Platz  gefüllt  und  die  Anwesenden  folgten  den 
Ausführungen  des  Vortragenden  mit  grosser  Auf- 
merksamkeit. Unter  den  Anwesenden  bcfanilon  si<  Ii 
der  Handelsminister  Marquis  v.  Bacquehejii, 
Sectionschef  v.  Wittek,  der  Chef  des  Oeneral- 
atabea  im  Freiherr  v.  Beck,  FML.  v.  Merk!. 
GM.  r.  Onttenberg,  Freiherr  v.  Pnsitwald. 
die  Miiii>tiM"ialriUhe  v.  KThIkt  um]  IfalM  icr. 
BürgermoislcrÜr.Prii,  die  Kfichsrailusuljgcordiiet^n 
RusK,  Mautbaer,  Stein  wen  der,  .sowie  zahl- 
reiche Directoren  der  OsterreichiacheD  Kiaeobahnen 

Verallgemeinerung  dm  Invalid itäls-  und 
Altersversorgung  des  Eisenbahndien ->tper- 
aonales.  Der  Handelsminister  Marquis  v.  Bac- 
<|iifhpiii  hat  an  die  Vrr.valtuDL'tHi  siimratlicher 
östorreit'bi.scher  Eisonhiihue»  einen  Kriass  gerichtet, 
mit  welchem  die  llahnvorwaltungen  eingeladen 
werden,  die  Frage  der  Auadebnung  der  invaUdiUits- 
nnd  Altersver.<;orguug  infibeiiondere  auf  das  ArbeTter- 
personal  einer  oin^'i'hi-iulcii  Er\v;i<rnn<r  /ii  milrr- 
zichen,  auf  Grund  der  in  dieser  Richtung  firt- 
zuset/cndon  Studien  Ober  die  principielie,  vom 
iMinisterium  ^\>'s  Iniirrii  nnsrcrrfrle  Vrrfriüre  der 
bahnseitigen  lluUuiig  liir  die  /.u  tu  icliiciKlen  Ver- 
sorguiigsinsliliite  lieschluss  zu  fa.ssen  und  bei  der 
weilereu  Heiiandluog  der  Angelegeobeit  im  engsloii 
Einvernefamen  mit  der  (TeDenlinapMtion  der  Aaier- 
rdchiselien  Eiaenbahoen  vonngeheD. 

Eine  neue  Priorltätenanleihe  der  Kaiser 
Ferdlnancls-Nordiiabn.  In  der  Qeaeralversamm- 
Inng  der  Kaiser  Ferdtnanda-Nordbahn  vom  9ß.  Mai 

18^^?*  ist  ilcr  V<T\\ aItllIlt;^l■alll  (■riiiärhli^-'t  worden 
mr  Aufnahme  einer  ueueu  vierjirocunligen  Priori' 
UUeoanleihe  im  Betiage  von  15  Millionen  Gulden, 


wr!ch>>  zur  Dnlirimt;  des  Baiirfservefonds  dea 
OlTeutlicheu  Ei«>»ubüiii)uiiternehmens,  mit  Ausschluss 
der  Localbahnen,  bestimmt  ist.  Nachdem  der  ErlOa 
aus  dem  im  Jahre  1886  geschaffenen  vierprocentigen 
Anlehen  per  G2'7  Millionen  Gulden  bereits  erschöpft 
ist,  hat  die  Verwaltung  bu.schlossen,  nunmehr  mit 
der  Emisaion  dea  obenerwähnten  Anlehena  im 
Betrage  von  15  Millionen  Galden  vorzugeben. 

Prag-Duxer  und  Dux-Bodenbaeher  Eisen- 
bahn, hie  iti  ausländischen  Riättfrn  enlliiiltene 
Mittheiliiug,  dass  die  Verhaudluugeii  in  Ange- 
legenheit des  von  der  Prag-Duxer  und  Dux-Boden- 
bacber  Bahn  fe&Ixustellenden  Investitionaerforder- 
nines  zum  Abseblnss  gelangt  seien,  entbehrt  der 
Ri>o;rriiifliini:.  \Vii>  fniher  luTeits  mitgetheilt  wurde, 
ist  mit  dl  r  \ » rwalliinj^  der  i'rag-Duxer  Bahn  bisher 
lediglich  das  Krlot  ili'rn!>s  an  l'ahrbetriebsmitteln 
festgestellt  worden,  waiireud  dii'  harjdluugen 
bezüglich  der  sonstigeu  hivehtilioiieii  noch  im  Zuge 
sind.  Auch  in  den  Verhandlungen  mit  der  Dux- 
Bodenbaeber  Eisenbahn  ist  bislier  eine  Einigung 
,  nicht  erzielt  worden, 

I      Aua  dem  nordweatbShinfselieii  Braun- 

■  koblenrevier.  Man  schn^ibt  uns  aus  'IVjlilz: 
^Innerhalb  der  letzten  Wochen  hatie  unser  Koiilen- 
verkohr  sieh  fast  nach  allen  Richtungen  ziemlich 
abgeschwächt,  selbst  der  nach  Beginn  der  Schiff- 

I  fahrt  bisher  stets  sehr  Icbhaftü  Emeverkehr  lies« 
/.II  wünschen  übrig,  da  es  bald  nach  ErAffnuog 
der  Schiffahrt  an  äebiffeo  mangelte  und  aas  diesem 
Grunde  die  Praebtentarife  veroftltniaamiBaigr  hoch 
oinstl/(<Mi.   N'aeli  und  nach  kommen  nhrigcns  die 

;  in  allen  Elbeplaut^n  bis  Hamburg  rertbeilten  und 
in  der  Ausladung  lie<;ritTen  gewesenen  Fahrzeuge 
heran  —  die  österreichische  Nordwest-Üampfschin- 
fahrt<<gesellscbaft  bringt  jetzt  allein  täglich  unge- 
fiUir  50  Schiffe  nach  Böhmen.  —  die  Frschten- 
tarife  b^anoen  bereite  am  25.  d.  M.  zu  sinken 
und  ist  anzunehmen,  dasa  das  Koblengesebaft  an 
der  l<>lbe  n:ie!i  den  Feiertat^cn  ,so-ii  '.^  ihntcs  Ifb- 
liaftoi»  Gepräge  wieder  annehmen  und  sieb  voll 
entwiekdn  wird. 

Wagenbeisteltung  in  den  Pilsener  Stein* 
Itolilenrevieren.  In  der  Zeit  vom  l.bia  15.  Februar 

18Ü1  wurden 

\V  a  K  c  n 
bestellt  bMcaatolU 
Von  d«r  bShmitolMn  WMtbshti  ....  1(I2(  1677 
.,  Heil  k.  k.  Osten  Siaiilslatiiii'n   .  .   1394  1.S47 
„  den  büiiniiKclx-ti  <  cnuuiervialbahiicn     r>77  57() 

«IuIkit  nucaantueu  .  .  ^92  WM 

"Wagenheistellung  In  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Muu  bchreibt  uus  aus  Tepliti: 
Nach  den  in  der  Zeitschrifl  „Oer  Kohleninteresseul" 
von  Seite  der  betbeiligten  Bahnen  IDr  die  Zeit 
vom  16.  bis  28.  Februar  1891  verOffentliebten 
Wagpnbi>>til[-  und  Beistellungsau.swfisfn  wurden 
wühroud  dieser  Zeit  von  deu  an  den  einzelnen 
Bahnen  gelegenen  Braonkohleawerkeü,  und  »war: 
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hMtellt  b(i«wtcHt 
?»fi  .i.'r*  A        To^pliUer  B»hii   .  .  19  693  20.1«5 
p    den  k.  k.  udien-.  St»»ttb»Uneu    ia.«3         17  17> 
«  <<r  BmehlllMidMr  ffltfliitaain     4  r).«8         4  7 

aalMT  suMuiAii .  .48.184  41.OT4 

BOhmJacho  Westbahn.  Die  tieiienilvereauiitilung  «icr 
Bohmisohen  Weitbabn  findet  »m  28.  April  I  J.,  10  Uhr 
Yorwittag«,  im  ßureau  dar  GeaaUicliart  (1.  UitabeilitiraMe  9) 
statt  —  Dn  TiffliordiiDBg  iit  di«  g«ir<luilMbe. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutseben  Reiohe  wird  uns  ge- 
sebrieben:  Bei  der  Debatte  betrefa  des  loter- 

ntitionalnn  l"obereiiikommeus  flht^r  (len  Kispn 
baLulraclilverkehr  in  der  Reic-hsin'r.^coiiiniis.sion 
&us»orte  der  Kegieruiig$vertreter  untt^r  Anderem 
sein  Bedauern  dArUber,  dass  das  Befaciieowesen 
im  inneren  Verkehr  von  Oesterreich  und  Italien 
nicht  habe  besi'Itigt  wfrdcii  können,  suclitc  lin  r 
die  Befllrobtuog  zu  beseitigen,  dass  die  iuteroutiu- 
oale  Gleiehstellang  durch  Maassregeln  im  innereti 
Verkehr  aufn:ehob»D  werden  könnte.  Er  fral)  viel- 
mehr der  HotTimng  Kaum,  da.ss  die  aiuralii^che 
Wirkung  des  iiit^rnationelen  Abkommens  die  Ab- 
schaffung des  Refaetiensjstems  fördera  würde.  — 
Das  preussische  Abgeordnetenbau»  ist,  wie  bereit» 
gemeldt't,  liberdfii  allerding-s  ziciiilii  h  weitgohaltcnen 
Antrag  Brömei  auf  Keform  der  Personen-  und  1 
Oepftcktarife  zur  Tagesordnung  ilbergogangen.  | 
obwohl  Minister  v.  Mjijbaph  frklärt  lutiif,  iluss 
dieser  Antrag  ^tin  Allgäiiieiiiüu  in  der  TuiivSeu/,  der 
Bcgienmg  liege".  Diese  Haltung  des  Abgcordnuten- 
liaoses  wird  vielfach  als  reactionär  Ktigniatisirt. 
6emerkenswerth  ist  dem  gugenüber,  dass  in  der 
ersten  preussibdieii  Kammer,  dem  Herrt-nhausc, 
die   Grafeo   Stolberg   uod  Mirbaeh  «ich,  ohne  1 


Widersprach  m  finden,  fttr  die  geplante  Beform 

der  P.rsiiiifntarifo    aussprachen,    nur  solle  d«^r 
Minister  ssich  nicht  Qber  das  von  ihm  ins  Auge 
gofassle  Ziel  hinausdrängen  lassen,  üeltrigniis  fand 
im  Hcrit'iihiiuse  eine  anderweitige,  auch  das  Ver- 
ktUrsychiet  augthende,    bemerkenswerthe  Kund- 
gfbuug  statt.  Als  liriif  Fi ankt- mIilti:  den  von  ihm 
gestellten  Antnu;  begriladete,  eine  grosse  Wasser- 
behOrde  susefiaffen,  Hess  er  folgende  Beoierkaag 
fiiifliessen:  „Wenn  die  königl.  Staatsregicrnng 
ein  ftt  Staatsvertrag  mit  Oesterreich  über  die 
Itegnliiung  des  oberen  Gebietes  der  Oder 
abscbliessen  wollte,  so  wQrde  dies  in  Schlesien 
viel  freudiger  begrUsst  werden,  als  der  deutsch- 
österreichische    iiandelsvi'i  Iraj;,  vvelclur 
jetzt  in  Sicht  ist. '  Das  ganze  Haus  brach  darnach 
in  fo  lante  Beifallsrufe  ans,  wie  es  dort  selten 
vorkommt.       .^'if  eino  .\nfraf;e  wiir>|c  im  [irpiis=!i- 
sclitin  Abgeordneteuhause  vom  Kegioruiigsvertreter 
erklärt,  dass  die  Versuche mitSchwellensehien  en 
nach  dorn  System  Haarmaon  forlgosotzt  werden, 
nachdem  einige  zu  Tage  getretene  Milugel  Tom 
Erfinder  scHist   erkanut   um]    Inv^citigt  worden. 
Auf  der  Berliner  Stadtbahn  geht  mau  allerdings 
wieder  znra  (^nerBebwellensyrten  Aber,  naebdem 
iii.:  I,aiig.s(-Ii wellen  sich  dort  wegen  der  vinlen 
Ourve»  iticlil  bewahrt  haben.  —  Miüibtör  v.  May- 
bach hat  Bestimmungen  erlassen  zwecks  Fahr- 
prcisermilssigung    fflr   mittellose  Kranke 
bei  Reisen  nach  und  von  Öffentlichen  Heilanntatten. 
-  In  Wörtteraberg  werden   \i>ii  ibr  ll>'^ierung 
zum  erstenmale   zwei   soh uialspurige  8taats- 
bafanen  in  Vorseblag  gebracht  Im  Ganzen  bat  man 
bisher  die  Schmalspur  in  Deut.schland,  Vif  pondors  in 
.Sütldeutschland,  wenig  angewendet;  so  sind  in  Bayern 
alle  von  derStaatsbabttverwaltung  gebauten  neueren 
Nebenbahnen  normalspurig.  In  Sachsen  hat  man 
dagegen  gute  Erfahningi^n  mit  diesem  System  se- 
macht,  und  es  scheint  jetzt  auch  anderwärts  wieder 
in  Aufnahme  kommen  zu  sollen. 


Literatur. 


Das  internationale  UebcreiDkonimen  über 
den  Eisenbalinftiiehtvei'kekv.  Im  Verflach 

mit  dem  deut.'schpn  Fraehtrocht  erläulort  von  Dr. 
Josef  Schwab,  Secretilr  der  Kaiser  Ferdinauds- 
Nordbahn  io  Wien. 

So  betitelt  sich  ein  Buch,  welches  zu  Leipzig 
im  Verlage  von  Dunker  &  Humblot  nominell 
im  Anegabsjahro  1891,  that«Hchlich  aber  noch 
vor  der  auf  den  13./14.  October  1890  fallenden 
Berner  Scblussconferenz  ersebienen  ist.  Kann  das 
Baeh  ab  ein  gntea  bezeiehnet  werden  und  ist 
CS  gut,  dass  es  der  Oeffentlichkeit  Obergeben 
wurde?  Wir  möchten  beide  Fragen  unbedingt 
bejahen,  wenngleich  wir  uns  die  Fwler  niebt  Ter- 
heblen,  die  dem  Werke  anbaften. 


I  Gut  ist  das  Buch,  welches  eine  allgemeine  Ein- 
li'ituiii,^  und  drei  Theile  iMitbält,  ib'n'ncr.sti'riit'ngegen- 
w&rügfin  Bechtszustand  und  das  Geltimgsgebiet,  sowie 
diewirksamkett  desinternationalen  Uebereinkommens 
schildert,  wübrciid  in  lirm  zweiten  Theile  nach  ein- 
leitenden ßciuerkuugt'U  dio  hestimmungen  dos  inter- 
nationalen Uebereinkommens  in  Parallele  mit  dem 
deutschen  Betriebsreglements  dargestellt  erseheinen, 
und  der  dritte  Theil,  ebenfalls  mit  einleitenden 
Bemerkungen  beginnend,  den  Bestimmungen  des 
iuternationaleu  Uebereinkommens  Ober  das  Centrai- 
amt gewidmet  ist;  denn  es  ist  mit  Scharfsinn  und 
ausserordentlicher,  von  senaimr  Konntniss  der  Fra<  ht- 
rechtsverhältnisse  Oesterrcich-l  iigaru»  uad  Deutsch- 
lands zeugender  (Jrilndlichkeit  abgefa^-Pt.  nnd  tr  >tz- 

1  dem  leiebt  fi»8licb,  somit  fUr  Jedermann,  den  die 
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Saehe  interessirt,  zugänglich  geschrieben;  und  wir 
möchten  nur  wQoscbtin,  dass  es  recht  Viele  gAbe, 
welche  ihr  Interesse  bethäti^eu.  Der  Verfasser 
erbebt,  wie  aus  seinen  cigeiuMi  \vit'ti>'rliiilt,'D  An- 
deutuD|^D  herrorgebt,  keineo  Anspruch  auf  wissen- 
tiehafUiebe  BedAUtunr,  londern  will  bloss  dem  prak- 
tischen Bedürfnisse  dienen.  Wir  erlauben  uns  anderer 
Anschauung  zu  sein  und  stellen  den  wissenschafl- 
lichcn  Werth  etwas  höher  als  den  praktischen.  Denn 
der  letztere  ist  eia  eng  b^reuzler,  über  das  Geltungs- 
gebiet der  In  OesterreicE-L'ngarn  und  Deutschland 
in  Kraft  Ik  (iinili>hen  Hetriebsreglements  nicht 
biDausreicbdud.  Dr.  Schwab  bat  sieb  —  wie  scbou 
der  Titel  dieses  Buebes  beweist  —  allerding«  keine 
höhere  Aufgabe  gc-^tellt;  allein  von  rniinriit  prak- 
tischem Vortbeile  wäre  os  gewesen,  wtiuu  er  die 
für  das  EiseDbahnfraclitrccht  geltenden  gesetzlichen 
Besümmtugeii  alier  Staaten,  weleheiii  das  internatio- 
nale tJebereinkommen  eingetreten  sind,  in  den  Bereich 
seiner  paralli'liTi  Krorlerung  gc/nir*  ii  hülte.  Dadurch, 
dass  Schwab  dies  unterlassen  bat,  wird  es  Jeden,  der 
sich  nicht  Iftngst  ex  professo  mit  derartigen  Fragen 
beschilftigrt,  si^iwer  sein,  sich  zu  orif>ntIr.  ri.  wie  wtMt 
das  iüternatit>iiale  UehereiHkoinmeu  iine  litvoiulioii 
in  die  bestehenden  Reehts?erhUtaisse  der  durch  das 
internationale  llebereinkoinmen  verbundenen  Staaten 
gebracht  hat,  und  bleibt  dies  namentlich  für  Jene, 
deren  Beruf^thätigkeit  einige  V( rti ;iiiilu>it  mit  den 
Differenzen  zwischen  der  nationalen  und  der  inter- 
nattonaleo  BeehtMoschanung  erheiKcbeo  wird,  auch 
weiterhin  ein  unprsrlilossoncs  fti^hiet.  Und  das  ist 
vielleicht  der  bcrvorragüuilsie  .Mangel  des  Werkes, 
der  um  so  fUhlbaror  worden  dQrfte,  als  das  Eisen- 
babufracbtwesen  in  der  TühtA  im  praktischen  Leben 
wurzelt  und  in  dasselbe  hineingreift.  Vom  wissen* 
scliafiiiiheu  Standpunkte  ist  der  Werth  di  >  l'urhes 
nicht  zu  unterschätzen;  dasselbe  entfaltet  nicht  nur 
eine  sdbr  lehrreiche  Uebersiobt  Ober  die  Entwicklung 
der  ("inzelueu  Stadien,  welche  zu  dem  internntionalen 
l  eljereinkonuneu  geführt  haben,  sonderu  übt  auch 
unter  scharfer  Kennzeichnung  von  I'rsache  und 
Wirfcnng  eine  schneidige,  mitunter  allerdings  etwa» 
XU  weit  gehende  Kritik  an  den  neuen  InstitotioDen. 
Diese  Kritik  fordert  jidoih  zu  vielfachen  Er- 
wägungen heraus,  welche  den  Auiägangspunkt  fdr 
eioe  weitere»  sehr  dsokeDSwerlbe  pobiidatiaebe 


Thätigkeit  zu  bilden  vermögen:  und  möchten  wir 
in  dieser  Richtung  das  Hauptgewicht  auf  die  ein- 
leitenden Bemorkuncren  zum  zweiten  und  dritten 
Theile  des  Werkes  und  auf  das  Schlusswort  le^'i  ri. 
Das  letztere  enthält  in  seinen  allerletzten  Sätzen 
einige  Bemerkungen,  welebe  nne  Ober  Maoebei 
hinweggehen  lassen,  was  gegen  das  internationale 
Ueberein kommen  eingewendet  worden  i«;».  worin 
wir  uns  mit  dem  Verfasser  gar  uietii  in  l  ebcreiD- 
stimmnng  befinden.  Sehr  recht  ist  es,  die  Erfahrnng 
lehren  zn  lassen,  „ob  das  internationale  Ueberein* 
kiiriiin.  n  bei  entsprechen ilii  Aii>fiihruiig  unc  Ent- 
wicklung das  zu  halten  vermag,  was  es  verspriebt! ' 
Das  Bedbrfbise  naeb  Befreiung  des  BiaeDbahofraeht» 
Verkehres  von  den  territorialt  n  Hechtsanschauungen 
ist  vorhanden:  der  erste  Schritt  hierzu  ist  gethan; 
die  suocessive.  nicht  die  spmilgbafte  Entwicklung 
und  Ausgestaltung  dos  nea  gewoBnenen  Becbts- 
bodens  kann  nur  zum  Heile  der  wirthschaftlieben 
Intert'ssi  ri  di  r  Staaten  wie  der  Einzelii«  n  iuisschtagen 
und  haben  den  Beruf,  da  mitzuwirken  in  gleichem 
Maasse  dieBegierungen,  die  BiBenbahoTerwätangen. 
ili-'  an  dem  intfrri.itionaliMi  Ei'^enbahnfrachtverkehre 
l>c'(lieiiigten  Factoreii  uad  die  Mftnner,  welche  mit 
der  Feder  kflnapfen.  Nicht  geringen  Vortheil  ver- 
sprechen wir  uns  für  diese  Arbeit  mit  vereinten 
Kräften  von  dem  von  Dr.  Schwab  so  Qbel  behan- 
delten Uentralamte,  wenn  dieses  seine  Aufgabe 
richtig  erfasst  und  nicht  zur  blossen  Ragistratur- 
thfttigkeit  sieh  vernrtheiU. 

(Iiit  iFft  f'S,  dass  das  Buch  fr,,si'hripben  worden 
i.sl,  üiumai,  weil  es  eine  voilkumtneue  Uebersichl 
über  die  nttebate  (iestaltung  der  transportreebtiieben 
Verhältnisse  gestattet  und  als  ein  gut^r.  wenn  aaeb 
durch  die  einseitige  Behandlung  des  Stoffes  znniebst 
bloss  für  Oi  stci  r*  ii  h-Ungarn  und  Deutschland  werth- 
voller Commeutar  zum  internationalen  Ueberein- 
kommen  gelten  kann,  dann  weil  es  die  Sdiwicben 
des  internatii'iial>n  I%>hereinkommens  klarlegt  und 
zur  Vorsielii  tu  iit  r  litjuriheitung  des  erhoäteu  Er- 
folgee  der  neuen  Einrichtung  gemahnt,  endlich, 
weil  es  die  Möglichkeit  bietet,  sich  mit  dem  Stoffe 
verbrant  tn  macben.  bevor  das  internationale  Ueber« 
einkomtiii'ij  iu  Kraft  tritt.  Wir  fiDpfcIikii  daher 4aa 
Werk  Schwab  s  bestens  den  Fachkreisen. 

Dr.  H. 
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Das  internationale  Uebo rein  kommen  über  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr.*) 


Von 


K^ierungsrath  Dr.  Gsorg  Eger  in  Breslau. 
II.  Geltaiig8g«bi6t. 


Hiernach  sind  von  der  Auwi^iiduiifj:  dj^s  inter- 
natiunalen  Ueberoiukominens  und  denigcmüss  von 
4er  Bttf&rderuDg  mit  intoroationalero  Fraebtbriefe 
ausgeschlossen : 

1.  Transpnrtr'  voo  V«rtrag88t«iten  naeb 
Nicbtrertragsstaatea ; 

8.  Transporte  roo  NiobtvertragsstaateD  nach 
Vertragsstaaten ; 

3.  Transporte  von  Vertragsstaaten  nach  Ver- 
tragsstaateu,  welche  Nichtvertragsstaaten  traoiii- 
tiren; 

4.  Transporte  von  Nichtvertragsstaaten  nacb 
Nicbtvertragsstaatan,  welche  Vertragaataaten  trau- 
aitireo. 

5.  Transporte  tnnerhalb  des  Gebietes  eines 
Yertfagastaatos; 

6.  Transporte,  dor<;ii  Abgangs-  unrl  End- 
stalioo  iu  dem  Gebiete  desselben  Staates  liegen, 
wenn  dieselben  auf  einer  Linie,  deren  Betrieb 
einer  V'erwaltiing  dieses  Staates  angehtirt,  das 
Gebiet  eines  fremden  Staates  nur  traositiren.  *J 

*i  S.  Sellins^  I  rn  tokoll,   Ziff.  I.  Diese  B««tin)miin;Z 
liil<le(  nicht  —  wie  Schwab  S.  2ii  amtiutuit  —  «ine  Aus- 
•)  Vgl.  Zdtidirill  f.  Eiwnl».  ef«.  IV.  Mag.  1831,  Nr 
IV. 


Von  der  vorstehenden  Regel  ist  ;uis  ZwcA-- 
mässigkeitsrück&ichtea  durch  besondere  Bestim- 
mung*) nur  eineAnsnabme  geselnffen  worden : 
Die  Anwendung  des  internatioiKiloii  IJeberein- 
kommpns  ist  hieriiiic^h  auch  für  solche  Transporte 
ausgeschlossen,  welche  von  irgend  einer  iStation 
eines  TerbragsstaateA  nach  dem  Grenzbahnbofe  des 
Nacbbarvertragsstaates,  in  welchem  die  Zollbe- 
handhuif^  erfulpt.  oder  nacli  einer  Station  statt- 
liaden,  welche  zwischen  diesem  Bahnhofe  und  der 
Grenze  lieft;  es  sei  denn,  dass  der  Absender  Air 
eine  solche  Si-niiung  die  Anwendung  des  inter- 
nationalen Uebereitikommens  verlangt.  Wic-i  gilt 
aueh  {Iii  Transporte  von  dem  genannten  Gicnz- 


iiaiimc  von  dem  Grundsätze  du*  Art-  1.  soudorn  entspricht 
der  Kegel,  d&sg  daa  intematioiulo  Uebereinkommeu  our 
AnwwdoD;  find«!  auf  Tniuporta,  deren  Aligangi»  and  End- 
station in  rprschiedcnoii  Vertiagastaalen  tieften.  Nur  mit 
Hücki^iclit  dar»a^,  dasä  liier  dos  Uebiet  «liuös  audercu  Staates 
traogitirt  wird,  erschien  ei  zur  Beseitigung  von  Zweifeln 
seweckm&nift  Im  SahlmpratokoU  dM  alhaitice  Einventiad- 
nlM  darflnr  sa  eomtatiren,  dtts  auf  demräga  TnnipMte 
dan  internationale  Uebereinkoinmen  keine  Anwendung  iadct 

*)     SeblassiirotokoU.  m,  II. 
1,  ä.  ö  f ;  Nr.  13,  S.  19B  t 
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balinliute   u(l<>r   einer    der  geuaiiiücn  Zwischen- 
stationpn  nach  Stationen  des  andorpn  Sfii:itf»s  ' 

Zur  Motiviruug  dieser  Air  den  iireuzverkehr 
sehr  wiehügen  Ausnahme  wnrde  in  dem  8eridite 
der  r.  ("ommiBsion  d«r  DL  Gopferam  Fo]geode.s 
bemerkt: 

„Es  wurde  anerkannt,  dass  es  sich  sehr  oK 
nur  um  einen  Verkehr  mit  blosser  Uebereehrei- 
tnug  der  Grenze  bis  zur  nachstfnZollstation  handle, 
wie  z.  B.  bei  Sendungen  ans  Frankrnich  his  zur 
Zollstation  Deutscli-Ävricourl.  Die  ZollsLationeu 
liegen  ja,  meist  niebt  auf  der  geographieoben  Orenise 
selbst,  sondern  jensoils  dieser  Grenze.  la  diesem 
Kalle  wird  die  kleine  liahn.strccke  zwischen  der 
geographischen  Grenze  und  der  Zoilstutiou 
meistens  Ten  einer  VerwaltuDg  betrieben,  deren 
Sitz  sicli  im  Auslande  befindet,  und  werden 
dann  auf  den  Verkehr  ans  dem  fjande,  wo 
die  Verwaltung  ihren  Sitz  hat,  bis  zur  Grenz- 
station die  Tarife  und  Reglements  fllr  den  in- 
ternen Verkehr  (vorbehaltlich  natürlich  der  (ie- 
selze  des  Staates,  auf  dessen  Gebiet  die  Zoll- 
stutiuu  li)!gt,  insoforue  dieses  (icbiet  berührt 
wird)  angewendet.  Wenn  man  anch  Ar  diesen 
Verkehr  die  Anwendung  des  internationalen 
l  ebereinkoniuiens  in  absoluter  Weise  vorschriebe, 
würde  man,  ohne  hinreichenden  Grund,  die 
gegenwBrtigen  Terhftitnisse  au  sehr  alteriren. 
Auch  wurde  dadurch  der  in  den  V^erbandlungen 
oft  erwähnte  gebrochene  Verkehr  von  (Jrenze 
zu  Grenze  uamöglich  werden,  da,  wie  gesagt, 
die  Grenxbahnhdfe  meistens  niebt  auf  der 
(irenze  selbst  liegen.  Die  Üommission  ist  also  der 
Ansicht,  dis';  es  wönschenswerth  soi.  riie 
Ausnahme  vom  Princip  des  Artikels  1  aut 
die  Sendimgen  au  besebrftnkeD,  ans  einem 
Staate  nach  der  Zollstation  im  Nachbarstaate 
und  vice  versa.  Die  ("»»nimission  wünscht  aber 
immer,  dem  Absender  freizulassen,  auch  tilr 
diese  Sendungen  eTentaell  die  Anwendung  des 
internationalen  Frachtbriefes  zu  wählen.  Darum 
sehliurl  die  ('ommission  vor,  die  Ausnahme 
nicht  in  Artikel  1  des  Uebereiukonimens,  sondern 
bloss  in  das  Sehlussprotokoll  aufsunebmen." 
Berühren  Transporte  der  vorstehend  Nr.  1 
bis  4  bezeichneten  Art  die  zusamtnenhUngendeu 
Gebielü  mehrerer  Vertragsstaateii,  so  kann  zwar 
für  die  in  diesem  Vertragsgebiete  liegende 
Transportstrecke  die  Bol^irderung  mit  inter- 
nationalem Frachtbriefe  untvr  Anwendung  des 
iulernationalou  FracLlverkehrübereinkorameus  er- 
folgen. Aber  nnr  für  dieses  Oebiet  Es  bedarf 


also  in  diesen  Fällen  für  dio  ansserhalb  des 
Vortragsgebietes  liegenden  Traosportstrecken 
besuuderer  Frachtbriefe,  so  dass  der  Transport 
alsdann  niebt  ein  einheitlieher,  von  der  AnAings- 
bis  zur  Endstation  durchgehender  ist,  sondern  io 
einen  internationalen  (durch  die  Yertragsstaaten) 
und  in  so  viele  interne  Transporte  zerfällt,  ak 
Niehtrerlr^^taaten  berührt  werden. 

Es  können  nun  zwar  Eisenbahnen  von  Ver- 
tragsstaaten mit  Eisenbahnen  von  Nichtvertrags- 
staaten  Yereinbarnngeo  (Verbaudsverträge)  ül>er 
die  Anwendung  der  Normen  de«  internationalen 
Uebereinkommens  und  beziehungsweise  Fracht- 
briefe« anf  ihren  gegensi^ititjnn  Verkehr  treffen 
und  somit,  Transporte  mit  iulernaliuiialem  Fracht- 
briefe auch  nach  NiehtTertragsstsaten  ermOgliehl 
werden.  Aber  abgesehen  davon,  dass  dies  nur 
so  weit  angängig  ist,  als  es  mit  den  internen 
Eisenbabnfrachtrechten  der  betrefifenden  Nichl- 
vertragsstaaten  rereinbar  ist,  kann  dureh  der- 
artige Vereinbarungen  nur  der  privatrecbtliche, 
nicht  aber  der  Staats-,  boziehnngsweise  öffentlich- 
rechtliche  Inhalt  des  iuieruationaleu  Ueberein- 
kommens auf  den  Verkehr  mit  Bahnen  i«t  Niebt- 
vcrtragsstaateu  ausgedehnt  werden,  also  weder  die 
gesetzliche  Transportpflicht  (Artikel  5),  noch  die 
gesetzliche  Zwangsgemeioschaft  (Artikel  27)  mit 
den  Dbrigen  Vertragababnen,  noch  die  Competeai 
der  Gerichte  (Artikel  53,  55),  die  V^ollstreckbarkeit 
der  rrtheüc  (Artikel  56),  die  Zuständigkeit  des 
Ceutraiamtes  i^Arlikel  57,  58),  die  Betheiliguog 
an  Conferenzen  Ober  Abftnderungen  des  TJebereia* 
kommens  (Artikel  T\9)  etc. 

Was  flie  tinter  Nr.  5  vorstehend  bezeichneten 
Iruusporle  aniaugt.  so  ist  jeder  Yertragsstaat 
kraft  setner  autonomen  Oesetagebuog^gewalt  btifagt, 
auch  für  seinen  internen  Verkehr  die  Normen  de-; 
internationalen  Uebereinkommens  einzufllhren.  Und 
die  Kechtö-  und  Verkebrseutwicklung  wird,  wie 
an  froherer  Stelle  (8.  8)  bereits  erörtert,  ohne 
Zweifel  mit  Nothwcndigkeit  dahin  drängen,  dass 
die  internationalen  .Normen  allmählich  such  für 
den  internen  Verkehr  Aufnahme  ündeu  werden.^) 
Demuogeaehtet  fiUlt  aber  der  interne  Transport 
nicht  in  das  Anwendungsgebiet  des  internationalen 
Uebereinkommens.  Insoweit  aber  die  Voraus- 
setzungen für  einen  internatioDalen  Transport  vor* 


•)  In  Frankreich  und  Belgien  sind  hierzu  bereit« 
einleitende  i^cbritte  getban.  (Sielie  Erlusü  de«  franzögiKchen 
Ministers  der  öffentlichen  Arleiten  vom  25.  Februar  181^1. 
MtgeÜMilt  in  der  Zeitang  dn  .Vereinet  dealseher  Gima- 
liah&m«altBDg'  1S91,  Nr.  28,  S.  824.) 
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liegen,  mnss  —  wi«  der  interaetioDale  Praoht-  | 
brief  —  HO  auch  das   internationale  Ucbcreiii- 
komni«*n    Anwendung  finden   imd   <l;iif  »lif   An-  t 
Wendung  desselben  nicht  aasgescblosseo  werden.  I 
Dean  diese  Anwendung  ist  ntefat  IkeiiltaUT,  eondern 
obligatorisch.  Will  der  Absender  niebt  das  inter- 
Tiatioii:ili^    rpbereinkoramen,   sondern    die  inter- 
Datiooalen  Becbte  der  einzelnen   Vertragsstaaten  ' 
tat  eioeo   ntdi  einem  uidereo  Vertngmtut 
tMStimniten  Transport  zur  Anwendung  gebracht 
wissen,  so  muss  er  das  Gut  ini   nicht  durch- 
geheodeu  (gebrocbeaeo)  Verkehr,  also  voo  Grenze 
SU  Grenze  mit  beson^Mrem  Fraebtbriefe  anheben. 
Diese  ßeförderungsweise  steht  dem  Absender  frei. 

[V  Es  ist  zweifelhaft  geworden,  oii  e'i  für  die 
Anwendung  des  internalionaleo  Uebereinkommeos 
erforderlieb  ist,  dass  der  mit  dem  internationalen 
Frachtbriefe  aa^egebene  Transport  aus  dem  Ge- 
biete des  einen  Vertragsstaates  in  das  Gebiet  des 
anderen  auch  wirklich  und  thatsächlich  ge- 
langt, oder  ob  es  genügt,  dass  der  Transport 
mit  dem  internationalen  Frachtbriefe  nach  dem 
Gebiete  oiiics  ritidj^ren  Vertragsslajitcs  aufgegefx^n 
wird,  auch  weuu  er  nicht  dahin  gelaugt, 
sondern  im  InUnde  rerbleibi 

Die  Entscheidung  dieser  BVage  ist  insbesondere 
för  die  Beurtheilutip  ilerjenigen  Kecht.'srerhiiltDi.ssc 
von  grosser  Bedeutung,  welche  eutstehen,  wenn  i 
der  Absender  too  dem  ihm  nach  Art  15  zn* 
steliiMideij  VerfOgnogsrechte  GebrauL-h  macht, 
(I.  h.  den  iiiiL  iiitornationalem  Frin-litbriofe  nach 
einem  anderen  Vertragsslaate  aulgegebenen  Trans- 
port ooeb  im  Inlande  anhalten  und  abliefern  lisst. 
Ss  ist  hiernach  möglieb  and  zulässig,  dass  der 
unter  den  formen  des  internatiinialen  Uebereiii- 
koiuniens  begonnene  Transport  bereits  im  Inlande 
dureh  eine  derartige  VerfDgucg  sein  Ende  errdeht 
Soli  alsdann  das  internationale  IJebereinkommen 
oder  da«;  interne  Rfcht  des  Staates  der  Abgangs- 
Station  Anwendung  linden? 

iMikel  1  des  Uebereinkommens  nnterwirft 
demselben  alle  Sendungen  von  GQtem,  welche  uns 
dem  Geliiftt!  eines  der  Vortragsstaaten  in  das  Ge- 
biet eines  anderen  Vertragsj^taates  „befördert 
werdeD'^  Es  entsteht  also  die  Frage,  ob  mit  den 
Worten  „befördert  werden"  die  wirküefae  und 
ihatsÄchliehe  Aiisfrihrnnir  fies  Tran^portps  bis  in 
das  Gebiet  des  anderen  Vertragsstaates, 
oder  nnr  die  Bestimmung,  d.  h.  die  Direetive, 
dabin  nach  Angabe  des  internationalen  Fracht- 
briefes gemeint  ist  Die  Materialien  geben  hier- 
Uber  keinea  Aufschluss. 


Bei  der  ersteren  Aonabrae  witrde  aaf  alle 

diejenigen  mit  internationalem  Frachtbriefe  auf- 
gegebenen Transporte  da.s  internationale  i  i  ber- 
einkommen  keine  Anwendung  finden,  welilio  ge- 
mftss  Art.  Ift  vom  Absender  dnr«h  nachtriiglicbe 
Verfügung  noch  im  Inlande  angehalten  worden 
oder  aiieli  .-»uf  andere  Weise,  z.  I!.  iiifolcre  elemen- 
tarer Ereignisse  im  Inlande,  zurückgebliebeu,  in 
Verlost  geratben  etc.  und  nieht  in  das  Ausland 
gelangt  sind.  Denn  sie  haben  das  Gebiet  eines 
anderen  Vprtraps'sfaates  thatsfichlich  iiii^lit  erreicht, 
sind  dort  nicht  angekommen.  Es  würde  aber  bei 
dieser  Annahme  die  reehtlieh  nicht  absehbare, 
mit  unQberwindlichen  Schwierigkeiten  verknüpfte 
Folg*»  sich  ergeben,  da?«  der  auf  Grund  eines 
internationalen  Frachtbriefes  und  Vertrages  be- 
gonnene Transport  in  einen  internen  Trans- 
port umgewandelt,  d.  h.  ein  nach  den  Normen 
und  Formen  def  internationalen  Uebereinkommens 
abgesandter  Transport  nunmehr  im  lulande  nach 
den  formell  und  materiell  abweiebenden '  Vor- 
schriften des  internen  Eisenbahntransportreehtes 
beurtheilt  werden  mOsste. 

Bei  der  letzteren  Anuahiue  würde  dagegen 
das  internationale  Uebereinkommeo  auch  auf  diese 
im  Inlande  verbliebenen,  beziehungsweise  beendeten 
Transporte  AnwenJuni;  fiinlen.  IHi^  würde  zwar 
an  sich  rechtliche  Sihwierigkeiten  nicht  bieten. 
Aber  es  ist  dagegen  geltend  gemacht  worden,  dass 
alsdann  jedem  Absender  auch  för  inländische  Trans- 
porte .l)e  Miii^-^liehkeit  eröffnet  .sei,  auf  dieselben 
die  Nornieu  des  internationalen  Uebereinkommens 
nach  seiner  Wahl  znr  Anwendang  tu  bringen  and 
sich  gewissermaassen  die  etwugen  grösseren  Vor- 
theile des  internatinnalen  'IVfinsportes  auch  für  in- 
liindischo  Transporte  zu  sichern  und  zu  ,er- 
sehleithen"*,*)  indem  er  vorerst  den  Transport  an- 
scheinend zwar  nach  einer  ausländiseben 
Station  aufgicbt,  sodann  aber  durch  nflcbtnit'lirlie 
Verfügung  im  Inlande  bei  der  eigentlich  von  ihm 
in  Aussieht  genommenen  Bestimmungsstutiou  an- 
halten lisst. 

Demungoachtet  verdient  diesp  l(^t/n>n'  An- 
nabtue den  Vorzug,  weil  sie  rechtlich  allein  be- 
gründet ist.  Es  ist  zwar  ron  einem  Interpreten  des 
Uebereinkommens**)  fQr  ganz  zweifellos  erkliirt 
worden,  dass  diinii  die  Verfügung  des  Absein!«  rs, 
welche  das  fUr  das  Ausland  mit  iuternuliunalciu 
Praehtbriefe  aufgegcliene  Gut  im  Inlande  xura«k- 
halte,  der  internationale  Fraehtvertrag  in  einen 

♦  S.  .Schwab,  S.  4t4. 
•*/  S.  Scbirab,  S.  418. 
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iiilcrncu  uiiigewaudelt  werde  und  dass  ein  solcher 
Triuisport  als  ein  interner  nur  nach  internem 
Fruchtrecht  zu  beurtheiloo  «ei.  Diese  Aunahniu 
entbehrt  aber  der  BegrüDdang.  Der  Vertrag  tBt 
nach  der  Absicht  der  Parteien  ti»  ein  internatio- 
naler ;il»<:es(  hln><cn.  Nach  den  Norman  des  iiit««r- 
uaUunalen  UebereiDkumuieDS  iät  ein  Atihalicn  una-i  - 
vegs  —  «Iso  aneh  im  iDlaade  —  gesl«ttet.  Kh 
ist  also  nicht  erHiehilich,  am  welchem  (iriinde 
der  nach  internationalen  Normen  al»ijfsfliIossene 
uad  beeadete  TriiQi:ptirt  sich  iu  cincu  iiiierneu. 
naeb  weeentlieb  anderen  Normeo  zu  benrtbeileoden 
Verlrag  verwaiHli  lu  suU.  Artikel  15  giebt  xwar 
dem  Absender  das  Anwoisungsrpcht  lic/^lgürh 
des  Gutes  uuterweg«,  oicht  aber  auch  da.s  Kechl, 
■KUglejeh  die  Reehtebasie,  auf  weleher  der 
Frachtvertrag  errichtet  ist,  durch  einseitige  Ver- 
fügung ah/iiruulern.  Ist  es  aber  in  Rücksicht  auf 
die  uuQborwindiichdQ  ächwierigkeiteu  einer  der- 
artigen Urowandlnng  oiobt  aDgftagig,  auf  den  unter 
den  V«nHwn1»wgeo  dee  internatiunaien  VvW.r- 
einkommens  jibgesehlo.'sseneii  Fraciilverlriij;.  Iie- 
;&iehuDgi»wei.se  'i'rausport  ohueweilers  die  internen 
Fraebtreebtsnornien  anxuwenden,*)  so  ist  es  aueh 
ebensowenig  ^  :  ^'i^'.  ilt-m  Absender  das  Recht 
zu  srewuhreu,  Lei  derartigen  VcrfügiingiMi  (li«>i<>fii<;en 
Anordnungen  zu  tretfeu,  welche  zur  Waliruug 
seiner  Interessen  nach  interaem  Reeht  nöthig  sind  **) 
mitbin  gcwisscrmaassen  den  internationaien  Frudil- 
vertrag  durch  /.it>;U7.liche  Hi  >1iiiiirnii)f7en  (über 
Werthdeclaration  u.  s.  w.)  nactiirugiich  in  einen 
internen  uncugestdlten.  Bio  solches  Becbt  besteht 
iiirlii,  iiiich  Würde  eine  derartige  Umwandlung  in 
Kücksieht  auf  die  Verschiorlcnlioif  i]ev  üeclits- 
grundlageo  uicbt  durchfQbrbar  sein  und  zu  den 
grffBsten  Unzutriglicbicmten  f&bren. 

Der  mit  interoationalem  Frachtbriefe  aafgegebene 
Trausport  bleibt  fii.Miiarh  ein  dem  internationalen 
L  ebereinkouimon  unterworfener  Transport,  auch 
wenn  er  Im  lulaade  xur&ckgebalten  wird  und  seine 
Eadsebafl  erreicht.  Das  Corrcetiv  gegen  den 
etwaigen  Missbraucb,  auf  diest^m  Wegi?  durch 
uachlrügliche  Verfügungen  auf  interne  Trans|)orte 
die  vortlieilhallereu  Normen  des  internatiunaien 
Uebereitticommena  zu  Qbertragen,  kann  nur  darin 
gefunden  werden,  dass  eincr^eits  der  Absender 
nach  Artikel  IT),  Alinea  8,  die  Kosteu  der  Aus 
fDhrnug  seiner  uachträglicben  Verfügung  zu  tragen 
bat  und  andererseits  gewflrtig  sein  muss,  dass  die 

«)  Schwab,  8.  413,  414. 
**)  Wie  Schwab  a.  a  0.  ronohlligt. 


Eisenbahn  nach  Artikel  ti.  Iii.  /,  einen  anderen 
1  Transportwog  wählt  und  die  ünchdäj-liche  Ver- 
fügung geiuitös  Artikel  15,  Aiineu  h,  nicht  zur  Aub- 
filbrung  bringt  Auch  würde  uaebweisliche  Siniu* 
lation  oder  dolose  Hebervortbcilong  der  Kiseti- 
bahn  civil-  und  strafrechtliche  Folgen  jllr  den 
Absender  nach  sich  ziehen. 

fj  Die  Begrenzung  in  liezug  auf  die  Eisen- 
bahnstrecke n. 

Das  ioteruutiouule  Uebcreiukommen  tindet  end 
lieh  nicht  auf  alle  Eisenbahnstreeken  der  Vertrags- 

staaleu  Anwendung,  sondern  ist  gemüss  Artikel  1 
auf     diejenigen    Eisenbahnstreeken  be- 

1  scliruukt,  welche  zu  diesem  Zwecke  in 
einer  dem  Uebereinkommen  als  integrlren- 

I  der  Bestandtheil  beigefflgten  Liste  be> 
zeichnet  sind 

I       Urspriiüglicli  sollte  das  inieroationale  Uuber- 

I  einkommen  ausnahmslos  fOr  alle  Eisenbahnen 
der  Vortragsstaateii  gelten.  In  der  II.  ('onfereuz 
wurde  über  beschlossen,   v^inn-hiiilicli  mit  l'Cn-k- 

.  sieht  auf  die  Secundärbahuen,  welche  nicht  sanimi- 

I  lieb  zum  internationalen  IVaneport  geeignet  seien, 

!  das  Ijeltungsgebiet  auf  diejenigen  Eisenbahnen  ein- 
zuschränken, welehe  zu  diesem  Zwecke  von  den 
Vertragsstaateu  bezeicbuet  werdea  würden 
Naehdem  dies  jedoch  von  mehreren  Seiten  als  eine  tu 
schwankende  (irundlage  des  internalionalen  Ueber- 
einkommens  erklärt  worden  war.  wurde  in  der 
III.  Conferenz  bestimmt,  dass  «ias  Verzeichoiss  der 
dem  Uebereinkommen  unterworfenen  Eisenbahnen 
als  integrirender  Theil  in  da.sselbe  aufzu- 
nehmen sei,  damit  jeder  Stn.it  hei  Abschluss  de> 
Uebereiakommeus  hierüber  unterrichtet  sei  und 
darnach  seine  EniBchliesenog  treffen  k^nne. 

Diese  Liste  setzt  sich  aus  den  bezüglichen  An- 
gaben, beziehungsweise  Einzelnsten  der  Verrrasfs- 

I  Staaten  zusammen,  sie  bildet  einen  iutegrirenden 

I  Bestandtheil  des  Uebereinkommens  and  wird  daher 
mit  der  Ratificiruug  desselben  zugleich  perfect 
werden.  In  Hetrcff  der  Einzelliste,  welche  jedi  r 
Vertragsstuat  behufs  Aufstellung  der  Uesamtui- 
liste  f&r  sein  Gebiet  vorzulegen  bat,  bestimiDt  das 

I  Schlussprotokoll,  da.ss  die  Liste  die  Bezeichnung 
der  in    dein  lM»<rpfffndeii  St.uvt><;el>i»>fe  sjeleireneti 

I  Eiseubaiinlioien  zu  eulbalteu  bat,  uul  welche  das 
iotemaUonaie  Uebereinkommen  Anwendung  finden 

I  soll.  Bezilglich  derjenigen  Linien,  welche  die 
(iruppe  oder  da«  Netz  einer  und  de.  selben  Ver- 
waltung  bilden,  geuflgt  die  Bezeichnung  dieser 

I  (tmppe  oder  dieses  Netzes  unter  Benennung  jener 
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Linien,  welche  too  dem  UebereinkomroeD  siisge- 

>i-hl(tssen   sein  sollen.  .I«tior  hez-oiclinende  Staat 
hat  der  l.ist«  ftiiio  Kiswtihaiiiikaiti'  s(»tn<^s  <iol>ictes 
aiiZUM:Llitu»ä(.'U,  iu  wetcliur  diu  uii  düiii  L'uboiüiu-  i 
kommen  theilnehmendeo  Eiseababuen  mit  grQner,  f 
und   die  vou  demselben  ausf^'cscblofisenen  l^inien  | 
mit  r.iihcr  I'arhr-   zu  kmiiir.i'.icbncn   sind.*)  Die 
erstt-ren  werden  im  Folgenden  „VertragssUecken 
die  letzteren  ,Au8Behli»6sti«ekeD"  genannt  wwden. 

I>ie  Aufstellung  der  Liste,  bezieliungswei.se 
die  BezeiehiiiuiL'  der  in  dieselbe  aufzunehmenden 
KiüeubabnstrocLktid,  hat  jeder  Verlrag^&laat  l'ür  die 
seinem  Staatsgebiete  angebdrenden  Babnen  ganz 
naeh  freiem  Ermessen  ta  bewirken.  Das  inter- 
nationale l'cii-  nMnkonimen  trifft  über  die  Voraus- 
setzuugeu  und  Bedioguugea  für  dit)  (^ualiücatiun 
einer  Bisenbabnlinie  kiud  internatioDalen  TraQS|)ort 
keine  He.slimmung.  llie  Hezeichnmifj:  kann  sich 
nach  Viirslt-ljciiihMii.  uml  wie  auch  das  Wort 
«Eitiuij  iKthustreekcn  ergiebt,  entweder  auf 
«ämmtliche  Strecken,  d.  b.  auf  das  Geeammtunter- 
oelimen  einer  Eisenbabnverwaltung  beziehen.  ab«'r 
auch  ntif  nur  einzelne,  fiir  den  intprii  iduii  il. n  ' 
Transport  geeignete  Strecken,  d.  h.  auf  Theile  der 
betreffenden  Eiaenbahnunternebmungen,  z.  fi.  nor 
die  l)urehgangss<treeken  uuifa.sson,  dagegen  die 
localen,  secundären  etc.  Linien  aussehlies.sen.  Doch 
bind  gruiidsützliuh  weder  Loealbahnen,  douü  Bahnen 
von  untergeordneter  Bedeutung  (Secundiirbabnen), 
noch  Babnen  von  anormuler  oder  verschieden- 
artiger Spurweite  an  >ii  Ii  .lU^irt  srlilossen.  Es  kommt 
lediglieh  auf  das  Ermessen  des  betreileiidea  Ver- 
tr»psta«tes  an.  ob  er  derartige  Babnen  Uiv  den 
internationalen  Transport  geeigüet  hält,  fibooao- 
wpnij?  iet  iiTHMHerbrochene  Schieni-nvfrliiiidung  un- 
bedingtes Kriordöruie»,  um  nicht  Bahnen  mit  ab- 
weichender Spurweite  oder  mit  Beförderung  durcb 
Trajectaii-taU<Mi  auszuschliessen.  Dagegen  wurde 
in  den  lli'iMlLiiii;,'f'ii  der  1.  Conferen?:  «'in  Antrat'.  | 
aticli  dazwiseheu  tretenden  Seeljaasport  zuzulassen, 
auadrtickücb  al^lehot. 

Die  Aufstellung  der  Liste  ist  —  wie  vor- 
stehend bereit«  erörtcri   —  iiiriit  nur  il-r  ,]],.  Ver 
tragsstuato«    hiusiehtlich    ihrer  Entöchhessuiig 
aber  den  Beitrilt  m  dem  internationalen  Ueber- 
einkommeii  von  Bedeutung,  sondern  ist  auch  fUr  ' 
die    zu    bezeichnenden    Itahnen    von  .grosser 
Wichtigkeit.     Denn    duicli    die    Aufnahme   in  , 
die  Liat«  werden  sie  in  Bdekncht  anf  die  das  | 

*)  Di«  Oeiaminilifti  wt  in  OMterreiehiiohrn  EitaaVabn- 

Terordiiiin^'*htait  1KS8,  Nr.  143  bit  146  und  ]8B9.  Nr.  7 

bis  12,  vciu[r<-iitlicl)t  worden.  [ 


Uebereinkommen  belierrsehendea  l'rineipien  der 
Tran$|iortptlichl  und  der  Zwaugsgemeiuschaft  im 
gesainiiiteu  ViTdüL'sgobietü  die  Tiiiger  st-hwer- 
wiegeuder  Veipdichluiiguii,  und  auf  ihre  gegeu» 
»eitige  Solvenz  und  Leistungsfuliigkeit  in  hohem 
(irade  angowle^D,  Während  hinwiederum  die 
AlN^<•!ll•>'ssnIl!^  \<>ii  der  Liste  insofern  für  sie  mit 
schwerem  Naclitiieilo  verknüpft  ibt,  ali>  dios  die 
Theilnahme  am  internationalen  Verkehre  weeentp 
lieh  beeinträchtigt  und  hindert. 

Dpi*  l'mstand.  da.ss  die  iiiste  der  dem  l.'eber- 
einkomineu  unterworfenen  Eiseubahneu  einen  iote- 
grirenden  B(«tandtheil  desselben  bildet,  verliert 
freilieli  dadurch  wesi utli«  h  an  Werth  und  Be- 
deutung, dass  es  nach  den  Bestimmungen  (iber 
die  nachträgliche  Aufnahme  aud  Streichung  von 
Eisenbahnen  jedem  der  Vertragsstaaten  jederaeit 
gestattet  i.st.  nach  eigenem  freien  Ermes.son  die 
von  ihm  aiifg' -^irlli.^  sowohl  durch  Hiiizu- 

iiiguug,  wie  durch  tSi reichung  der  seinem  Staats- 
gebiete angehorigen  Eisenbahnen  oder  Eisenbahn- 
slrecken  abzuändern.  I)ie8e  Befiigitiss  der  einzelnen 
Vertraji'sstn  iffii  ist  in  den  Worten  des  Artikels  1  : 
„vorbehaltlich  der  im  Artikel  58  vorge- 
sehenen Aeodernngen" 
au.'ige>prochen.  Denn  der  ausschliessliche  Hinweis 
auf  Artikel  .^'^  hlsst  erkennen,  dass  diese  Aen- 
derungen  nicht  zu  dou  im  Artikel  ÖU  bezeichneten 
gehören,  d.  h.  der  vertrsg^^mässigen  Vereinbarung 
siimmtlicher  \  ertrags.*;taateD  in  besonderen,  wenig- 
stens alle  drei  Jahre  sieh  wiederholenden  Confe- 
reuzeu  nicht  bedQrfeu,  vielmehr  einseitig  von 
jedem  Staate  und  sn  jeder  Zeit  vorgenommen 
werden  können.  Allerdings  filhrt  Artikel  58 
(Alinea  3)  die  Voranssetznngen  an,  unter  welchen 
die  Streichung  einer  Etseiibabu  seitens  ibrei» 
Staates  erfolgen  soll,  oamlieh  wenn  dieser  fest- 
gestellt hat.  dass  die  genannte  Bahn  aus  finan- 
ziellen (iriindeu  oder  ii/foiL'P  einer  thatsäch- 
licbeu  BehiuderuQg  nieiit  mehr  iu  der  J.iage 
ist,  den  Verpflichtungen  zu  entspreehen,  welel^ 
den  Eisenbalineii  durch  das  internationale  Ueber- 
«'itik'tuiiiien  auferlegt  ist. 

Aber  —  abgüj.eheu  davon,  da*»  für  die  Hinzu- 
roguiig  von  Eisenbahnen  die  Angabe  entKpreehen- 
der  \  Draiisselzungeii  gänzlich  fehlt  -  ist  ancb 
die  Beurtheilung.  ob  die  angeführten  Voraus- 
setzungen für  die  Sireichung  vorliegen,  güuzlicb 
in  das  Ermessen  des  betreffenden  Staates 
ü'cstellt.  Dies  ergiebt  sich  nicht  allein  aus  den 
Ücstiuiiniingen  dos  Artikels  fiH  in  \  .  liiiidung  mit 
Ariikel  III  des  Kiglemeut.s,   beticlleiid   die  Er- 
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riebtung  «ines  'GeatralamtoB,  eondero  weh  aiu  I 

den  Protokollen  der  IIL  Conferen/,  (7.  Sitzung  vom 
14.  Juli  1880,  S.  4  bis  7).  in  welcher  HUsrIrQcklich 
consuiurt  wurde,  dann  über  das  VorbandenseiQ 
dieser  VoranssetsiingeB  der  betreffende  Ver- 
tragsstaat allein  zu  entscheiden  habe  und  den 
anderen  Vertnigsstaaten  eine  OorniitiDti  hicrflbor 
oder  ein  £iu8pruvh  mebt  zustehe.  Auch  wenn  die 
ZebloagBinifthiglcen  oder  die  tbttstehlielie  Be- 
hinderung einer  Vertragsbahn,  ihren  Vertrags- 
rerpflichtUDgeu  zu  fnt.spreehpn.  klar  zu  Tage  liegt 
und  erwiesen  iüt,  kann  der  zuständige  Vertrags- 
steat  Hiebt  duu  genOtbigt  werdeo,  die  Streiebeog 
zu  veranlassen  (ebensowenig  wie  andererseits  die 
betreffende  Bahn  dan  Rerht  hat,  gegen  ihre  Auf- 
nahme oder  Streichung  in  der  Liste  Widerspruch 
zu  eriiebeii  oder  die  Festetellunf  der  fQr  ibre 
Streichung  maassgebenden  (iründe  anzufechten). 

Nur  in  einem  Falle  ist  unter  gewis?:en  Vor- 
aussetzungen mittelbar  wenigstens  eine  gewisse 
Nölbignng  xur  Streiebung  Ar  die  Vertrageetaaten 
vorhanden.  Nach  Artikel  III  des  Kegleraent.s,  be- 
treffend die  Errichtung  eines  Centralamtes,  hat 
nämlich  der  Leiter  dieses  Amtes,  wodu  eine  zwei- 
malige Aufforderung  ao  eine  Vertragsbabn  xsr 
Bezahlung,  beziehungsweise  Hinterlegung 
einer  hinreichend  hegröndeton  Schuld  aus 
dem  inleruatioualon  Transport  erfolglos  geblieben 
iet,  sieh  ao  den  auatandigen  Staat  mit  dem  Braaehen 
zu  wenden,  ge«^ignete  Maassrcgcin  in  £rwHgurig 
zu  ziehen  und  naraeütlich  die  weite ro  Relastung 
der  Bahn  io  dem  Verzeichnisse  zu  prüfen,  liloibt 
dioMo  Brraehea  seobs  Woeben  unbeantwortet  oder 
erklärt  der  Stant.  dass  er  die  Streichung  nicht 
beabsirhtigfo,  so  wird  angenommen,  dass  er  für 
die  Zahlungsfähigkeit  der  schuldnerischen  Bahn 
aus  dem  internationalen  Transport  ebne  weitere 
Erkifirung  die  Garantie  übernehme.  In  diesem 
Falle  hat  iho  die  Fnteilasiiiiug  der  Streichung 
die  Uebernabme  der  Siaatsgarantie  zur  Folge,  und 
sirar  niobt  nur  ftr  die  eine  eoncrete  Forderang, 
sondern  fttr  alle  kQoilig  aus  dem  internationalen 
Transport  der  betreffenden  Babo  entstebeaden 
Forderungen. 

Wird  in  Betracbt  gezogen,  das»  die  Präge, 
welchen  wirilisiliaftlichen  Werth  das  inter- 
nationale Ueberüinkommen  für  jeden  einzelnen 
Vertragsstaai  besitzt,  vornehmlich  von  dem  Umfange, 
der  Zahl  und  Bedeutung  der  Eisenbabnlinien  ab- 
bingjg  ist,  welobe  an  dem  internationalen  Trans- 
port betheilipt  sind,  sn  ist  nicht  ?.n  verkennen, 
dass  das  üebereinkommen  wesentlich  un  Wertii 


fllr  jeden  Vertngsstaat  dadurch  rerliert,  dass  di« 

mitcontrahirenden  Staaten  befugt  «ind,  ganz  nach 
eigenem  Ermessen  den  Umfang  und  die  Zahl  der 
ursprünglich  bezeichneten  Babueo  jederzeit  zu 
▼erindern  und  bisbesoodere  herabsumindeni.  Ein 
Essentiale  des  Vertrages,  welches  fllr  den  Beitritt 
der  einzelnen  Staaten  bestimmend  ist,  wird  dadurch 
der  beliebigen  AeoderuDg  eines  jeden  Contrahenten 
unterworfen.  Und  hierin  Ändert  aoeb  niehts,  dass 
die  Liste  bei  der  Ratificirung  dos  Üebereinkommen 
festgestellt  und  zum  integrirendon  Restandtheil  des 
Uebereinkowmens  gemacht  da  es  jedem  Ver- 
tragsstaate alsbsld  frmstebt,  Aenderungen  dieser 
Liste  vorzunehmen.  In  dieser  Befugniss  der  Ver- 
trag^^taaten  liegt  einer  der  wesentliobsten  Mftagei 
des  Uebereinkommens. 

Ist  die  Liste  gemiss  Artikel  1  integruender 
Theil  des  Uebereinkommons,  so  bedarf,  da  das 
Üebereinkommen  auf  dem  (lesetzg-ehnngsacte 
eines  jeden  VertragüsLaates  beruht,  folgeweise 
aneb  jede  Aenderung  der  Lisie  an  sidi  der 
gesetzlichen  Sanctioniruag  des  belrefTendcn  V«f 
tnigsstaates.  Auf  dio  Kreentive  kann  die  Refii<?niss 
zu  derartigen  Aliündurungeu  nicht  übertragen 
werden,  da  die  Liste  ntebt  za  den  Ansfllhrongs- 
beslimmungen  des  Uebereinkommens  gehört  (siehe 
üben),  sondern  iutesrrirpnder  Thei!  desselben  ist. 

Uebcr  die  Form  und  liechtswirkung  der 
naebtrRgliehen  Hinaufdgong  oder  Streichung  einer 
Eisenbahnlinie  enthält  Artikel  58  des  Ueberein- 
kommens die  näheren  He.'^iimmungen.  Darnach  hat 
das  im  Artikel  57  bezeichnete  Ceutralamt  die  Mit- 
theilnngen  der  Vertragsstaatsn  in  Bstreff  der  Hinzo- 
fügung  oder  der  Streichung  von  Ei.senbahncn  in  den 
in  Gemftsslieit  des  Artikels  4  aufgestellten  Listen 
eutgegeuzuuebmen.  i>er  wirkliche  Beitritt  eioer 
neuen  Bisenbaltn  in  den  internationalen  Traosport- 
dicnst  erfolgt  erst  nach  einem  Monat  vom  Datum 
des  an  die  anderen  Staaten  gerichteten  Bonach- 
richügungsschreibens  »les  Leiiualamles.  Die 
Streichung  einer  Eisenbabn  wird  von  dem  Oentralamte 
vollzogen,  sobald  es  von  einem  der  Vertragsstaaten 
davon  in  Kenntniss  gesetzt  wird,  daas  dieser  fest- 
gestellt bat,  dass  eine  ihm  angehörige  Bahn  der 
Liste  ans  finanxiellen  GrOnden  oder  infolge  einer 
thatsächlichen  Behinderung  nicht  mehr  iu  der 
Lage  ist,  den  Verpflichtungen  zu  entsprechen, 
welche  den  Eiseobahneu  durch  das  Uebereia- 
kommen  auferlegt  werden.  Jede  Eisenbahnver- 
waltung ist,  sobald  sie  seitens  des  Centraiamtes 
die  Nachricht  von  der  erfolgten  Streichung  einer 
Eiocubaha  erhalten  bat,  berechtigt,  mit  der  be- 
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treffenden  Eisenbalin        am  dem  intonationatoii 

Transporte  sich  ei<?ebemlen  Beziehungen  abra- 
brecben.  Die  bereits  in  der  Ausfllhning  begntl'eaeo 
Transport»  sfod  jedocb  raeh  in  diesem  Falle  velU 
sündig  auszuftlbreD. 

POr  den  Verkehr  von  Vertragsßtrecif en  und 
Nichtvertrag!« »trocken  desselben  Staatsgebiete» 
gilt  das  interne  Frechtredit  des  betreffenden  Stentes. 
Auf  den  Verkehr  von  Nichtvertragsstrecken  eines 
Vertragsslaates  mit  Vertragsstrecken  oder  Nicht- 
veriragsstreckeu  eines  anderen  Staates  liodet  das 


internationale  Uebereinkommen  nicht  Anwendung.  Es 
besteht  das  nämliche  Vcrliältniss  wie  be«  Trans-< 
porten  aus  einem  Nicbtvertrag&staat  in  einen  Ter* 
trsgssteat  oder  zwisehen  swei  NlohtreitragSBtseteo, 
d.  h.  insoweit  nicht  im  Wege  der  Vereinbanmg 
ein  durchgehender  Verkehr  mit  einheitlichen  — 
den  betreffenden  internen  Frachtrechten  unter* 
worfenen  —  Kormen  gesehaffen  ist,  ist  nur  der 
Transport  im  gebroehenen  Verkehr  von  Grenze  zn 
Grcn?;e  mit  besonderen  Frachtbriofon  mich  Measa» 
gäbe  der  internen  Fracbtrechte  möglich. 


Die  Staatssubventionen  der  wichtigsten  italienischen, 
englischen,  französischen  und  deutschen  Seetransport-Institute. 

^  Von 

Dr.  Karl  v.  Scherzen. 


Im  Momente  der  Wiederumwandlun«/  des  ustcr 
reichisch-uDgarischeu  Uo^d  in  ein  ausäcblieäslicb 
Merreiebisehes  Sebifhbrtsunteniebmen,  dessen 
Neuorganisation  gesteigerlo  Ansprüche  an  den 
StaalssiliLit/.  unabweislieh  zur  Folge  hat,  dürfte  ps 
auch  Weitere  Kreise  interessireu,  von  der  Uuhe 
der  StaatssnbTentionen  Eenntniss  xn  erlangen,  mit 
vs'*>lelion  die  rerscbiedenen  Regierungen  an  den 
grüsstin  eiiropäieohen  SehiffabrtegesellschefteD  sich 
betheiligtiD. 

I.  Sie  Nn?igsdone  Qenersle  Italiaos  mit  dem 

Sitze  in  Genua,  deren  Gesammtflotte  (1890)  aus 
106  Dampfern  mit  zusammen  40.571  Pferdekrad 
und  eiuein  Gehalt  von  102.98d  Kegistortonuen  be- 
stand, nnd  weldie  naeh  den  TorsehriAsmSssigen 

AbsclireibuD^en  einen  Werth  von  61,290.000  Lire 
(iar8tt'lIto.  hatte  bisher  f^r  folgßnde  Linien  Begie- 
ruogäsubventioueu  erhalten,  und  /.war: 


Linie 

DnrohlaufeDde 

SubveutioD 

.Meilenzabl 

Lire 

Genua — Bombay     .  . 

36.696 

1,080.000 

Genna— Hongkong  .   .  , 

17.496 

559.872 

Bothemeer— ÜDie  .  .  . 

46.288 

477.278-40 

Genna— Appyptpn  .    .  . 

50.138 

300.000 

Marseille— C'OQStautinopel 

82.240 

676.480 

Venedig—  Constsntinopd 

42.881 

900.501 

Marseille  — Triest    .  . 

9. 568 

1 81.792 

Ancona  -  Z&ra — Brindisi  . 

11.810 

248.010 

Brindisi— Petras.  .  .  . 

8.904 

186.984 

Tnnis— Tripolis -Malta  . 

72.279 

1,199.300 

Iniftndiache  Linien  .   .  . 

194.929 

3.420.568 
131.06130 

Summe  .  . 

528.229 

9,356.84730 

Ausserdem  erscheinen  pro  1890  unter  den 
ausserordenUicben  Einnahmen  noch  52.000  Lire 
fhr  die  der  britisobea  Begieraag  geleistetea  Post- 

diensle   ^owie  528099-45  Lire  fOr  Sebtffabrts- 

pramißi)  auf^ef'ülirt. 

Im  letzten  Geschüftsjabr  (188^—90)  wurden 
im  Ganten  1,021.684  Seemeilen  nirflckgelegt,  dafon 
konun>-n.'>23.229Mark  aufdie  subventionirten,  nnd 
498.4.')ö  Mark  auf  die  nicht  subventionirten  Linien; 
fQr  transportirta  Waaren  wurden  19,952.861*41 
Lire,  Ar  beorderte  Passagiere  14,062.310-66  Lire 
eingenommen.  Die  Gesammteinnahmen  aller  Art 
betrugen  rund  46,606.759  Lire,  die  Gesaramtkost<>n 
rund  43,684.tX>4  Lire,  so  daas  ein  Beingewion  von 
rand  2,922.754  Ure  oder  eirea  5  Proeeot  fllr  jede 
Aetie  von  600  Lire  resnltirt». 

Nach  einer  uns  zugekommenen  verl&sslicben 
Mittheilung  ist  noch  wenige  Tage  vor  dem  HOck- 
tritte  des  Ministeriums  Crispi  mit  der  Mavigazione 
Generale  Italiana  ein  neuer  Vertrag  fbr  die 
Dauer  von  zehn  Jahren  unterzeichnet  worden, 
laut  welchem  die  bisberigt;  jlihrlicbe  Staatssub* 
vention  auf  15,688.686  Lire  (oder  rund  6,275.475  ff. 
Osterr.  Wihr.  Gold)  erbObt  wird.  Speeiell  die  beiden 
halbmonatlichen  Linien  Genua— Bombay  und 
Venedifj  —  Rombay  sollen  mit  4,399.616  Lire  unter- 
stotzt  werden  und  ferner  die  bisher  bezahlten 
Schiffsprämien  fortbesteben  bleiben. 

Obwohl  jener  Vertrag  aoob  der  Genehmigung 
des  Parlament«  entbehrt  nnd  bei  der  dermaligen 

Lage  der  italienischen  Finanzen  manche  Aenderungen 
und  BeducUonen  zu  erleiden  haben  dQrfte,  so 
halten  wir  es  deeb  ans  mehrfsehen  Gründen  für 
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«ngwsrigt.  did  Haiiptpookte  doBMlben  nncbsteheiul 

mitziitheilon : 

Die  auf  Grund  dieses  neuen  Vertrages  m  Im'- 
fahrenden  Linien  sind: 

A.  KiiHiUil  nui  11  iiil  i«*  Ii. 

1.  (ionua  -  I'alermo  — N'ew-Vorl«. 

2.  (ienna— Paienoo— (ioir  ?on  Mexiko. 

3.  Ruenos-Ayre»— Oallao  do  Linm. 

R.  Zwf^imal  Tnonatli<>!li. 

4.  Venedig  —  CoBStantiuopel— Donan -  Echellon 

5.  Genua^Oooftfaintiiiopel '  Odessa. 

().  Kmvrna— Syrisciie  KOsto— Aloxandriftli. 

7.  Venoidig-  Bombay. 

b.  üeiiua— Bombay. 

9.  Bombay— Oolombo—Rinsrajinre. 

10.  Singa|tore— Hongknii-r-Slianiiliw-Vokobaraa. 

11.  Sinffapore  -Hatavia  -Sydney. 

12.  <'iibin)l>o— ('alciitta. 

('.  Einmal  wricbtMitlich. 

Ii).  Vonerlig— I.rinflisi  — l'atras-l'vr.iiis. 

14.  Venedig— Dalmaiieu  -  Albanien  —  Hrindisi. 

15.  Venedig^Alexandrien. 
10.  (ienua — Alexandrien. 

17.  Palermo — Tunis. 

18.  Tunis,  Tripolis,  Malta. 

19.  GeDna— Lirorno— Bastia— Porto-Torre«. 

20.  8a«K— Aden. 

D.  Zweimal  wOcheotlieh. 

21.  |[an«ille'G«nua—Oagliari— Tonis. 

E.  Dreimal  wochcutiicli. 

22.  Messina— Malta. 

Fllr  die  Dann  fi  r  dieser  sänimtliclicn  Tiinien 
ist  eine  iTabrgeschwindigkeit  von  12  bis  13  See- 
meilen per  Stande  festgesetzt  worden.  Die  einzigen 

Ausnahmen    hiervon    machon    die    täglich  ver- 
kehrenden Dampfer  auf  den  liinien  ('■vitiviM-chi;) 
Cagliari  und  >ieapel — Palermo,  nelciio  li>  Meilen 
per  Stande  nirdeklegon  und  eine  Tragtahi^keit 
von  mindestens  .WO  'l  niirini  lu  sitzen  müssen. 

Die  internationalen  Aiii  i.i-  Mitii  lirin  i- -  I.inion 
beauspruchcn  Dampfer  von  iM)  bis  V2W  Tonnen 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  12  Seemeilen 
|icr  Stunde,  filr  die  Uombay  Linie  wurden  13  See- 
meilen per  St\inde  und  Dampfer  von  22.')0  Tonnen, 
für  die  iiinieo  des  äusi^erstcn  Oi»tenä  11  Seemeilen 
nnd  Dampfer  ron  1200  hin  1500  Tonnen,  dir  die 


Linie  liuenos-Ayres— ('allao  11  Seemeilen  und 
DaiiipfiT  von  1500  Tonnen  Tragtuhigkeit  bestimmt. 

IL  Die  SchifT'  liiT  P.  ninsulfir  nndOricntal 
Steaai  Mavigalion  Oompany  siud  auf  Gnuid  eines 
am  1.  Februar  1888  ftlr  die  Daner  ron  zebn  Jabren 
mit  der  britischen  Regierung  geschlossenen  Ver- 
trages verpfliclitet.  die  ostindi'^fltf»  und  cliine.sischo 
Post  mit  einer  FaUrgeiSchwindigkeit  von  12  54  See- 
meilen per  Stunde  swieeben  Brindisi  und  Bombay 
und  11'20  Seemeilen  zwischen  Suez  und  Shanghai 
7.11  h^vorsren  nii>l  die  IJi'iso  von  Urindisi  nach 
Uombay  (^einschliesslich  von  30  Slumien  fnr 
die  Fahrt  durch  den  Snezcanal  und  3  Stunden 
fTir  den  Aufenthalt  in  Aden)  in  344  Stunden  zn- 
rOck/ulegon. 

Von  H<)ml>ay  nach  ßritidisi  darf  hingegen  die 
Fahrt  \vülirend  des  Sfldwest-MonRuna  nur  392 
Stnnden,  nnd  zu  allen  anderen  Zeiten  des  Jabres 
nur  344  Stunden  D.vicr  (finsphlipv-lii'h  von  3  Stunden 
fiir  den  Aufenthalt  in  Aden  und  liO  Stunden  fiir  die 
Fahrt  durch  den  Suezcanal  in  Anspruch  nehmen]. 

Von  Brindisi  nach  Shanghai  mnss  die  Fahrt 

wrilireiid  des  Nordost-Monsuns  in  894  Stunden, 
und  wilhrend  aüpr  andArt^n  Zeiten  des  J:\1irnv-  in 
846  Stunden  zurückgelegt  werden  (einschiiessiich 
von  30  Stnnden  fQr  die  Fahrt  dureh  den  Suez» 
canal,  6  Stunden  Aufenthalt  in  Aden,  24  Stimdeu 
in  ('olombo,  6  Stunden  in  Pulo  Pinang,  24  Stunden 
in  Singapore  und  24  Stunden  in  UougküUg  zur 
Erledigung  des  Postdienstes). 

Die  GeaelUebaft  ist  femer  vwpfliehtet,  Ihr 
etwniii''  (Juarantäiio  die  erforderliehen  Eitirirhtnugen 
und  Maassrcgeln  zu  tretTcii.  doch  soll  dieselbe  für 
die  durch  die  Verhäoguug  der  (juarautane  ver- 
ursachte Tera6g«naig  in  der  Einsehiffung  und  Ab- 
lieferung der  PostfollcisiMi  in  ki  iiir  r  Weise  ver- 
antwortlich gemaclit  werden,  oder  dadurch  irgend 
wovon  Abzug  von  der  bewil%(eu  Subvention  zn 
erleiden  haben. 

I      Für  diese  verschiedenen,  von  der  genannten 
'  Driniy^fschiff'nhrlsgesellschaft  llbernommenen  Ver- 
pllichlungen  erhielt  dieselbe  eine  jiihrlicbö  Staats- 
Subvention  von  265.000  Pfund  Sterling  (2.660.0001 
östcrr.  Währ.  Gold),  falls  die  (iesellsohaft  es  jedoefa 
iHiterliisst.  ein  zweckentsprechendes  SchilT  ■/»  der 
eontractiich  vorgeschriebeueu  Tageszeit  von  Brtnilisi, 
;  Bombay  oder  Shanghai  abzufertigen,  soll  dieselbe 
einem  Pönale  von  500  Pfund  Sterling  (—  5000  0. 
'  (iold)  der  Subventionsstimmo.  und  ausserdem  von 
,  lOü  I'fund  Sterling  für  jede  24  Stunden  Ver- 
I  fcpätung  der  Beise  unterworfen  sein. 
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In  allen  Füllen,  «o  «las  hritiaeli»  Postfelleisen  | 
von  Brindisi  narh  HoTnli.iv  oiitT  vom  erstgenannten 
Hafen  nacU  8taangbai  in  der  süpulirten  Zeil  nicht 
birf&rdert  oder  abgdtofert  wHn},  erleidet  die  Oeeeil» 
sehaA  einen  Abzug  ron  100  Pfund  Sterling 
low  fl.l  nir  jede  13  StiiiidtMi  V,.rzou;ornng, 
und  ebenso  200  i'fund  Sterling  (>^000  Ii.  öst.  W.) 
fDr  jede  12  Stuoden,  um  welche  die  britische 
Post  von  Bombay  oder  Shanghai  verspätet  in 
Riiiiilisi  eintrifft.  Für  die  pQnktliclio  Ei  frillung  dor 
contractlich  eiagegaagenen  Verptlichtungen  bat  diu 
G«Mll«ehaft  eine  Gaaiion  ron  40.000  Pfand  Sterling 
(400.000  tl.  Gold)  zn  erlegeo. 

Die  subvenlionirten  Fahrten  der  desellscbaft 
umfassen  nach  dem  neuen  Vertrag: 

1.  Binen  wKdientliehen  Dienet  zwieehen  Brindisi^ 
Bombay  (vie  Sueuanal)  mit  Anlaufen  in  Aden. 
Fuhrtdauer  von  London  nach  Pombay  10  Tage, 
15  Sluttdeu,  45  Minuten  ^anstatt  wie  bisher  17  Tage, 
15  Stttodeo,  liUiDiiteh};  von  Bombey  nedi  Lvadon 
IG  Tage,  17  Stunden,  äOMinnten  (inetatt  18  Tage, 
30  Minuten). 

2.  Einen  zweiwöcheutlicben  Dienst  zwischen 
Sites  oder  Aden  und  Shnngh«  mit  Anlanfen  in 
('i'vlon,  Singapore  und  HongltODg.  Fahrzeit  von 
lioniloi)  nach  Shanghai  37  Tage,  13  Stunden,  45  Mi- 
nuten (anstatt  3S  Tage,  21  Stunden,  45  Minuten) 
und  ron  Shanghai  nach  London  38  Tage,  15  Stunden, 
30  Minuten  (anstatt  40  Tage,  10  Stunden,  30  Minuten), 

3.  Falls  die  britische  Postverwaltung 
es  verlangt,  verpflichtete  sich  die  Gesell- 
schaft, die  Poatfelleisen  nach  Saionich,  ala 
den  europäischen  Ankanfta«  und  Abfahrts- 
bafen,  zu  befCrdern. 

4.  FOr  die  Po^tlnianipniationen  sind  sowohl  auf 
der  Bombay-Linie,  als  aodi  auf  den  «wisdien 
Pinang  und  Singapore,  sowie  zwischen  Singapore 
und  Hongkong  rcrkehrenden  Dampfern  ent* 
sprechende  Einrichtungen  zu  treffen. 

III.  OMebwie  mit  der  Peninenlar  Company  fttr 
den  indischen  und  ostaaia tischen  Verkehr, 
hat  die  britische  Begierung  auch  luit  der  Ciinard 
Steam  8hip  Uuiupan;  und  der  Uceao  Steam  Navi- 
gation Company  einen  Tertrag  Air  den  ameri« 
katii sehen  Postdienst  abgeschlossen,  welcher  am 
1  Mi"ir7,  1887  in  Kraft  trat  und  so  lange  in  Wirk- 
samkeit bleiben  soll,  bis  derselbe  uiebt  zwölf 
^endermonate  (ruber  gelcOndigt  worden  ist. 

Laut  diesem  Vertrag  erhSlt  die  Cunard-Gesell- 
s'chaft  für  jeile.s  OewichLspfiind  liefermler  Post- 
karten, welche  dieselbe  von  Liverpool  oder  t^ueon- 
etown  nacb  New>Yorlr  befltrdert,  den  Betraf;  von 

IV. 


;  3  Sbiiling  (fl.  1.50  tiold>,  und  fOr  jedes  Pfund 
Zei'initrni),  Piklier  oder  Drucksachen  Qberhnnpt. 
sowie  iür  Mu^>tf>r,  welche  innerhalb  des  Ver- 
einigten Königreiches  der  Post  flbergeben 
wurde,  3  Pence  (12 '/^  kr.);  dagegen  fbr  alle 
ausserhalb  Grossbritanniens  zur  Beförderung  von 
Liverpool  oder  tjueestown  nach  New-Vurk  be- 
stimmten, und  daher  neu  transitirenden  Briefe 
und  Postkarten  1  Shilling  9'/]  Pence  (39'/,2  kr.) 
und  2  Penoe  TS'/.,  kr.)  pef  fiewiohtspfund  für 
alle  in  gleicher  Weise  spedirteu  Zeitungen,  Bücher, 
Draeksaehen  oder  HosCer. 

Zu  den  gleichen  Bedingungen  wie  die  Cunard* 
Gesellschaft  besorgt  andi  dio  Oceau  Steani  Navi- 
gation Compaujf'  einmal  wöchentlich  die  Befürde* 
rung  der  Postfelleisen  von  Liverpool  und  Qneen» 
stown  naeb  New-Vork. 

Da  aus.serdem  alle  Arten  von  Briefschalten, 
wenn  auf  deoselben  braooders  bemerkt,  auch  mit 
der  sogenannten  Inman-Linie,  sowie  mit  den 
Bebiffen  desSouthampton  anlaufenden  Nordduutsehen 
r.loyd  nach  Nordamerika  befördert  werden  kunnen. 
so  ist  hierdurch  viermal  wöchentlich  (Dienstag, 
Mittwoch,  Donnerstag  und  Sonnabend)  eine  refel- 
massige  Post\ erliindong  zwischen  England  nnd  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  hergestellt. 

IV.  Der  Norddeutsche  Llojrd  erhielt  von 
der  detitschen  Beiefasrsgienmg  Är  die  Fahrten 
von  Bremen  naehOstasien  und  Aartralien  und  im 
Mittelmeer  eine  Jahrepsiihvention  von  4400.000 
Mark  (2,S!00.000  fl.  Gold)  und  beschäftigt  in  diesem 
Dienste  14  Dampfer  Ton  zosaramen  27.477  Tonnen 
und  3Ö.400  Pferdekrälle  im  Gesamrotwerthe  von 
circa  18  Millionen  Mark.  Die  Bemannung  sehwankt 
zwischen  110  und  150  Maoa  per  Schiff,  die  Fahr- 
gesehwindigkeit  twischen  18  und  15  Beemeiten  per 
Stunde. 

V.  Die  französische  Gesellschaft  der  Mes- 
sageriesmaritimes  mit  einem  ei ogezabltea Aetien- 
capital  von  &)  Hillionen  Francs  beaitzt  58  Dampfer 
mit  einem  Gesammttonnongebalt  von  157.618  Re- 
gistertoriiien  und  24.870  Pf»'rdfkrHf)e,  besorgt  so- 
wohl deu  Dienst  nach  Indien  und  China  als  auch 
nach  Brasilien  nnd  den  La  Platastaaten.  Die  Ge* 
sammtbesatzung  eines  jeden  Scbififee,  einschliess- 
lich der  Dienerschaft,  des  Arztes,  de.<?  Kflchen- 
personals,  darf  auf  Grand  des  Staatsverlrages  vom 
15.  Jannar  1881  nicht  wen^  als  90  Köpfe  betragen. 

Die  auf  beiden  Routen  durchlaofenen  Streoken 
betrugen  in  den  letzten  Jahren  zusammen  rund 
757.940  Seemeilen;  davon  kamen  568.432  See- 
meilen auf  de&sobventionirten  und  189.508806- 
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MlnhriJI  für  EtamUhMii  wil  DaalfruUiKliil 


Mr.  II 


meileu  auf  den  nichtstib venliunirteu  Dienst, 
und  zwar  rcrtlieiltcri  sirli  iVw  letzteren  auf  die 
l'ülgendüu  coiupliiuüutaren  Linien: 

Im  Mittelmeer  117213  SeemeUeo. 

Brasilieu  und  La  PlafaBtaaten    '»O  ns:^  ^ 
Indion  nnd  China    ....    13.314  „ 

Australien  .......       915  » 

Oolouialer  Dienst    .   .   .   .    7.383  , 

ZuwmmeD  .  .  189.506  Seemeilen  i 
Auf  den   iiidn  ■  <  liinpsisrhen   liinien   sind  als 
JJiircb&cliuiU.sgeschvviudigkoit  13  Seenieilen,  auf 
der  aiistralisclien  Linie  (w&brend  eiuer  Fehrtdauer 
v(tn  7  5(;9  Soeinoilen)  12-97  Heilen,  auf  die  brasi- 
liunisclio  La  l'lata  Linie  1^1*3  Meilen  per  Stunde 
Mipulirt.  .iedöcü  soll  auf  der  lol/lgenannten  Iiinie  i 
seböo  in  der  nllehsten  Z^^it  durch  Beistellung  ^ 
gr{i«serer  Dampror  die  Fdufeaebwindigkeit  14  See*  | 
nteilcn  jior  Stunde  erreiclien.  Für  die  Refordennig 
von  Waaroo  und  Material  für  HcgiGrungsxweeko 
wird  eine  Tarifreduction  von  30  Proceut  gewährt, 
vibrend  Edelmetall  für  Reebttnng  der  Rf^erang 
uneufgeltlich  befördert  werde.   Die  Zahl  der  in 
den  letzten  Juhrtni  trunsporlirtcn  Passagiere  betrug  . 
rund  100.900,  jene   der  verAachteteu  Waaren  j 
6,263.150  Colli ;  die  OeeammteiDnabmen  erreiehten  | 


rund  62.564.011  Francs,  die  Amgaben  48,757.897 

Kranes,  ko  dnss  nm-li  Ali/ti^  f;ilnin)t]i(>her  Spesen 
ein  Keingewinn  von  3,79ö.ll7  Francs  verblieb. 

Die  fllr  die  Dauer  von  f&nfzehn  Jahren  garanCtrte 
Staati<subvention  beträgt  zwischen  30  und  32  Francs 
fllr  jede  diirclitiiiifeiiilc  Seemeile  ruler  ungefähr 
17  Millionen  Franca  16,800.000  fl.  österr.  Währ. 
Gold)  jilbrlieh. 

Aus  den  vorstehenden  Daten  ergiebt  sieb  woii 
fllr  jede  unbefangene  Peiirtheilung  der  unwider- 
legbare Beweis,  dass  die  grösaten  Seetransport- 
Unlernehmungen  Enropaa  ohne  erhdkliobe  Staats- 
subrentionen  (wenigstens  fbr  einen  Theil  ihrer 
Linien)  nicht  im  Stande  würen.  preileililif !i  sicli 
zu  entwickeln  und  jenen  hohen  Anforderungen 
entsprechen  zu  kOnaen,  welche  Industrie  und 
ILindel  dermalen  an  dieselben  stellen.  Regierungen 
Hin]  l\ul,sinent  rlfirnen  ilihiM-  WiMse  d;ir.iii  thiin. 
in  ihren  üoldbevvillignngen  mit  dem  Weitvericebr 
als  einen  Faetor  m  reebnen,  welcher  auf  das  An- 
sehen und  die  Wohlfahrt  der  Staateii,  aoiri«  aaf 
das  ganze  moderne  Kulturleben  Oberhaupt  einen 
so  gewaltigen,  man  darf  wohl  saigen  inaas««geben- 
den  EinAoss  ausOhl! 

Genua,  im  Milr«. 


Botschaft,  betreffend  die  Eisenbahnverstaatlichung  in  der 

Schweiz^ 

B«rn.  im  Hin 


Der  ßuudesrath  hat  an  die  Bundesversammlung 
nachstehende  Ikttsehafi  Aber  den  Ankauf  VOD 
Actieu  der  Centralbaltu  erlassen: 

l^aehdem  »ich  der  Bond  dureli  dftn  Kauf  dar  Jara- 

Si  III  I  1  tili- Ac  t  ie  II  in  dieser  (iesellgcliaft  eine  Stclliuig  ge- 
i>cbitfr«u  hat,  die  ibu  berechtigt,  /ür  eise  iiivht  fern«  Zeit 
einen  nMttgebeudeo  BinfluM  a«f  diMi  Verktbriamtalt  and 
damit  •■tu  n-«!'  diis  gvi-itiuuite  Eisoiibabiitvvsca  des  Laude« 
7.11  gemiiiii'ii,  kuiinte  liir  die  wciteroji  üebtrebungeu 
kviii  Ziel  erwüiii-eltler  seiu,  all  die  Anbahnnag  dei 
Erwerbes  der  Ceotralbaho.  Di«  iueiuaader  T«rlloehl«Dea  Netze 
der  beiden  Bnlinen  uidImmii  dae  ganz«  Gebiet  der  Weit- 
seliw»'!/.  /.«i-  li.  ii  .l,-ii  EiiiJ})iiiikteii  liasel,  Genf,  Bng  und 
Lesern,  öi»  Uegejjucu  »loli  iu  dem  wichtigstoa  achweiz«riiehen 
£imnlMbnb»f  Bseel,  und  die  Gentnlbafau  bildet  nicht  nur  die 
b>'di'iil('iiils('>  Ziifilirlslinit'  imu  Gollkard,  soiideri)  pr^ift  mit 
iIi'U  (ii'iiii'iiiiicliiiltiilinioti  der  B'itzbergliahii  und  iUM'guui«clieu 
Siidl'Uliii  »lU'li  in  das  Veikehr^gebict  der  Noi'doütbaliu  ein. 

belbit  (dr  den  Fall,  daai  alah  d«r  Brweirb  d«r  «iauit- 
lic'lien  lehwcimiectteti  Hattptbalinea  linger  Tcrzögem  eollt«*. 
al»  ei  /.u  uiiiiiiehoii  i»!.  uiirde  det  Uuud  dureli  die  Verciiii- 
guag  der  Juia-Simptou-ßaha  mit  der  Üentralbahn  sieb  In 
den  Beeits  einee  BahsaelMi  setaea,  welelMS  gien  und  «er- 


kf-hrsreicb  genug  int,  um  In  ull.'ii  B>-/jehnngen  für  d^-ii 
öffentliohen  Verkehr  die  Vortheile  zu  erlaageu,  welcher  wir 
fad  d«r  1i«utigen  Zanplitteraof  enlb«lir«n.  Zo  di«a«a  ?or« 

tlieiieu  gehören  »nf  den  rrsti  ii  HItok  rlif  Frspartiiss»,  welche 
Bloh  ans  dem  geineinscliiiultci.fu  Ijytrmlii;  mit  >>o[ii\v(>ndigl!eit 
ergeben  inü.«!<teu  iiti<<  «uhon  durch  die  blosse  ßetrieba- 
fergüiiifung,  aaeb  ohne  ftmilicbe  Fusion  der  beiden  üetae» 
erreiehbar  «vliren. 

Wir  rechneil  ferner  da%u  die  Kiii;H'it  licr  Tiirife,  die 
rationelle  Ueslaltuug  der  Fabrpl&ne,  »aderer  Verb«saeniug«a, 
di«  nur  d«i«b  die  \r«reiui|!«nr  mSglieh  sind,  ni^l  an  ge- 
denken.  Die  Hpfonn  r^n  l'i'rsoiientsrife  i»t  in  nTturrf": 
Nachbarlünd*>rn  mm  l'lieil  schon  Tolhogen.  xniii  l'hwl  t.ildet 
sie  noch  den  GegeUBtand  eingehender  Untersuchungen.  So 
gros«  ihre  Hedeutaug  ist,  so  gering  ist  gegeoüber  doa  Bahnoa 
d^r  EiafluM  d«e  Bunde«.  Die  hentigen  Tarife  sind  doreb  äif 

* 'iiiiüCHh.ciHU    :;;-ii":iiitii ; ;    i'cim  i'i)i/.i'lri.>  G(-'SrlUe!..il't''[i 

ZU  einer  Ueforui  llaud  bivten  würden,  bc&iuse  der  Band 
kein  Hltlel,  die  anderen  stt  awingen,  nnd  es  ist  aonit  das 
S.'hii  k^;!!  dieser  wichtigen  Angelegenheit  völlig  dem  guten 
Wilkii  .klier  einzelnen  auhcimgestellt.  indem  das  sohnei- 
zerisehe  Eisen bsbn gebiet  ohnehin  so  klein  ist.  dass 
an  di«  EinfübruBf  von  8tr«ek«ntarif«n  niebt  g*- 
daobt  ir«rd«n  bann. 


Digitized  by  Google 


285 


Un^vr  Ki'-i  tibal)iiJe|).-ir(euicnt  tlieiltc  bcIiod  Anfaiiga  Juni 
des  ToriKcu  Jabrn  dem  schweiieriHben  £isenbahnv«rbiM)de 
«Inen  Pl«s  lur  üngeilaltang  de*  PerKmentarili»  mit,  Indem 
PS  iinsftidrtp,  Haas  iu  der  Schweu  noch  imincr  dicB«lboii 
Tarife  und  Taxeo  gellen,  welche  vor  Ticmig  und  mehr  Jaliroii 
eingeführt  worden  sind,  go  dasg  diese  Frage  auch  in  unserem 
Lande  von  einem  gröHeren  Oasiebtapuukte  aus  ins  Auge 
gefuel  «erden  teilte.  Von  Sefle  dee  RisenbahnrerttMides 
wurde  die  Tun  ime  /ur  Bof|'ii'tii img  dieser  Frage  anerbotene 
Conferena  für  einmal  abgelehot,  mit  der  Erklinmg,  e«  bitten 
«eh  die  Verwaltungen  bcreila  dtvos  Obenengen  mfieeen. 
fiass  friiii^  soIlIip  Uiugesialtiiii;;  di  r  Tiirife  oanientlich  wegen 
weiUfägtiiiü«!  liuajizieller  CüiiKt.'<|uviJAeii  mit  grossen  Sehwierig- 
keilen  verbunden  sei,  und  dass  die  üinfassenden  statistischen 
Erhebungen  bei  der  Meeae  dei  zu  bewältigenden  Materisles 
noch  geraume  Zeit  erfordern  werden.  Seither  ruht  diese 
Angelegenheit,  die  nicht  nur  fijr  die  OeselUcboften,  sondern 
aooh  fir  dca  öflentliefaeu  Verkebr,  fflr  den  internen  wie 
dnrebgebenden,  filt  dk  Tentittenfrage,  ja  fer  die  Erwerbe* 
und  Co:r.urni<;fähigkeit  des  ganzen  Landes  von  il>'r  itKti- 
grösstt'D  U  icluigkcit  ist.  £iii  sicheres  Mittel  ist  gegenüber 
den  Concessionen  nicht  gegeben  und  huMi  ejnrig  iu  dem 
eiobeitlichen  Belritli  der  getrennten  Npt?^  !:cftinrl>'n  werden. 

Der  Ei&«nluhntran Sport  isi  tut  Zeit  einer  der 
wichtigsten  Factoren  der  nationalen  Productiou 
and  somit  auch  der  ökonomischen  Kxistenz  eiuf>s  i>  .!i>u  SlaiUes. 
Als  ein  kleines  Binnenland  führen  wir  den  Rüuit.!!  um  diese 
Existenz  unter  den  ungänstigsten  VerbättniKsen  und  können  kein 
Mittel  anfgeben,  von  dem  nnaereCooenrrencßUiiglEeit  weeentlieh 
abbingt.  Wenn  wir  in  diesem  Tanpfe  wenigatene  anfrecbt 
bleiben  wollen,  hul  rii  «ir  vor  All»'!!!  il.is  KiM^nlmliiiueseii  so 
Torlheilhaft  als  möglich  m  ge»talten.  Der  Staat,  dem  es 
zuerst  gelingt,  die  Eisenbahnfraebtan  weeeBlKek  berabzu- 
aeii^en,  wird  dadurch  seinen  Nachbarn  einen  grossen  Vortheil 
abgewinnen  and  damit  seiner  Prodtiction  einen  natürlicheren 
und  wirksameren  Sehutx  an^'-'iltihi'ti  lassen,  als  dnrcb  die 
Itflottliehea  Scbnbuuittet,  oaeh  denen  die  heutige  Zelt  ohne 
Brfolg  iueht  und  die  oft  eebliffiner  tind  «]•  dn«  üebel. 
Sioberlich  d:\rf  tiirni  ■■..I.  Iir  ['.'mi!  alc  nir!, i  (im^;:  Tai; 
auf  den  anderen  erwarten,  aber  gentde  dariu  hegt  die  rdicfal, 
mit  der  l«gnng  dee  Ornndeteine«  nieht  an  »Sgeni  und  die 
'/nstniiilö  zu  beseitigen,  welohc  das  anxuslrnbcnde  Ziel  nie 
erreichen  lassen.  Der  Staat,  der  allein  dieses  Kiel  erreichen 
kiiun,  geht  denmelbeu  aus  dem  Wege,  so  lange  er  die 
Bahnen  im  Besitz«  der  OeeelUebaflen  beliaat  und  damit  die 
BrtrSgnisee  der  €flbntlioh<D  Trwe|i»rto)i«talteii  wnigstene 
zum  Theil  den  Verktltr  niMelit  nnd  der  PriTütaiiAonlaüou 
ülfcrliefert. 

Ein  »weiter  Paakt,  der  wie  die  Tarifreform  In  der 

noiipsleii  Zoit  wf6fHllirh  lif-rvoriritt.  LftiifR  .iie  Fiili  i  |i]riii- 
frage.  Auch  in  dieser  Beziehung  halten  sich  die  (jesellsehaften 
gesehbtit  in  der  Meinnng,  dais  eine  rrebtUebe  PÜioht  nur 
zur  Führung  der  iu  den  Coneessioneu  verlangten  Zäge  be- 
stehe. Ein  neuester  Entscheid  des  Utin<lesgeri(  bies,  dessen 
AtttfertigUDg  uns  noch  nicht  vorliegt,  hat  die  Verwaltungen 
in  4i«aer  Meinang  nooh  bestärkt.  l«»ob  jahrelangen  fie> 
■ohtngea  war  ee  endlich  gelungen,  einen  dnrebgeheade» 

l»8c)it/n>r  von  n<niKin^luirii  Iii?  niicli  (hmf  ins  Ltben  «n 
rufea  and  damit  ein  Uedürfuiss  zu  befriedigeu,  dem  audeie 
Lind«r  tätiget  «nt*|Mr«eb«n  hattem.  Di«  Verwaltongen  der 

NfirdoFtlinfin  iinH  roitralli ihn  !:l.iii>;<en  sich  dadurch  in 
ihren  Hechten  verletzt  und  hutien  die  Genugthuuug,  duicb 


:  dri»  Ii<ui'ii'i^L.';<'rioht  in  ihren  Ansprüchen  gesuhütiit  zu  werden 
I  indem  die  Eidgenossensebaft  verurtheilt  narde,  einen  Uei- 
I  trag  an  den  Koelen  der  NaehtiVge  •«  Meten.  Die  Tragwdt« 
dieses  Beschlusses  ist  einleuchtend  nnd  wird  sich  ohne 
Zweifel  iu  dem  ferneren  Verhalten  der  Verwaltungen  deul- 
.  lieh  bemerkbar  uischeu  und  die  Soliwiorigkeiten  ins  L'nend- 
I  liehe  eteigeru,  die  aieh  jetzt  schon  bei  der  Fahrplanbiiduag 
I  für  die  eidgenössiselie  Verwaltung  ergeben.  Nicht  weniger 
■  einleuchtend  ist  es  aber,  dass  der  Hechtszustand,  wtOcherden 

Iitiohter  zu  diesem  Urtheil  gexwnugen  bat,  auf  die  Dauer 
nieht  haltbar  ist.  Be  iet  sieht  ferner  stiliaeig.  daaiAeäcn- 
'  gescllsohaften,  welche  reichtii»h(»  Djvi.lpti.Ipn  v.-rl1ieilen.  für  Lei- 
j  stungen,  die  ausschliesslich  im  Interesse  dei«  Verkehres  liegen, 
I  biefür  aus  der  ßundeaeaiia  noch  besonders  Hubventioiiirt 
'  werden,  und  hierroB  gMil  abgesehen,  dass  die  Gestaltung 
der  Fahrpläne,  wdeh«  mit  den  ölTentlichen  Interessen  auf 
das  genaueste  vcrbandeii  >-iii<i.  >li>r  Hauptsache  nach  in  das 

I Belieben  der  Üeseilseliaften  gestellt  werde.  Aueh  in  diesem 
Gebiet  kann  nir  die  einheitOeb«  itMiliehc  Ordiimg  den 
Anforderungen  des  Verkehres  in  vollem  Mmim  «nd  mit  dea 
einfaebaten  Uittehi  geaügen. 

Wir  wellen  nn«  hier  niebt  in  eine  tystematlBoho  Ab> 
handlung  über  die  Vortheile  des  Rückkanfca  im  AUuemeinon 
verlieren,  nachdem  wir  iu  versebiedeuon  Bolsohafteu  der 
letzten  Jahre  eine  Reihe  von  einselnen  Oesiohtspnnkten  be- 
leuchtet haben.  Wir  begnügen  uns  vorderhand  mit  dem  Hin- 
weis auf  die  erwähnten  Verlifiltnisse.  Immerhin  behalten  wir 
uni>  vor,  wenn  nöthig,  in  der  Discussion  den  vorliegenden 
Bericht  naeh  Terachiedenen  Kiebtungen  zu  ergänzen  und 
namentUeh  andi  aoten-  und  aablengemise  die  Nadifheile 
ausein.HiiilfT/.iis.'t/i'n,  welche  bei  der  <if!llir8(.'Iinmiiii;  und 
der  FinaiuvcrwaUung  überhaopt  aus  dem  Privatbetrieb  der 
Eisenbahnen  für  diese  salbet  nnd  für  den  SlTentUohea  Ver« 
kehr  entstanden  sind- 

Noch  ein  weiterer  Paukt  von  gn»s»er  TrAgweite  soll  hier 
erwähnt  werden.  Mitdem  Jahre  1888  hat  die  zehnjährige 
Periode  begonnen,  deren  ISrträgoisse  fftr  den 
nliobsten  Rfiekkanf  der  Bahnen  im  Jahre  11)03  maaat« 
:;<  i'i?nd  sind.  .''«■ll.stvrTRliinilü.'li  hnt^cn  ■lio  nvullnngen  das 
gl  (»»sie  Interesse,  die  Reineinnahmen  dieser  Jalir><  möglichst  gut 
tu  gestalten,  nnd  zn  diesem  Interesse  ^ellt  sieh  sogar  die 
Ptlicht,  welche  ihnen  als  den  Qeseliät'tsriihri'nden  ib'r  Aclion- 
gesellsehaft  gesetzlich  obliegt.  Ks  ist  daher  leicht  erklärlich, 
wenn  dieselben  alle  Reformen  vermeiden,  dcrt-n  Kinllnss  auf 
die  flnansiellen  Ergebnisse  aaoh  nur  zweifelhalt  sein  könnte 
and  das«  aneh  in  Besag  auf  die  oKthigen  Ansrahen  fßlr 
Bauteil.  nctcisi'ViTiiiplirnti^'.  Itiillmaterial  etc.t  (lie  UM'glichste 
1  Beschränkung  eintritt.  Üerad«  in  dieser  Periode  tritt  es 
I  klar  herror,  dass  die  Aeticn  gesollsehaft  ihrer  Auf« 
'  gäbe,  eine  Dienerin  des  V^crkehrcs  zu  sein,  nie 
gerecht  werden  wird,  da  ihr  /.weck,  auf  Kosten 
dieses  Verkehres  Gewinn  zu  machen,  mit  der 
sooialen  Bedentnng  de«  Eisenbahnbetriebes  in 
direetem  Widersprneb  steht  Jeder  Gewinn,  weleher  sieh 
j  au»  ilicsi'ui  RftriL'li  ffsiil.l,  slillto  wieder  dem  Verkehr  zu- 
gute kommen;  solange  der  heutige  Zustaud  dauert,  bleibt  er 
aber  dem  Verkehre  Tsrioren. 
:  l'!s  uviifi  t!a!iin^'i'i-(i>tlt  l>!(ibcn.  ob  ein/elne  tit-sell- 
schaften  auch  in  Zukuult  Dividenden  von  at4 1  und  mehr 
Proeent  vertheilen  worden;  aber  sieber  besteht  bei  den 
Uescilschaficn  die  Ali<:ieht  isnd  das  Recht,  <liesen  Erfolg, 
welcher  mit  der  Erfüllung  einer  der  wieiitigstcii  Stoatttpüichteu 
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unvereinbar  ist,  aiiiMittMh  in  diMw  Jahndiiit» 

h«rli«ixafiibreD. 

Wenn  bei  Annahme  amenr  Vorsehlige  dL-r  Erwerb  d«r 
C'«utrat)>a1)ii  in  [iHoLuter  Zukunft  sich  ^crv^irklicllen  läast, 
so  ist  diuait  die  Frage  der  künftigen  Orgeuisfttion  der 
«idgenSititoben  SUfttsbkbiieo  »«fgeworfen.  Za  dm 
Erlaee  eines  Orgauitationsgogeties  liann  alierdin^  erst  nniAi 
dem  Erwerb  der  Bahnen  geschritten  werden.  Abgeach«u  davou, 
dass  es  onmöglioh  erscheint,  erentaelie  Gesetze  für  Ver- 
hiltniiM  SB  «rlMien,  die  thatsäoblieb  niaht  bestehen,  bingk 
die  OrftnÜMtioii  gti»  und  gar  von  den  Ormsrn  dw  kSuf* 
tigen  Staatsbahiigeliif'eH  nh,  lia-i  Rioli  vnnm^ficbtlich  tu- 
niehat  Mf  die  Ceutralbahn  besabränken  wird.  Die  SteUnng, 
aitf  der  Bond  bei  der  JaiA-Sioploii-Bhlia  mr  Zeit 

noch  besohriinbt  ist,  und  die  internen  Verhältnisse  i\hsr-r 
Uesells«haft  selbst  machen  den  Uebergang  dieser  Bahn  für 
die  nächste  Zeit  nicht  wahrselieialiah.  was  iuimerliin  eine 
Betrlebivateiaiguog  oiid  anden  «nger»  Begdehangen  mit  der 
Oeirtralbalin  nieht  auaMblient.  BeiflgUeb  dee  Betriebes  der 
letzteren  Bahn  halten  wir  «'s  <i»lier  aU  allein  iii'i^lirli.  <<iis<) 
deraetbe  einitweilen  im  Wesentlichen  auf  deraelbeu  Qrund- 
lag«  wie  MtlMT  gtMlirt  wttde,  in  dar  Art,  dwi  die  Direotion 
anstatt  (Iph)  Verwaltungsrnthe  der  GeneraWersammiung 
iiuu  dtim  Uuudesratbe  und  dtc  Uuudc^vtiraammlung  unter- 
stellt und  verantwortlich  wird.  Immerhin  wird  an  die  Stelle 
der  OeeeUaelMft  ein  aeMe  Orftnintienaatatut  treten  müssen, 
deeeen  Aolilellaiif,  4»  ee  eiidi  «n  «neo  vorabergebenden 
7uptand  banden,  den  BandeaMUie  vofUlMitaii  «etden 
kann. 

Für  ein  «rweitertee  StaaiiMiDgabiet  «erden  allerdiiigg 

aml-'re  xuv\  >li:-finitiTP  orpanisatorisclic  Maapsrpcfln  zu  treffen 
sein,  vou  deacii  heute  aur  ailgeiueiu  und  grundsatxlioh  ge- 
aproebea  werden  kann.  Als  obersten  Satz  glauben  wir  auf- 
ildleu  M  ■olle»,  data  oacli  dam  £rwerb  der  Bahnen  durch 
den  Bond  die  bleberigea  VerltiHnisse,  weiche  vielfach  den 
geographischen  wnd  ^jiraelilK-lion  Verschiedenheiten  des 
Landes  entapreeheu,  möglichst  geachont  werden  aoilen,  was 
naoli  anwnr  Heiannf  mter  voller  Beaelitttag  der  Intenisen 
duf  \"erki?hrr<)  cpschelien  kann.  Ks  lies«  si^h  ninc  Organisation 
in  deui  Smm  dmk«n,  dass  das  kauftig£  titaalsbahngebiet 
uen  in  Kreise  eingetheilt  wird  oder  dass  die  bisherigen 
OeiellaalufUgebiata  anter  anceMtlHwr  Ausgleichung  diese 
Kreiie  bflden,  and  daa«  an  deren  Spitte  eine  Kreisdireetion 
ZI)  stehen  küuie    der  die  L<'itiin;L;  Betriebes  zukommt 

Uasa  der  Sitz  dieser  Directionen  in  die  hauptaicbiiobaten 
Knotesptinkte,  die  loglaieh  Hittelpankte  dea  Handab  nnd 
Verkehres  sind,  verlegt  oder  darin  belassen  werden  müssto. 
ist  eine  Forderung,  welche  dureb  die  liatur  der  Sache 
begriadat  iab 

Diesen  Kr('isdirt'..!(irnifii  «linlcn  alle  I>i«li('!ri';.-'n  Ver- 
richtungen hfiiaesen,  sow«tt  da«  inieiesse  des  Verkehres  und 
der  Verwaltung  selbst  nicht  eine  einbeilUehe  Bebandlang 
erfordert  Für  dieae  Oberleitung  des  centralisirten  Dieiixtes 
(der  sieh  mit  allen  allgemeinen  Kragen,  dem  Tarif-  und 
Fahrplanwei-oii,  i\cj  iteohnungsstellung,  der  Vertretung  nach 
aussen  ei4s.  zu  befassen  biUte)  w&re  eine  Geatralanslalk  zu 
erriebten,  die  tiatn  Tbdl  der  BwidesT«nniltnng  bilden  «nd 
zonüclmt  dem  Bundesrath  unterstellt  sein  würde. 

Für  ffliudeeteus  ebenso  wichtig  als  die  staatliohe  Ver- 
waltRBgesiniMitang  halten  wir  eitre  andere  InstitaBon,  die 

uns  »ur  Zeit  noch  ganz.  fMl  und  auch  hei  dor  j<'t/itren 
Einrichtung  nioht  geschaffen  werden  kann,  dafür  aber  in 
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anderen  Staaten  grosse  Dienste  leistet.  Sie  soll  dem  l  ebet- 
Stande  abhelfen,  daee  die  tTiseababaea,  weiobe  wie  keiae 
anderen  Anstalten  in  alle  Gebiet«  dee  ölfontliehen  Lebens 

eingreifen,  mit  den  Vertretern  di  s  Vcrkehreü  in  lM-in<  :I>  i  !!•  ■ 
siehnug  stehen.  Dieser  Zustand  ist  eiu  widemalürlieher  und 
allseitig  naebthelliger.  Bt  uase  datBr  gesorgt  werden,  dass 
die  Vertreter  uriKen-s  Handels,  dpr  Indnctri?  nnd  Lundw-irth- 
schaA  bei  der  BiTätlmug  ülltjr  wtoiiltg^ii  Ktsinibulaifiageo, 
wie  Tarife,  Fahrpläne,  Waarenclassificationen  etc..  gehört 
werdsfl  md  ibre  Antrice  t%  «leiten  nnd  an  bcgrtinde«  im 
Falle  sind.  Dfeee  Biarlebtnn«  Hat  sieb  In  anderen  Btoalea 
bewihrt,  wo  die  Tliiiti};li>il  der  sr.;;i>iiiiiinten  P'iscubahnritbl 
eine  sehr  umfassende  und  erspriesiliohe  geworden  ist. 

Ist  der  Band,  sagt  die  Betaebaft  an  Seltlnsae,  im  Be- 
vitr.e  der  Cfntralhahn,  und  damit  drs  maai!Si:(d>end.-n 
t  Kinnu.sRi'.'i  aui  das  gjiuze  schweizerische  Net^,  i«i  Juuiit 
die  Verstaatlichung  slmmtlielier  Bahnen  ent- 
schieden nad  die  Aosfftfamng  nur  ueoh  eine  Frs^  der 
Zeit.  ,Das  9eblekssl  nnserer  Anirlge  beteiehnet  daher  einen 
\Veiido|iniikt  in  der  Geschichte  des  sohweizeri^ehen  Kiseu- 
bahnwcsena  und  der  ökonoinisebeo  Kulwioklung  des  Landes: 
aatwedar  smiehaa  wir  daa  SUal  oder  ee  «ifd  daaaalba  ia 
nnbeaAnrnte  Fenw  geriiekL" 

Im  swoiten  Tb«il  der  vom  Buoduntli  Weltli 

verfassleu  Rokchnft  he.spricht  dieselbe  ausflibrlich 
den  Preis,  welcher  für  die  fentralhahnaetien  lu 
zahlen  ist.  Wir  gebeu  die  Ausfilührungeu  «le«  Bundes- 
rathes  im  Wordanto  wieder  und  wUuschen, 
dass  dßnsolbcn  die  Beacbtoiig  geseheokt 
werde,  die  sie  verdienen. 

•  •  * 

Wir  kommen  nun  auf  den  i'reis  zu  sprechen, 
waleher  fflr  die  Gentraibabnaotiea  an  beaahieniat 
Die  hierbei  hi  Batraebt  fillleaden  VerhUtnisse  tind  viel  eio« 

I  facher,  als  dieses  Ij.d  den  iiifisien  aiideren  tt.idiien,  und 
namentlich  auch  bei  der  Jura-Siwplou-Bahn  der  Fall  iat. 
Bai  den  Aetion  djeaar  blatsren  ballen  wir  die  Belmfntls- 
rechte  und  deren  eventuellen  EinflnsF  auf  das  Liqnidations- 
ergebniss  der  Bahn  zu  erörtern,  Lei  der  svbweizerischen 
Centialbaha  kommen  weder  solohe  noch  ühnlicbe  Verhält- 
nisse T«r,  nnd  ebensowenig  lasten  anf  dieesr  ticeelieohafk 
aasserordentliehe  BsvTerpfliehlnng«n,  welehe  sieh  mit  dem 
Siinplnii  l'nternelimcn  iixreiidNvi.j  serj;!' iulien  liefsm.  Die  \'.r- 
hältuisse  der  schweizerischen  Ccntralbahu  sowohl  iu  recbt- 
iieher,  als  in  finatiilallar  Hinsieht  liegen  Uar  T«r  ind  ge- 
statten deshalb  naek  eine  aiehara  8eh&1xnng  daa  Weitbea 
der  Ibhn. 

Bei  dieser  Sohitinng  sind  rar  Allem  die  Börain* 
«onrse  ausanaeUieasen.  Die  Blemante  znr  Bereobneng 
des  wirkliehen  Brtragswerthes  einer  Eisenbahn 

sind  siiiiuiitlicti  in  '1er  eflieii  Ileii  EifeiilKilni'.tiiiifilik  t'etrt'l'^ii 
und  es  ist  Jedermann  im  Staude,  sich  aus  denselben  eine 
zuverliaelga  Beeihming  iher  den  Aatieawarlh  auftnetdien. 
NiuhtüdoRtnwcnrper  iSsst  sicti  der  weitaus  prflssere  Tlieil  dv> 
Fubtikuius  hierbei  ausscliljesslith  vt-ii  dem  CtjurüctU'!  leiten, 
dessen  Angaben  deahaib  trügerische  sind,  weil  dieselben 
nioht  den  inneren  bleibenden  Worth  der  Biaen* 
bahnpapiere,  sonderen  den  täglichen  Stand  der 
mit  denselben  l e  t  r i  e1>  en  e  n  S  ji  e o  u  I a  1  i  u  n  d a r s '. f  H i  . 
Daher  koa^at        dass  die  Börscuoourse  nioht  blusa  iu 
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Lauft  wn  Jakna,  HHul*ni  Mhr  ofl  im  LkuT«  «migw 

Monai«  iirri  2fi.  'MI  nnri  mfhr  l'rffciilo  steigen  odor  Isllen, 
wftbreuit  «iei  dauuiude  U  ertk  kciiibilt-i  Voiünderuiig  erleidet, 
«rio  dieses  der  Verlauf  der  Kolineizerisvlieu  S>|i>'<;ulatioii  zur 
QtUftge  t)«wiM«n  hkt.  Wir  tlclleu  daher  suwolilieMlieli  »uf 
di»  Thitnoh«!  th,  mikkt  la  den  ftoebaoagBenraboiaMn  d«r 
QMellschafc  liegen. 

Dii^  ITiDpierpeljnigse  derselbon  «injj  fülgeude: 
Der  durcbacbnittliclie  Heiuertrag  beUigt 

Ar  die  Jabra  1880  bii  tm^         Fruw  6,48T.i2e 

,    ,.     .  ,  issn  „  7,i:«).19« 

Veruiebruog  während  der  füiifjihrigcu  l'eriuJe  „  6^3  070 
Jilirli«lie?«nnhniDf  dwRwBwtniCM  ,  12^614 

Wird  der  kiiijUu'-'   Fleinertra^  auf  (iriind  der  diiruli 
MliDitUiekco  Ergtbuiu«  der  Jahre  1885  bii  1889  berevlmet 
und  demoMh  ran  nmr  Vemehrttng  der  BliiBtluBeii  ganz. 
ab^'>  »•  hen,  80  crgielt  sich  für  die  Bclri«l»*reeiiailllgeN  tOO» 
Jübre  1880  »u  fol^nde»  fiwulut: 

Rainerinif  (BrtragetontlielierAeÜfen)  Frtac« 7,180.108 
Verainsung  der  consolidirtea  Aaleilua  «  n.OHü  lKiO 
Verbleiben  »ur  Verfügung  »"  :j.l-10;i4H 

Dleeee  Keevltet  let  aber  aar  für  den 

Fall  jiltit:  ila-i?  ilrr  Bund  die  Halm  hber- 

iiimmt.   U^tii't  di  iielb«  iut  UesiU  dei  Qu- 

Mllaebart,  so  vermindert  eieh  die  aar  Ver- 

Acaag  elebead«  Sanoie  Ton  Franes  3.140.248 

Für  die  AettAnSre  am  den  Retrt^,  weleber 

V'm  isrw)  mi  wiiliiiTiii  21  .liilin  u  /.iiin  Zwecke 

der  Ergänzung  des  Aotieuc-apitale«  (Auivrli- 

aatiea)  uMbig  iet,  BAatiieli  au  Fian'  -  rii)ss:>7 

and  «»  bleiben  für  dieAcÜouire  zur 

Verfügung  Kranw  •2ü:U.4Hl 

Kiae  VeraniBderaog  dei  KeuMfUagc«  tritt  aber  aueh 
in  dieaen  FWIle  ntebt  da  uad  es  vermehrt  «leb  daa  Ter- 

inogriu  der  UeKellscIiaft  alljiilirlicli  um  .l.ii  iiitni^  von 
Frano»  Ü06857  mit  Zusug  der  beUeffeudcn  Ziusesziuseu. 

Vergloichen  wir  nun  die  Anagabea  dea  Baades 
für  den  Ankauf  der  Actien  mit  den  obiges  J^Baabmeili  ae 
ergtcbt  sieb  folgende  Itecbnnog: 

Die  Beineiniisliuien  nach  Alxug  der  Obligatiouon;ciiisr'ii 
betiagau  Freoea  8,140  248.  E»  entTällt  aemit  aaf  jede  der 
lOaOOO  Aetlen  der  Betr»;  von  Fraoea  81*40.  Dagegen  hat 
der  Bund  vertraglich  für  jede  Autie  jülirlioh  zu  lic/.iilileh 
Fraacs  80,  Ton  denen  jedoeh  ein  Absag  xa  maoben  ist  infeige 
der  Deaflanaiang  dca  Teriragea,  laal  weleber  der  SSIra- 
genuss  der  Heuti-  erst  mit  dem  Monat  August,  der  IMvi- 
dendengiiiuss  dagegen  vom  1.  Juiiuar  1891  beginnt,  Darau»' 
ergiebt  sich  auf  ssinnidiuhe  Aclien  eine  Er.«[>amiBB  an 
CapUai  TOD  Fiaaei  I,7fi0j000  uad  aa  Ziua  (3  Proeaat)  von 
Franc«  52.IW0  oder  Jlbrilob  anf  eine  Aetle  ven  Fron«  0525, 
s«  (lahs  Alf-  tiTt'i  livc,  fiir  j^d,;  Aotie  vom  Unnde  zu  bc- 
«alüende  Kente  betrigt  Francs  20-47.  Aua  der  Einnahme 
Btalit  aieh  aemit  ein  Uebttacliuaa  beraus  von  Fraoea  1-II3. 

Wird  der  hci;tige  Anleihensziiii'fLiss  zn  H'.j  Procent 
iingenommeu,  »o  entspricht  die  jilirljthe  Hente  von 
Francs  2^47  einem  Baarcapital  von  Francs  842. 

Der  mittlere  Oewinu,  der  sich  auf  einer  Prioritäts- 
•etla  der  Jora.Simplon-Bahn  (Francs  2  50i  and  einer 
eolehen  der  Centralbahn  (Francs  1 1)3)  rrgiibt,  botriigt  ku- 
naeh  Franea  221.  £a  wflrde  der  tiesammlgeHinn  auf  nur 


]  80000  JaiA^mplen-Aotieu  ailt  Franoe  aooood*  adareiehaa, 

I  niu  den  Ausfall  zu  decken,  wenn  sich  auf  gämmttich?^ 
'  KJO.IKN)  Cenlralbsbnactien  gar  kein  tSewinn,  sondern  &üg4i 
I  UI  j  lIj: li^'Lier  Verlugt  auf  jeder  Actic  im  Betrage  von 
Frauoa  i  eigabe,  d.  h.  wenn  der  Ertrag  der  Aetie  oieht 
anf  liVanes  90.  eondem  bl<n*  anf  Franea  98  fcame.  Dieae 
Auegl' iollUll^;  uii:ti<  anuii  liui  dem  künftigen  Erwerb 
weiterer  Babunetzc  ins  Auge  gcfasst  werden.  Der  Werth, 
««Idiar  einer  eiaaeliiBn  Bahn  da  geBOndariar  Uoteraehmnng 
zukommt,  ist  in  der  Hegel  ein  nnder^r  als  dcripni?c, 
den  sie  für  die  Durchführung  der  Verstaatlichung  und  als 
Theil  des  gesamuiteu  sehweiierisehin  Netzes  darstellt;  bei 
der  Centraibahn  ist  er  aui  den  «atwiekeltan  Grdndan  ein 
höherer. 

Betrachten  wir    nun  diese  Ergeliiis-ic  /uuiioli  t  iius- 
scbliesslicb  vom  finanziellen  Standpunkte,  liei  dem  es  sieh 
um  die  Frage  handelt,  ob  der  Bund  alt  Aettonir  der 
8cliweizerii>cht'n   Centralbahn   jährlich    so    viel  Pinnehmcn 
I  werde,  als  er  un  die  Adienverkäufvr  zu  bezableu  bat,  uu 
1  anderen  Worten,  ob  der  ürtrag  der  Centralbabn  auch 
I  künftig  aaf  der  iivbe  der  letsteu  (ttaf  Jahre  lioh 
halten  wird. 

Um  mit  den  Ausgaben  zu  beginnen,  so  werden  sich 
ohne  Zweifel  auch  bei  dieeer  Bahn  die  ia  neuerer  Zeit 
in  die  flöhe  gegangenen  Materialpreiee  und  AibeitelöhBe 
geltend  machen.  Dabei  ist  iil  i  r  iiiilit  zu  üVi  rsr-liei),  dass 
diese  Erhöhung  sobou  im  Jahre  1889  theilweise  ihren  Ein- 
(ittss  gefibt  bat.  Ton  gtfiaaanr  Bodaataag  iat  jedoeh  dar 
I  Umstand,  dass  dir  Tipltniahrige  durcbschnittlicbe  Vermehrung 
I  der  Transporiciiuiiihiiiteü    den   cnts|>rechendeu  Posten  der 
I  Trannportauslagen  wesentlich  überschrritet,  indem  die  «'L>^irt<' 
Francs  2,062  UUU,  die  letstere  aber  nur  Franea  1,4()U.U0Ü 
I  beträgt.  Was  epeeiell  die  Vermebrang  der  Kotten  infolge 
•Ii'?  'iisiM/..^  uLi'-r  die  Ar:  .jits/.._dt  d-T  BisenbabnriiiL'e^tcKtQn 
i  betrifft,  fi  darf  mit  ätcberheit  angenommen  worden,  das« 
1  dieia  ErhMiiiag  nneowemger  iaa  Bawieht  Mlen  wiid, 
'  je  grösser  da8  Verwaltungsgebiet  ist,  weil  die  dem  Gesetz 
I  ents|irechende  Verthciluug  der  Arbeit  eiL-h  bei  einer  Mehr* 
I  zahl  Ton   Arbeitern  leichter  bewerkstelligen  lässt.  Dieser 
I  Vortbeil  wird  aber  vieht  nur  in  dieser  Riehtnag,  eeoden 
'  ia  Besag  anf  die  ganze  Verwaltung  zu  erreiehen  ado, 
deren  Eo»ten  sich  in  sehr  bc  li  utojidt  iu  Muiib^ti  verringern, 
I  lebald  au  die  Stelle  der  eiuxelncu  Ueseüschaften,  von 
deaon  jede  alle  Zweige  der  Verwaltung  eimwdeliten  nud 

fortziifii(tr(>n  i^iii''  tdiiludlÜidir'  !  cinfai-hc  OrCTnijilfion 
getreten  ««in  wird.  Un;  Wumans  d«r  i>uiuleniite;e»»Bn  jeder 
I  einzelnen  (tesellschafl  gegen  die  übrigen,  sowie  die  Ver- 
treMag  alier  gegen  die  etaatUoba  Aafslehtabebdrde  erheisobt 
einen  Avfwand  von  Kriflen,  der  rieh  nnlar  keinen  Um- 
stünden  rechtfertigen  Itisst  und  nach  competenter  Schälzung 
einen  grossen  Tbeil  der  tieaammtthitligkeil  der  einzelnen 
I  VerwaltuBgan  rapriwentirt. 

Eine  wesentliche  Erspar uiss  wird    in  der  Tarif- 
I  aufttelluug  und  in  dem  Einfall  der  liepartilion  der 
I  Taxen  nnler  die  einieluen  Verwaltongea  eetbet  liegen,  welch« 
gegenwärtig  Hunilertf  von  Angestellten  losih^ftigt.  r>cnn 
die  Tarifanfstellnog  wird  unendlich  eiutueiier  werden,  nud 
es  wird  nii;ht  bloss  die  Ausscheidung  und  Verrechnung  der 
j  Taianspröcbe  der  Gesellschaften  nuter  «iah,  «ondera  aueh 
I  die  Repartition  der  im  internationalen  Verkehr  erworbenen 

IAntlieile  nnter  die  einzelnen  Unlernehniungeii  hinfort  ent- 
fallen kennen.  Von  grösserer  .Bedeutung  noch  werden  die 
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Torlhcile  sein,  «-«IcbH  »u»  dciu  einhcHlidiMi  InteMUe  Ava  ' 

vcroitiiffli'ii  Bi'triflb«»  eich  craifl'scn  ... 

Dia  der  Uiiiou  L'ouiuea-iule  aiigekür«u<lfcu  Verwaltungen  j 
htb«  M«h  me  bmite  Mbin  vmliitdigt,  im  all«  Traos- 

|..»rt(^.  wftK'>fi<'  das  von  mehr  als  cinor  Venvnltung  lie- 

ruhreii.  auf  dvui  kürzesten  Weg  Bp»'«Jirt  wenlcn  lollen,  nnil 
t»  ist  dadurch  eine  anerkcnncnsncrthe  Vereinfachung  schon 
«iogelntca.  Dm  bindert  »i>«r  niftht,  dus  dia  aimelatD  Ver-  i 
w)iItan|(Mi  imm«'  n«o1i  ▼•rtoebn,  Stndangcfl  ina  Analftod  | 
zum   Naehtheil  der  lIiiL-fr.m    schweizerischen   Konto  der  ' 
oigoueo  Route  zuzatrenden.  So  ist  es  klar,  dus  Ti-aosporte, 
«elflha  I.  B.  *oii  8t.  Oallan  md  Tom  Te<gg«nbaic  am  unter 
übrigens  gJi  iclifii  Rr.ilrigiitigi  n  ü'mt  liuchs  odiT  Chiasso  , 
oder  Oeni  udtn  IUk«!  nn   ilnr  li>'<iimmung  gesandt  if^erdcn  : 
kinujen,  Tun  der  Verwaltuut.'    (er  Ver4>inigtfn  Schweizer 
bahnen  Hiebt  in  Winterihnr  der  Nordosttwbn  abgegeben, 
aeadero  ttb«r  die  der  Geselliehaft  bester  dienende.  iSogere, 
eigene  Strecke  gefahren  werden,  and  daes  .^hnhnhe  Ver- 
hiiiniaee  bei  allen  anderen  (jeseUaehaften  in  Menge  vor- 

Ten  den  Vereinbarungen  der  l  uiua  ('omuicrciale  sind 
ftraer  Magenomaen  die  Tranaporte  der  U««cU«oii«fteo  im 
internen  Verkehr,  d.  b  aolobe  Tntnsperte  werden  wieh  dann 

auf  dtii  c-ii:riir-ij  ?chii:-ijoii  liiTii' i^.'ii.  litr  7.11  Jiir>-]i 

laufende  Wog  länger  sein  »ollte,  als  der  über  das  Geleit»' 
einer  anderen  Bahn  olTeuatehende. 

Wenn  sich  auch  der  Htir:!!,'  .Irr  dalH-iifnii  Kisinii- 
nisse  xur  Zeit  oiebt  berechnen  liest,  so  wird  immerhin 
niebt  beatritien  werden  liSniwn,  daaa  «r  bei  weitem  bin- 
roiohcnd  sein  wird,  um  die  vor.it:s'<)ichtlichc  Erhöhnng 
der  Betriebskosten  zu  devnnn-  Uahei  hrauuht  m:in  die 
Verbeaaerungen,  welche  die  Zukanft  in  Bezug  auf  das  ßi-- 
triebaweaen  bringen  wird,  no«h  gar  nicht  In  Betraolit  zu 
ziehen.  Deaa  dleaelben  eewobl  in  der  TerfoIHtommnung  der 
techuifclien  KiiiriL'Uiiusi'ii,  wie  inirh  iu  H.v.tii:  rii,.  Ver- 
wendung neuer  treibender  Kräfte  nicht  ausbleiben  und  au: 
die  gani«  Geataltong  dea  Batrlebca  von  tiefgreifendem  Ein 

fltip»  g.-'in  ^rerJcn,  ist  naeli  itoiii  liouüeen  Pt;»n  !f>  der  Technik 
nm  so  iinzwntV-ll  r.  «las  uutiuifehr  ulitr  die  ganze  Weit 
vi'r>ii ijiti-tt'  KiFt'iii'.ihtiwosen  wenig  länget  als  ein  halbes 
Jahrhundert  beatehl.  Der  Staat  darf  sich  solche  Ausblicke 
in  die  Zoknnfl  erlauben  und  di«»elh«n  in  Uechuung  ziehen, 
wahrend  die  Intcrtaaan  da*  Aetionira  nur  eine  knna  Spanne 
Zeit  umfassen. 

Wenn  demnach  kein  Grund  zu  der  Befürchtung  vor- 
handen ist,  dass  die  künftigen  Betriobskoaten  in  einem  un- 
gflnatigeren  Verbillniaa  zu  den  Einaahnen  etehen  werden 
sie  biaiwrt  ao  darf  dteeea  meh  unaerer  Anaiebt  «neh  von 
ilt  II  Ipt/t^rcii  Kcitfii  Insofern  man  nicht  ulii-rhau|it  darauf 
verzichten  will,  sich  vou  den  künftigen  Verkehrsvei  haltnisseit 
eine  Voi«tdlnng  t«  naehen,  ae  giebt  c«  fSr  die  Benrtheilun^'  1 
derselben  nur  einen  einzigen  Anh»!t*pniilct  ii:imljch  ilie  bis- 
herige Erfahrung.  Diese  Erfahrung  ist  iür  die  ('cnlralbabn 
aüM  dunhiHM  bcmUgante  | 

Im  Verhnfe  der  Jabrf  1!*^>  h\o  1R«?f>  Mnr!  die  Tnuis-  ' 
portoiatiahmcn  von  Fiauuii  lO'iHlTlT  gc2>iit;i,;i:u  auf 
Francs  14,976.761,  so  dass  der  I  iiiii^rhied  zwischen  der 
grdtaten  nnd  niedrigslen  Summe  Francs  4,M2014  betrift, 
wibrend  aieh  die  DifTerenz  swiaeben  der  Binnabme  de« 
.lAhrcs  1?>R0  und  .jor  diiicljSL-liLuttliL'lK'ii  /cbujibrigou  Kiu- 
nähme  auf  Francs  2,061.605  beläuft.  So  lauge  oiebt  tbal  [ 


sächliche  Gründe  für  das  Gegentheil  an^«'fiilii  1  werden  können, 
darf  mit  Sicherheit  angenommen  werden,  nicht  bloaa  dass 
die  Einnahmen  aieh  auf  der  bentigen  Hohe  «rballah,  •eodera 
auch  daüs  dir  in  ilon  li  t/ton  zühn  Jahren  r.n  Tage  getretene 
l'iogiessiuii  »ali  «aiiKilmt  gehend  machen  Wirde.  Wir  reden 
selbstverständlich  auch  Iür  die  Zukunft  nur  von  durch- 
schnittlichen Verhältnissen  längerer  Perioden.  Einzelne  Fehl- 
jähre  sind  auch  auf  diesem  Gebiet  «nantbleiblich,  aber  ele 
werden  durch  bessere  and  gute  ausgeglichen.  Wer  das 
Qegentheil  annimmt  nnd  an  den  Kiedergang  der  £nt- 
wloklenf  den  Verfcehrea  glubt,  dem  gabt  mit  dam  VeitMmn 
auch  lÜK  F.iiii^'ki'it  ab,  ni  irgmd  «nan  gronao  Untiv* 
nehmen  mitzuhelfeu. 

Ailvrdinirs  kann  aueh  der  Staat  in  dn«  Lag«  kommen, 
welche  ihm  di'  Krfunniit;  srin.T  Vt-rl.indlichkeiten  iti  iritis 
auaaerordentlicher  Weise  erscbsrert  und  vorübergehend  viel- 
Iwebl  aogw  Teninmoglidkl.  Nach  aller  Voranaaiofat  wird 
aber  dieser  Fall  nur  eintreten,  wenn  es  sich  um  die  Vcr- 
llieidigung  des  Landes  gegen  feindlichen  Angriff,  aliu  um 
die  Eiistenz  des  Staates  handelt  Aber  auch  in  diesem  Fall 
wie  in  jedem  anderen  wird  der  Staat  bei  weitem  ieUtunga- 
fähiger  sein,  ale  die  eintelneB  Qeaellaohaflen.  Brechen  dieae 
zusammen  und  sind  sie  ausser  Stande,  den  Betrieb  fortzu- 
führen, so  wird  der  Bund  aieh  nicht  dabei  beruhigen  können, 
keine  Biaenbahnaehniden  xn  haben,  eondem  gezwungen  aeia, 
gfrado  mit'T  di'ii  iingünstigslon  Verhriliiiif in  d™  Ri?» 
zQ  treten  und  die  Last  auf  eigene  Schultern  zu  übernehmen 

Onus  abgeaehen  ?on  aoloh  anaaerordentlieben  Umetinden 

(!;iif  Iii' Iii  lilu  rm  hen  werden,  dass  der  Bun  I  bei  den  Eiscn- 
l>uliit«uiiulden  anch  heule  schon  bctheiiigt  isr,  ohne  dafür 
Schuldner  oder  BQfge  vt  acin;  denn  ea  wird  Niemand 
zu  bestreiten  wagen,  daaa  zum  zweitenmal  die 
enormen  Verluste,  welche  mit  dem  privaten  Bau 
und  Betrieb  verschuldet  worden  sind,  nicht  mehr 
eintreten  dürfen,  wenn  der  Credit  dea  Lande« 
oiebt  in  aebwerater  Weiae  geaehidigt  werden  aoll. 
Dif;  KiKf-nl  ;i!itif'ii  sind  mit  ihri'ii  .'^i-huldi  ii  iiihdi  i:i  der 
heutigen  Form  öffentliche  W'erke  der  Eidgeuosseuschafi,  wie 
die  StiMaan  aolehe  der  Oanlone  aind. 

Das  ? -liU' i/orische  Strassennctz  umfasste  im  l  ilir.-  1878 
au  llau|)tsti-asseu  erater  Claaso  6Ö4S  Kilometer  und  an 
Stmaaa  «weiter  Claaae  6806  Kilometer,  weiche  im  Gnaata 
einen  Kostenaufwand  v  iii  nulir  a!*  200  Millionen  Francs 
erfordert  haben*)  und  »imtii  jaiirlichen  Unterhalt  von  8'/j 
Millionen  Francs  erheischen.  Hatten  die  Oantone  bei  tum 
Bau  und  Botrieb  dieaer  Straaaen  d«a  apiter  bei  den  Eiaeo* 
bahnen  angewandte  Sjrsten  Wolgt,  80  wOrde  jedea  Rtl«- 
gramni  Fracht,  das  sich  uit  li.  u  Strassen  bewegt,  nit  lit  Idoss 
an  die  jihrliohen  Zinsen  im  Betrage  von  S  Millionen  Francs 
feinen  Tribut  «n  enfriehten  haben,  aondera  aneb  an  den 
fii",wrui,  d'''U  'Wc  [Mivad'  ii  "^ti  dh^ii  ;  ii;if<TiM  hüiiT  an  'tcn  thut  n 
tfUatlKii  geKtiiUetbit  VV i-gi;t>iilk.'i'ii  lüHciivu  wurden-  Die  all- 
gemeine Ueberzeugong  von  der  Unmöglichkeit  sololMr  Zu- 
stände wird  bald  aueb  zn  der  Hinsicht  deaaen  fahren,  wna 
im  Eisenbahnwesen  zu  geschehen  hat.  Wae  bia  jetzt  inr 
Schaffung  der  neuen  Verkehrsmittel  gethau  wurde,  ist  nur 
ein  Anfang.  Der  Staat  iat  der  ihm  der  Natar  der  Saebe 
MHib  obliegenden  Pfliaht,  die  er  bei  dem  Slmaaente«  er> 
füllte,  niebt  dadureb  «nlhoben,  dnaa  er  die  Biienhdiieii  aft 

*>  S.  Bavier,  Die  Strassen  der  Schweis.  Zürich  187S> 
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PriTitgMillMh«il«i  tvB\  Bau  und  Betrieb  übergeben  liiit. 
W«ii  tr  niolit  hinter  di«  Stelluof,  di«  er  dem  ödientlioh«!! 
YeHnhr  gageoAlwr  einirenominsD  hat,  i«r4ek|;»fa«D  will.  •« 

Ullis?  .'r  ilit.'  für  'ii'ii  Bau  Ji  r  l!alin};i)i(.icr  nut^lioli  ;iiih- 
gelegten  Gelder  als  Vorichüoe  der  (iegeÜBchaften 


und  als  «eine  eigenen  Schulden  betrachten  und  dieselben 
im  Laufe  der  Zeit  afab«Mlil«Q  £rst  dann  wird  wieder  dM 
alte  TerhSItniti  za  den  ▼«rfcebivwegen  hergeatelll  nmi  4»- 
ttiii  ilie  Pi'lielit  det  Stastet  sogen  d«D  Vtrkekr 

üelbst  erfüllt  sein 


Zur  Tagesgeschichle  des  Verkehrswesens« 


Inland. 


Bat  R*pn4nclion  Jrr  in  diart  Rubrik 
OritiaaimXIkvtlangen 

IMLlVt* 


Dr.  Ed.  Freiherr  v.  Sochor.  Mit  aller- 
höchstem HaiidselireibiM)  vom  2,  April  d.  J.  kt 
der  (ieneraldirector  der  galhcischen  Carl  Ludwig- 
IJaho  Hofrath  Dr.  Ed.  Freiherr  Sur hnr  v.  Kried- 
rtchstbal  als  Mitglied  auf  l^fhon.^tiiiuer  in  das 
Herr«Bb»iu  dM  B«iebsnitbes  berafen  wordM. 

FiiiriliriJDi:,'   des  Kreuzerzonenlarifes  auf 
den  Privatbahnen.  Waibrotid  der  Krfiazerzoiieo- 
tarif  ftnf  den  Haapllinieo  der  Kaner  Ferdinands' 
Nordbahn  mit  1.  April  -/-ir  Kinfnhrnng  gelangle, 
sind  die  übrigen  i^nvatbidintiii.  hui  denen  die  Vor- 
ftuntmngen  ftir  die  obligutorisclic  Einftlbrung  d«a 
Erenzerzonentarifeii  nicht  in   demselben  Afaasse 
vorhanden  sind,   damit  beschikftigt,  den  Entwurf 
eines  Uebergangstarifes  festzustellen.    Die  ö.ster-  ' 
reichiaohe  Nordwestbabn  and  die  Südnorddeutsohe  j 
Veii>indTiiigRbdia,  ftlr  welehe  Gesellaefaallen  der 
1    .Inn!  1892   als  iVficInsivtermin    ftlr  die    Ein-  > 
führurig  des  Krenzerxononlarifes  festgestellt  wurde,  ' 
beabsichtigen  schon  jetzt  einen  Uebergang.starif 
mit  den  Sätzen  1  '^H.  2  ~>  miil  .17?)  /tir  Einftihrung 
zu  bringen.    Daa  ilaudelsiuiiiisuriuiu  liul  diesen 
Tarifentwurf  einer  Prüfung  unterzogen,  wobei  sich 
ergeben  hat,  dasa  beigewiasen,  dem  Localirerkebr 
dienenden  Zügen,  so  bei  den  togeoannten  Marict- 
Zügen,  (lor  nfue  Tarif  sieh  höher  stellon  wüiilc. 
als  die  hei  diesen  Zügen  bibher  geltenden  er-  . 
missigtpii  I«'ahrprei.''e.  Die  Verwaltung  der  Nord-  ■ 
westbabo  hat  sirli  iiulf.ss  licfeit  erklärt.  Viei  den 
erwähnten  Zügen  de»  Kreuzerzoiu'utaiit'  der  ätauts- 
bahnen  schon  vom  1.  Juni  d.  J.  an  einzuführen. 
Die  österreicbisch-ungarische  Staatsbahngcsellschafl, 
welcbe  in  dem  der  Regierung  vorgelegten  Tarif- 
entwurfe   die   Zriiieiihereihmiiiji-    iiiirli    der  Milte 
vorgeschlagen  hat,  dQrlle  zuuticbst  ebculalls  dou 
Debergangstarif  der  Setimreiehieoben  Nordwestbebn 
an  nehmen. 

Prag-Duxer  und  Diuc-Bodenbacber  Eisen - 
babn.  Die  Rechnungsabsehlflsse  der  Prag^Baxer 

und  Ihix-Bodenbacher  Eis,MiiuiIin  für  da^  Jaiir  1890 
werdeu  iiu  Vergleich  zum  Vorjahre  insoferne  eine 
Veriodernng  anfweisen,  als  bei  der  l^rag-Duxer 
Bahn  nin  ^.'i.  .fnni  IRW  bezfipÜeh  der  !>treeke 
Frag- -Uberiniz- Brüx  die  Kiiilvuinmenstoucr- 
freiheit  erloscheti  ist.  während  für  die  Dui-Hoden- 
baeber  Babn,  bei  weicher  die  Steuerüeiiieit  am 
9.  Juli  1889  erloschen  war.  zum  erstenmal  die 
volle  Sleucrpflicht  eingelrcten  ist  Wie  uns  au.s 
Prag  geschrieben  wird,  sind  gelegentlich  der  Vor- 


sehreibiincr  tUr  das  Jabr  1890  die  Kitsebtige 

zur  Einkommensteuer,  welche  hek;uintlich  10  Pro- 
cent beträgt,  in  nach.stehender  Weise  ermittelt 
worden.  Für  die  Prag-Duxer  Bahn,  welche 
ihren  Silz  in  Sniichow  hat,  beziffern  sich 
die  I..ando8urn!ugeii  etc.  mit  51  Procent,  die 
<'ommi!nalzuschlüge  mit  2-i  Proeent,  während  be- 
züglich der  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn,  welebe 
iiiron  Sitx  in  Teptitx  hat,  die  Landeeninlagen  etc. 
mit  .'»n  Piucent.  nnd  die  romrounalzuscbläge  mit 
4.^)  iVoceiit  ermittelt  worden  sind.  In  dieser  vor- 
stehend ermittelten  Steuerleistung  wQrde  aneb  in 
dem  Fulif»,  als  die  genannten  rnt(»rTiehmnn<rpn  mit 
1.  Januar  1892  von  der  Staatsverwaltung  einge- 
löst werden  .sollten,  mit  ROeicrieht  auf  die  Be- 
.stimmungen  des  Uebercinkoramens  vom  2G.  April 
1884,  wonach  die  Steuorpflichl  der  Einlösungs- 
rente au-.f;e.sprochen  ist.  eine  .Vemleniiig  nieht 
eintreten.  —  Die  (ieneraldirectioo  der  österreichi- 
sehen  Staatsbabnen  bat  auf  Gmnd  des  mit  der 
i'i  iig-Duxer  Eisenbahn  gotroffoneu  T^ebercin- 
kommcns  iur  die  letztere  300  Kohlenwagen  in 
Bestellnng  gebraebt. 

Wagenbelstellun^  In  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Muu  &uhreibt  uns  au^  i'eplitz: 
Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der  Kohleninteressent" 
von  Seite  der  betheiligten  Bahnen  ftlr  die  Zeit 
vom  1.  bis  15.  März  1891  veröffentlichten 
Wagenbestell-  und  Beislellungsausweisen  wunleu 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  eiozelaeu 
Bahnen  gelegenen  Brannkoblenwerken,  und  zwar: 

Wagen 
b«iiteLlt  beigestellt 
Vuii  il-r  .\un!<if;-Ti-|.litter  Bahn  .  .15  7H4  16.8fW 
.    deu  k.  k.  oNterr.  Staatebaluea  •  16.655  16.128 

.  der  Buaehtihrader  Blaanliaha  .  8.996  4.066 

daher  zusammen  .  .  H6.44Ö  36.9S»B 

Wagenboistellung  in  den  Pllsener  Stein* 
kohienrcvieren.  In  derZeitvom  1.  bia  15.MAnt 
1891  wurden 

Wasen 
bestem  keigeetellt 
Vun  der  Mhmlaebeo  Weslbahn  ....  ITA?  1809 
„  den  k.  k.  dsterr.  Staatabahnen  .  .  1690  1671 
,  den  bAlimisolicn  Commercialbahnen    645  646 

daher  zuwmoien  .  .  4092  402') 
Ernenrungen  im  Handelsministerium.  .Mit  hIIht- 
hiichsler  Kntschiieesung  vom  26.  Munt  d.  wtirdi-  licr 
Ministeriah icegecrctär  im  Ilandeleministcrium  Max  Zer- 
Uoni  di  Spogetti  zum  Mini8t4>rial8ccrelär  ernannt  Ferner 
hat  der  llaudclsniiuister  die  Minitterialeonoipiaten  Dr.  Carl 
Kifihcrr  v.  Banhaufi,  Pr.  August  Weeber,  Harold 
lütter  Demel  v.  Klswehr  und  Dr.  I'nul  Schulz  zu 
JJinistorialvicosecretiiren  im  liindfliiniinisterium  ernannt.  — 
Im  Kioveruebuien  mit  den  Ministerien  de«  Innern  und  der 
Pinanseo  hat  der  Mandelmninisrer  xum  I.  f.  Com- 
oiiMir  bei  der  Kaiser  Ferdioandi-Mordbahn,  an  Stelle  des 
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Tenlflrb«<ieD  MiobteriaInttbM  JoMf  HiUw  v.  folUuet/. 
dm  SMtiouintb  in  Jt  k.  IfandiliuiiiitoMrraai  Dr.  Kuiii 
Hardt.  Wim  l  f.  GonniMbr  M  dar  Braten  iiiis«ri»vli- 
gsJiziiohea  EimbBhi  im  ObflfiötpMtor  d«r  0«MruiQS|)«c- 
tion  dtr  Memi^itdMi  fitinWiiMii,  li<gi««iifn»tli 
Dr.  Hu  Fmiktrm  ?.  Bactthntn,  Mm  SMIratMtcr  des 
1.  t  CMUibiin  M  der  k.  k.  prir.  SiAtm  Ferdlnanda- 
KflidMi  den  MiobtaritliMsrelir  im  HMiddriDinUtariatn 

MM  I«  f  Goinini^siir 
)»ei  dir  DnpftrinwunnllMihul  (Tvrnwis  Knun  &  Comf>.) 
den  Mioiitariil«NMi^nt«i  im  k.  k.  Huidahiiiiuiittriuui 
Dr.  Carl  Ritter  RBDteT  r  Aieheiiwehr  erDauot. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reich»?  wird  uns  (ip- 
Kt  hriel)!-!! :  Die  pnMissi.scIieii  Bezirkseiseiibahnräthü, 
w«'lilic  ihr  Votum  flbor  die  gf*|tlaiite  l'ersoiieii- 
tarifreforin  abzuigeben  batten,  babeu  sieb  bemer- 
kenswAffherwAis«  fast  dnrch  w«^  fRr  die  Reib«haltnng 
diT  IV.  \V;ii;i-in-I;i8se,  Welche  diT  Iii';rl(i'iiiif£>fnlu url' 
iibscttailen  will,  iiusgesprocheii.  t'ibenHo  wi«'  ciiie 
Reilio  von  industrieller  und  Hiuidelskorj»ersi;liarieu. 
Vix^l  ebenso  jrli'icbmii.S!sij:  buli  t,  d:us  Urtheil  dei 
Hezirksoisenbiilmräthi'  dahin,  da^s  boi  der  Heforni 
ii^end  welche  firhöhungöu,  wie  sie  der  Entwurf 
t.  B.  gegeuQbttr  den  bisberigoa  ISchuelti&ugrctottr- 
biltettpn  IT.  nnd  I.  Classe  bringt,  tu  rcrmoid«n 
sind.  IJober  die  Abscliuffmiir  di  -  Freigepin  ks  .sind 
die  Stimmen  getlieilt,  diu  Melir/.ahl  ist  für  vrdlige 
Absi-haflTung.  Sonst  wird  die  Reform,  besonders 
auch  die  Vereinfachung,  im  Allgemeinen  diirciiuus 
befürwortet.  —  l>ie  Betiiebse rg ebn i.sse  der 
deutschen  Eisenbahnen  iill  Februar  sind  etwiLs 
gaostiger  als  in  d«n'  TorBDffegaugen(>n  MonaUiu. 
was  zum  Theil  auf  die  voIlatAudig  geschlossen 
gewesene  SchilTahrt  zurßekzufQhren  ist.  Nach  der 
Stalialilc  des  Reiebaeiäeubabnamt«.s  war  von 
67  Babo«n  (exeluaiye  die  bayeriacben  und  die  von 
nnterfreordnotor  Hpdpiitnncr'*  mit  3fiJ70  Kilnmeter 
liünge  die  Eiuaahme  auf  I  Kilometer  bei  ö7  Bulmen 
mit  zusammen  düSHS  Kilumeter  höber  und  bei 
10  Baboeo  mit  zosammen  4197  Kilometer  niedriger 
als  in  denselben  Monat  des  Vorjahres.  Die  preussi- 
schen  Staatsbahnen  Terciiiiuviiintfii  im  Februar 
Mark  67,283.337  (+  Marie  3,734.446),  auf  den 
Kilometer  Hark  3704  (Hark  +  97  Mark).  Der 
Januar  halte  ein  kleines  kilometn.«cheß  Minus  er- 

?;eben.  In  den  verflossenen  11  Monaten  des  lau- 
enden  Ktatsjahras  betrug  die  Einnahme  circa 
807  Millionen,  d.  i.  rund  22  Millionen  Mark  mebr 
als  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahre«.. Der  Vor- 
anschlag für  das  ganze  lauleiiili'  Etutsjahr  beziffert 
die  Einn^me  anf  rund  850  Millionen.  Wübreod 
die  ElbnslUDe  aoe  dem  Personenverkehr  mit  eirea 
Müliiinon  in  dir-sci.  11  Monat.'ti  don  Viiran- 
schiag  für  das  ganze  Jahr  um  nahezu  4  MilUoneu 
flbenebritten  hat,  sind  die  EinDahmes  aus  dem 


(iiit(M\ L'iki'lir  mit  bnb  Millionen  lun  ti  niii  44  Mit- 
liouen  hinter  dem  Jahresanscblüg  zurück.  l>ie 
silchsisehen  Staatsbahnen,  welche  schon  in  den 
vorangegangenen  Monntpn  «in  Minus  hatten,  ver- 
einnahmten im  Februar  Mark  ii,34r).739  (Mark 
—  206.386),  auf  den  Kilometer  Mark  2446 
(Mark  —  173);  die  baveriscben  StaatsbAhnep 
Hark  6,836.777  (Hark  -f-  79.143),  anf  den  Kilo- 
nn'U't  1441  (Mark  —  11):  die  wiultiMidirTi^iscliHii 
Suiaüibahnen  Mark  2,404.860  ^Mark  -f-  67.l20j. 
auf  den  Kilometer  1473  (Mark  -|-  6):  die  badischen 
S;,.atsbahnen  Mark  ?,9l'4  271  (Mark  —  18  547), 
uiif  den  Kik'riH'UT  Mark  2W1  (Mark  —  116): 
ili«'  HeiciisiMs.Mihaiinen  in  El.sa.ss- Lothringen  Mark 
3,Ö32>.U00  (Mark  -i-  löO.OüO),  auf  den  Kilometer 
Hark  2563  (Mark  +  42).  Ein  bemerkenswerthes 
l'liis  -/«Mgen  die  Pfälzer  und  die  hessisehe  Ludwigs- 
Hahn. 

Aus  Salonik  wird  uns  geschriebon:  Mit  der 
luan^rifTuahme  des  Baues  der  Linie  Saluiiik- 
Monaslir,  welche,  wie  bekannt,  seitensder  türki- 
sehen  Kegierung  derselben   Finanzgruppe  flber- 

f[eben  wurde,  weiche  die  Gonoession  der  uMa- 
tschen  Linien  erfaieH,  wird  es  nnn  ernst  Obwohl 
di'-  Iiiiifilr  i-ta!ilii"((_'  I5aiiiliri>ctioii  sclioii  lange  die 
noiliigen  Vor.studien-  wie  Tracirun^sarbeiten  be- 
endi*l  hat.  und  der  Bau  thatsfteblich  sdton  im 
iiäi  list'Mi  Monat  beginnen  wird,  so  wurde  den- 
ii  K  Ii  'Im-  Haudirector  der  (iesell.scliuii  lür  den  Bau 
(Im  aiiai'ili-.r'hL'i)  Hahnen,  Herr  Otto  Kapp,  MB 
< 'onstaatinopel  hierher  beordnel,  um  die  neu 
projectirte  Linie  in  Augenschein  zu  nehmen.  Herr 
<)t!(i  Ka|i]i  wird  mehrere  Wochen  der  Linieu- 
bereisung  widmen  und  dann  wieder  nach  dem 
iioldenen  Horn  anrDokkehren,  von  wo  aus 
alle  Directivt>n  auch  für  den  Bau  dieser  Linie  aus- 
gehen und  der  eigentliche  Directionssitz  sieb  be- 
finden wird.  Der  einheitliclie  Charakter  bezflglich 
der  Bauleitung  der  anatoliachrn.  wie  Salonik- 
Mouastir-Linie  wird  hierdurch  gewahrt,  und  eben- 
so wird  der  seinerzeitige  Betrieh  der  lotzleröri 
mit  jener  der  Linie  Salonik-Zibellchü-Mitrowitu 
▼ereioigt  werden,  d»  doeh  die  Oeseltsehall  eine 
lind  dieselbe  geworden.  —  Aus  diesem  Grunde 
wird  kein  ljü.sondcrer  Bahnhof  für  die  Linie  Salonik- 
Mo[ja>tir  gebaut,  sondern  der  bestehende,  und 
dann  als  Ausgangspunkt  beider  IJnien  dienende  ent- 
sprechend vererössert  und  mit  den  nöthigen  Zubauten 
ser.<elien  werden.  Man  vers[iricljt  sieh  liier  >^ehr  viel 
von  der  Kootabilität  der  neu  zu  erbauenden  Linie 
Salonik-Honastir,  die  vielleicht  dann  den  AuslÜl 
pnralysiren  dürfte,  welcher  aus  den  Minderein- 
nahmen der  luauedoniscb-albauischeo  Linien  den 
Actionflren  erwiehrt. 


UrU\( 


1  r  j  n  lI In :  iL'  n -  A 


Käme  der  Bahn          |  Vom 

±  1890  j 

Vom 

±  1890 

ocsicrr.-nngar.  StaateaaenbahngW  bis  27.  Marz 

.Südl-ahn   ,  ISO     ,27.  . 

Nordwestliahn   1  — 

—     Krgünziingsnetz     .  .  '  — 

717.929  H-  36.171 

«Am  -  ^nas 

7  1      7  ! 

1  1 

1.  lau.  bis  27.  Mäiv. 
t.   •     ,   27.  , 
1.   ,     .    31.  , 

1.  .  .  . 

H.  VM12b 
7,S2I.!»;ß 

1  im  im 

I,  27.ät»82 

1 

-  7«>2.-kil 

-  159.W79 

-  86.4S4 

i«a  VMtai  to  WIM.  — K.  ■.  k. 
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A.  HftrUebeB'»  Verl«f  Im  Wlfto. 


15.  HEFT. 


12.  APRIL  1891. 


IT.  AllHRGANG. 


Bericlii  über  die  Verwaltung  der  k.  k.  österr.  Staaisbahnen 


Im  G«solilft8jahre  1890. 

Das  der  k.  k  r,«Mieraldirectioii  der  österreichi-  " 
8cb«D  Stiiat»babucu  unterstellte  Bahnnetz  erfuhr 
im  Jalm  1890        Awdehnnng  durch  di«  am 
12.  October  1890  (är  den  öffentlichen  Verkehr 
erfolgte    Eröffnung    der    Linie   Jaslo  -  Rzeszöw 
(70*116  Kilometer).  Darob  diesen  Zuwachs,  so- 
vie  doreh  ffinreehoung  der  ToUeii  Lftng«  der  im 
Ltofo  des  Jahres  1689  dem  Betriebe  Obergebenen 
neuen  Linien   in   die  durchschnittliche  Jahres* 
betriebsUage  des  Jahres   1890   hat  sieb  die 
letstere  bei  de»  Stasisbabiieo  und  Tom  Staat« 
betriebenen  Privatbahnen  von  6041-433  Kilometer 
im   Jahre    1889    auf  611f>08ß   Kilometer  im 
Jahre  1890.   bei  den  Local-  und  Pachtbabaen 
m  708*741  Kflometer   im   Jahre  1889  auf 


832  873  Kilometer  im  Jahre  1890.  zusammen  ron 
6744  174  Kilometer  im  Jahre  18Ö9  auf  6947-959 
SHoineter  in  Jahr«  1890,  d.  i.  b«i  ersteren  mn 
73-653  Kilometer  =  1*88  Procent,  bei  letztoren 
um  130-132  Kilometer  =  1851  Procent,  oder 
iusgesammt  um  203*785  Kilometer  =*=  3  02  Proceot 
•rhOhL 

Die  geeammten  Transporteinnahmen  inclu- 
Bive  Agio  sind  von  fl.  58,807.333  im  Jahre  1889 
auf  fl.  62,394.005  im  Jahre  1890.  somit  um 
fl.  3,586.678  gestiegen. 

Die  Vertheilung  der  Transporteit  i  al  n.en 
auf  die  verschiedenen  Riihngrnppen  des  staatlichen 
Betriebsoetzes  ist  aus  der  unten  stehenden  Tabelle 
eraidkdidi: 


1 

BaliBgripp« 

1 

Tnuuporteionakuiea  iaolBüv«  Agio  im  Jahrp 

Dtff«reoi  gegen 
1880 

1890 

1889 

Guldeu 

pro  Be 
triebs- 
kUomctar 
Ottldan 

In 

PrOcrDI 

dar  Qr- 
MBia« 

j 

Guide»  I 

1 

per  Be- 
triebt- 
kilooMtw 
Qnldto 

is 

ProcoDi 
dar  Ctfi- 

Gulden 

1 

in  ProoeiJtj 

'  Westliebe   8titntsb»hD«n.  inclusiv!.'  l'rpir. 
SSestbahii    (steier.  Ijinic).  Duv-UuJcii- 
bacher  und  Fiag-I'uxer  EiMUibaiiu   .  . 
Triett-Herpelje  hitiancr  Stnaubahn  .  . 
1  Dalmatiner  ^tüiitsLnhn  ... 
j  StaaUbahneu    in  GuYincw,    Miiiin-n  uud 
'     Scbleaieo,    inolutive    ErBtf  miKariscli- 
1     (caliciMb^  Eisvnbalui  igalizieclu-  Liiii«) 
1     Lemberg ■  Cieraciwttx  JossY -Bahn,  £rz- 
\     herzog  AI  brecht- Bah  i.  Mährische  Grenz 

n<>.:ö4 
113d2 171 

2.;'73  19 
04012 

6.54018 

0-8»  451413 
0 15 

! 

II 

162Ü  lU.087.0tS2 

11.0Ö13Ö 
2  714^3 
790 «6 

- 

1 

1   ö  614-10 

82  01 
0-77 
019 

17-07 

[-  2,150.541 
+  49.141 
+-  26,b8l 

1 

m  la' 

1'37 
0-7-2 

1  »7-78i 

1                                   i^tak  . 

|BMM,w6|  ioaoe«)|io&oo||a8^J88 
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An  der  Stfigr-niiip'  der  Transportcinnahracn 
sind  äouacb  sämintlichc  Babngruppen  ia  einem  das 
Verb&ltoiw  sar  Zunahme  der  darchsehnittlicbeu 
Jat^reflbetritbdAng«  weit  aberaWgeiidm  Anirnttts« 
hethr  ilig^t  nud  zwar  betrug  die  absolute  Erböbung 
der  Traiisporteiuuabmö  im  Jahre  1890  gegen  188^ 
in  Proeentan: 

bei  den  westlicben  Sta^babuen  4  47  Procent, 
bei  der  Triest«HerpeUe>Istrianer  Staatsbabn  1089 

Procent,  bei  der  Dalmatiner  Staat^balm  38  fi7  Pro 
ceot,  endlicb  bei  den  Staatsbalmen  in  Gaiizien, 
Mähren  und  Schlesien  inclusive  Erbte  ungaiisch- 
g«li:üfldie  EiMiibaliii,  Lembeiy-Gnmowito'Jesejr- 
Eisenbahn  und  firzbenog  Albreeht-Bebii  18'D0 
Procent. 

Aher  nicht  ntir  (iie  gesummte  Transportein- 
miiiuß,  suuderu  auch  die  bezügliche  Quote 
per  Betriebekilometer  htt  sowobl  bei  den 
einzelnen  ßahogruppon.  als  für  das  Oesammtuelz 
eine  Erhßhting  erfahren,  was  um  so  bemerkens- 
weriher  ist,  als  die  neu  eröffneten  Linien,  welche 
bekaoBtlieh  so  ihrer  Bntwiekluog  stete  gerenmer 
Zeit  bedürfen,  den  Einnabmenertrag  per  ßetriebs- 
kilometer  nnrnngOnst!^  beeinflussen  konnten;  und 
als  ferner  ein  iur  die  Prosperität  der  Staatsbahuen 


höchst  wichtiger  Factor  —  der  Getreideverkehr 
nach  dem  Auslände  —  im  Laufe  der  Heibstmouate 
des  Jahres  1B90  die  Erwartungen  nicht  zu  reeht- 
fertigeo  vermoebte,  welebe  leek  dem  Ausfall  der 

inl&ndischen  Ernte  begründet  erschienen.  Zwar  ist 
die  Oetreideausfuhr  über  die  westlicben  Reielis- 
grenzen  im  Jahre  1890  gegen  das  voraugegaugene 
Jahr  um  49.000  Toneeii  gestiegen,  dagv^n  erlitt 
die  Ausfuhr  gegen  Norden  eine  Einhii>se  um 
19.000  Tonnen,  so  das?  diesfalls  eine  Besserung 
gegen  das  Vorjahr  nur  um  rund  30.000  Tonnen 
eingetreten  ist. 

Bs  ist  demnach  auch  in  diesem  Jahre  die  Er- 

böbung  der  Transporteinnahmen  banpt- 
silchli(»h  der  Eni  Wicklung  des  inländischen 
Verkehres  in  allen  Traasportzweigen  zu- 
zasehreiben,  wekhe  sidi  ausser  in  der  Zunahme 
des  Personen-  und  Gepficksverkebres,  sowie  in 
dem  Triiii.<piirt(^  hochwerthiger  Güter  und  Approvi- 
siunirungt-ariiliel  als  Eilgut,  in  der  Vermehrung 
derPraehtmengen  der  MassengOter,  als:  Baumate- 
rialien. Kohle,  Dongemittel,  Holz,  dann  Genussmittel, 
wie  Bier  und  Wein,  ausdrückt 

Innerhalb  der  einzelnen  Bahngi  uppen  sind  an 
der  Zunahme  der  Eiuuabmeu  betbeiligt: 


die  westlichen  Staatsbahnen  

„    Ungarische  Westbabn  (steierische  Linie)    .   .  . 

„   J)ux-Bodeubaeher  Eisenbahn  

»  Flreg-Duzer  Eissttbalin  

I,  Staatsbub tiou  in  ('i,iliz,ion.  Mihrrn  und  Schlesien. 
»    Erste  Ungar. -galiz.  Eisenbahn  (gaüzische  Linie)  . 

w  Linie  Ozeraowitz-Suczawa  

Enheraeg  A]brechi>Bahn  

«  Ulhrisehe  Ghnnxbahn,  garantirte  Linie  .... 
n         n  n       uiigarautirte  Linie   .   .  . 

wogegen 

die  Linie  Lemberg-Cxernowite  einen  EtOelgaug  um  . 


mit  11.  l,409.93.'>  =  3-30 

,  „  20.734  =.  4-27 

„  «  434 136  ^=  19-06 

.  ,  291.737  ^  10:75 

.  ,  1,049.190  ^  2018 

„  „  49.781  =  9.37 

r  ,  117.433  =  20-28 

,  «  147.839  ^  14^1 

,  ,  37.130  =    9  39 

,  ,  2.916  5=  2-59 

49 180  «  2.82 


Procent 


zu  verzeichnen  hat,  —  das  Ergebniss  eiii.^s  durch 
Herauszahlungeu    aus    CarteliaforechDungeu  für 
{rubere  Jahre  entstandenen  Fraehtansfatlee  im 
^Betrage   von    fl.   84.890,    welcher    durch  den 
Mehrertrag  fflr  Personen-  und  Gepückstransporte 
nur  eine  theil weise  Compeusalion  fand. 
.  Dorch  die  Binftlbrung  des  neuen,  vom 
16.  Juni  1890  an  gütigen  Krenserzonentarifes 
für  den  Personen-  und  Gepäckstrnnsport  wnrde 
eine  einschneidende  Keform  ins  Leben  gerufen, 
rmdem  einerseits  durch  Herabeetsnng  dn*  Fahr- 
f  rtise,  namentlidi  der  billigeren  Wagenclssseu  und 


Züge,  die  Mftgliehkeit  der  Henflfxtiiii;  ilt?r  Ei.seiibalin 
auch  jenen  Gesellsehaftsclassen  nabegerückt  wurde, 
welche  bisher  Ton  diesem  Verkehrsmittel  nur  im 
Falle  der  unerläs!>licben  Nothwendigkeit  Gebrauch 
zu  maf-hen  in  der  Lurro  waren,  andererseiti^  duri'h 
die  Aufbebung  des  Freigepäcks  eine  richtigere 
Attftheilung  des  der  Eisenbahn  (llr  ihre  Leistung 
zu  zahlenden  Bhitgeltes  auf  Jene  Reisenden  herbei- 
geführt wurde,  welche  in  die  Lage  kniiini,  den 
i  Trausport  von  Beisegepück  in  Aui<piuch  zu  nehmen. 
Zugleich  wurde  durch  den  WegftU  der  vordem 
bestandene»  Tiolftltigen  Fahrkartengattangen  f&r 
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besonder«  Zweite  mit  ArmlimigteB  -  Fahrpreisen 
iowohl  dem  reisenden   Pilblikum,  als  den  Bahn- 

orwanpn  die  Möglichkeit  gewährt,  sich  fibiT  ilie 
tarifinässigeoFabrbediDguogeD  mObeloä  zu  orieotiren- 
'  Ebenso  wurde  bei  ^eaer  Gelegenheit  die  bis 
dahin  nur  noch  auf  der  Prag-Duxer  Eisenbahn 
bestandene  IV.  Wagenclasse  gänzlich  aufgehoben. 

Die  WirkuoKen  diwet  Tarifes  Migten  lich  in  «Iner 
SoaabB»  <«r  b«fM«rtM  PtnoMommld  In  der  SSnt  ▼om 

It)  looi  bit  lettten  December  1890  gegenüber  dei  ^lei .  fnn 
Penode  1889  um  5^9.177  Personen  oder  ^  m  Pioceiil, 
an  weleker  die  einzelnen  Bahngruppen  durchwega  betheiligt 
und  awar  betng  die  Zunahme  bei  der  (iroppe 

Proo. 
41-36 
95  2J> 
2307 


Persouon 

der  megtlieben  Staatsbahiien  4,274.68B 

,  Triegt-Horpelje  htrianerStaaUbahn    143  580 

,   Dalmatiner  Staatshaha   11  184 

„  Staatbabnen  in  Oalilieo,  Hlbno 

Dod  Sehleetea   869.774 


I  gegen  8-98  Prooent,  frTO  Praeent,  9789  Proeent  «od  14-66 

Procent  in  der  Znit  v  »m  ].  Januar  bi»  15.  .Juni  1R90  und 
5  U  Prooent,  4  84  Prooent,  418  Prooent  und  052  Proeent 
Im  JabnednnibecImHle  1886  gegen  1888. 

Daa  Taxgewieht  bei  R«itHi;p[ ünk  liat  in  der  Zeit  vom 
1.  Januar  bie  16.  Juni  lti90  \  Tonnen  und  Tom  16.  Juui 
bia  Ende  Deocmber  1890  28  266  Tosaen,  taetoiaien  41 106 
Tonnen,  d.  i.  gegen  daa  Jahr  1889  mit  26.183  Tonnen  nm 
14  972  Tonnen  oder  67  29  Proceiit  ffi«hr  betragen,  trotzdem 
auch  in  der  zweiten  .lahre^bSirte  1890  ans  Änlass  der  fOr 
die  Zeit  dee  Uebergtngce  nethwendig  geweeenen  Beibebaltwg 
einer  gnwaen  Aniabl  die  Bereebilinnif  zur  Aufgebe  ton 
Pr.iigr<^päiiV  gew&hrender  Fabrkarti'ii  ies  ■liifotcn  Vfikehre« 
no«b  weitere  1728  Tonnen  Beiaegepäck  ohne  Aufreehnang 
einer  naBtporlseUftr  geUren  midein. 

Ale  BlanahmenergebBii«  des  aenen  T»rifee 

ergab  gif>ti  in   der  zweiten  Hitlfle  des  .)shr«is  1990  (nirter 
Verzicht  auf  die  aus    rticbnungateebniachen  üründen  en- 
j  möglitihe  Anggcbeidung  der  Binaabneo  JIr  fie  Zeit 
56'2S  '  16.  bie  SO  Jnni)  g^en  1886: 


fir 

bei  der  Grnppe  der  ««itlieheq  Staatafaalinea  .  .  ^  —  fl. 

«    «      •        .   Trieet-Herpclje-Istrianer  Stutebefen  ...    +  , 

\    ■n       n        '    Dalmatiner  Rtaatsbabn   +  „ 

,    B      .       .   Staatabahnen   in   (Jalixien,   Mülireti  uul 

8eh)ealea   + 


861.161. 

11.288, 

i.r9. 


+ 
+ 


ftr  OniCek 

t.  168.688 

2.068 


4-1  624 


8.  S07488 
+  .  |18iB6 
+  .  .  24*: 

.     177  0«4" 


—   d.  214.784,    i-  6.  201X217 


—  6  14667 


(Für  daa  ganze  Jahr  1890  gegen  l^H 

beim  Peraenentrwaport« .  .  .  —  8.    6.17B-  — 
•   QepMnlrBMpttfto  ...+>  228862 


mr  beide  TfanqMminice  +  8  998 164- -) 

Der  scheinbar  ungüngtige  Er  folg  bei  der  Gruppe 
der  weetlielien  Staatabahnen  wird  aofort  aufgeklärt 
danb  dea  AntbU  bei  dem  A^o  fflr  Qoldeinnabmen  aui 

dem  Perionen-  und  Gi  t  äiisirucKporte  im  Verkehre  mit  dem 
Aualaude,  weleber  infolge  des  Büekgangea  das  Uoldi-ourseii 
■m  «iree  8  Proeent  im  aweitea  Halbjahre  1890  allein 
fl  114  95?^  b(>lrScrt  kommt  aber  weiters  gerade  in 
dieser  l^hngrup^j«  der  VVegfall  eine«  Faetorg  im  Jahre  1890 
in  Betraebt,  dessen  günstige  Einwirkung  auf  die  Ergebnisse 
dea  PeneacB«  and  Qc^iekaverkehres  im  Jahre  1889  aeiner- 
cfft  in  dem  Terwalfmigeberiebte  dee  genannten  Jahraa  ««a» 
.Iriicklieli  herrorgehoben  wurde:  e«  ist  dies  die  im  Jahre 

1889  darcb  die  Pariser  Auaatellung  herrorgerufene  Beiso- 
bewegvag  von  aad  naofa  FraukniA  aüt  ffireelea  Fahrkarten 
und  unter  Benfitzung  zusammenstellbarfr  TiundrolKt'ln'fte. 

Der  dureb  keinerlei  Tarifmaaesnabme  zu  rermeidende 
EaiBBBf  aof  dfeeem  Anlaiaa  betrag  in  twelten  Halbjahre 

1890  fir: 

Personen  fl  37S.109  - 

Beia^iek.  ■  .  ■  .  13621-- 
aaeammen ...  0.  80  880*— 

Zii/iii:lii'li  'les  Aii-ifallt'«  an  Agio  kommt  demnach  bei 
den  veatlichen  Staatabahnen  eine,  fom  IVife  nnabh&ngigc 


EiunabmeorermiaderuDg  um  fl.  604.588  in  Betraebt,- 
««lebe  nar  dareh  den  Mehrartrag  des  dem  aeaea  Tarife', 

uritPrür'Ketiden  Inlandsverkehrpis,  r.m  ft.  29*^.123  (und 
zwar  (i  126.784  für  Personen-,  und  fl.  171.339  für 
Reisegepäck)  auf  daa  ob«a  erwlhateB  Being  Taa8.907486 
herabgesetzt  wurde.  ; 

rnter  Ausschluss  der  Ergebnisse  des  Aus- 
land s  Verkehres  der  westlichen  Staatsbahoeo  be- 
trügt somit  die  Hehräonaliine  im  zweiten 
Halbjahre  1890  gegen  1889  (Ör  Personen  und 
Heisegepilck  auf  dem  Gesammtnetze  fl.  490  021 
1=  6'34  Procent,  and  gegen  die  Einnahme  der 
sweiteo  HitlRe  de«  Jabras  1888  fl.  878.061 
10-83  ProeoDt 

Naturgemäss  ist  die  procentuelle  Zunahme  der 
Frequenz  und  der  Einnahmen  bei  den  Bahn- 
grujipeti,  deren  PernoneDverkehr  bisher  weniger 
entwiokelt  war,  eine  grössere  als  bei  dem  Netze 
der  westlichen  Staatsbahnen,  welches  schon  vor> 
dem  eioeo  boeheotwiekelteo  Fersooenverkebr 
besass 

Abs  dem  Tergleiche  der  Jabresergebnisse 
1890  gegen  1889  stelloa  sich  für  die  einzelnen 
Trunsport/.wcigc  die  in  nachstehender  Tabelle  ver- 
xeicbneten  Unterstibiede  heraus. 

8L* 
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Im  Personenverkehre  ergiebt  sich  bin&icht* 
lieh  des  Netzes  der  westlichen  Staatsbabnen  eine 
Zunahme  der  Fre^^uenz  um  4,710.204  Personea 
oder  87*19  Promnt  bai  einem  EiniMhmQBnuftÜ« 
von  fl.  241.697  =  1'87  Procent,  bei  desseo  Bear- 
theilnng  die  bereits  bei  Re^prechung  der  Ergeb- 
nisse des  ZoDentarifes  ixervorgehobenen  Momente 
in  BetarMht  komuen.  Die  Qbrigan  BehiigrappeD 
haben  Verkehrszunahmeo  von  24*42  Procent  bis 
59-78  Proeent  und  Erhöhungen  der  Einnahme  um 
3-86  Proeent  bis  10*62  Procent  zu  verzeichnen. 
Die  FreqnennoDfthm«  im  Jtbreidarelnebiiitte 
betrigt  rOcksichtlich  des  Gesammtoetaw  S8'19 
Procent,  die  Zunahme  der  Anzahl  dsr  zurDckge- 
legten  Persooeulciiometer  3048  l^ocent;  es  ist 
somit  arit  Einfnhrang  d«f  Zonentarifes  aia«  atmer 
Verhältnis!«  stehende  Zunahme  dea  Nahverkehraa 
nicht  eingetreten,  vielmehr  bat  die  Lftnge  des,  von 
Jedem  einzelnen  Beisenden  im  Durohsciuütte 
zurfickgelegten  Weges  gegen  dl*  Jahr  1889  eine 
kteiD«  Zunahme  erMireii. 

Der  Gepäcksverkehr  weist  durchwegt.  Er- 
hßhoQgan  der  ThuiapoitwagaB  vm  0'25  Proeent 

bis  31'  17  Proeent  und  denienLsprechenJ  auch  der 
EionahmoD  um  33-56  Prooeut  bis  79*35  Pio«ent  aus. 

Das  Gleiche  trifil  beim  EilgQterverkehre  zu 
mit  Ausnahme  der  Dalmatiner  Staatsbahn,  bei 
welcher  einige  Eilguitrausporte,  deren  Aufgabe  im 
Jabre  1889  In  der  Station  Sebenieo  arfolgte,  im 
Jabn  1890  auweblleben  aiad. 


Dnreh  dte  naeh  Lage  dea  nenen  Tarifea  ge> 

botene  MOgitehkeit  der  Abfertignug  kleiner  CoUi 
:ils  Reiseo-epnck  ohne  Begleitung  ist  übrigens  im 
zweiten  hulbun  Jahre  1890  eine  fieeintrichtignog 
des  Eilguttrausportea  nicht  eingetreten,  nachdem 
deraelbe  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bia  Ende  Deeember 
1890  eine  Zunahme  der  Transporte  um  6753  Tonnen 
=  10  70  Procent  und  der  Einnahme  um  fl.  99.203 
—  15-39  Proeent  gegenQber  dem  Jahresdureb- 
schnitte  ?on  .  10'36  ProoMit,  beiiehaiiigaweiae 
13*32  Prooent  anaweiat 

An  der  Zunahme  der  Fraebtgottrnnaporte 

haben  sämnitliehe  I'uhnnetze  Antlieil  genommen, 
i  licnso  ist  eine  enLspieoliendf;  Krh^ilning  der  Traiis- 
purltiinutthmen  bei  alieu  Liiiieii,  luil  eiucr  einzigen 
Aasuabme  «ingetretan.  Die  Hebrainnabmen  der 
einzelnen  Linien  betrogeo: 

innerhalb  der  Gruppe  der  «eatliehen  Staats» 
i  bahnen  fhr 
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OiUao  Pnoaut 

di«  StaatoliniMi    ....  1,890.919  4*88 

„   Ungarische  Westbahn 

(steierische  hitiie)    .    .       13.496  —  4*77 
.   Dux-Boileubdtiher  Eiseu- 

tMhn   428.899  »  1994- 

^   Prag-Diixer  Eisenbahn,      2B1.G19  =  10  03 
iutierhalb  der  (irappe  der  SItaatsbahnen  in  Qalmen. 
Mähren  uoü  Schlesien  lür: 

nulclen  Pro«ent 

die  Staatsbahnen  881.002  =  21.49 

„   Erste  uugar.-galiz.  Eisenb. 

(gdis.  LlaiB)   45.139  »  12  04 

,    Uni«  Gioniowits>Soezawft    94'271  — 22'72 


ObI4m  PrMMit 

di«  Erzherzog    Albrecht-Bahn    108.243  = 

Linie  8terub6rg-(xrulich  .  30.957  =  1091 
„     Linie  Holienstadt-ZOptau  .       3-828  =  4  24 

i>agegeu  bat  innerhalb  dieser  Gruppe  die 
Lioi«  LeiDb«9-Cieiiiowita  «iiMn  AmMl  an  Fradit- 

einnähme  im  Betrage  von  84.891  =  frÖS  Procent 
zu  verzeichnen,  weicher  jeddch,  wie  schon  erwähnt, 
keineswegs  oiner  Abiialiuie  der  Trauäporte  mzu- 
aehniben  ist.  aondeni  lad^^ieh  darin  eein«n  Grand 
findet,  dass  im  I-aiife  des  Jahres  1890  Cartell- 
abrechnuDgen  früherer  .Jahre  zur  Ausgleichnng 
gelangten,  wodureL  die  Linie  Lemberg-G^eruo- 
wils  mit  grflaMrm  Haranmahlnngm  in  Anspraeb 
genommen  wurde. 


Nebeadienate  und  sonstige  Tersebledene  Binoabmen. 


Balisf  rapp« 


2 

V<^r- 
gülmig 
für 

förde- 
rung 


auH  dem  i;  nahoicn 

bftlm  be- 
triebe 


KianahiDüii 


fUB    dem  .Virp-arhluni  - 


Ertrilipii««  I 


1880  I    1880   I   1890  ||    1880   jj  1890 


1890 


1868 


Sonitige  Ttr- 
MiblAiiaBe  Bin« 


1890 


188» 


Ovldan  in  9M«rr«ioIij«oli«r  Wsbruug  (ioelntiT«  Agio) 


W*>«llicbe  StaAlsbahnoQ  ioolusive 
L'ii^ariBofae!    Weifbahn  (öster- 
reioDiacb«  Lint«),  I>ax-8o4ei)-| 
ba«ber  and  PMc-Danir  Bi«ea-1 

b&bn  1  m.mfi 

Triest-Herpelje-lftrianer  8t»»ti-| 

bahn  !  T.ltät) 

I 

Üalmalioer  iStaatstMkUu   .  .  .  .  ;      1  02  >  i 

ginattbaboen  ia  6hüisiM,  Malircnl 
und  8chIesi«D  inelasve  Ünta 
ungtri»ob-g]üi«UKthe  EiMabahfii 

Cz«nio  witz  -  Jwsay  -  Ikhit ,  K  rz-J 
berxoR  Albrecht- Bahn,  Mibri-^ 
•otw  &nuubabu  I  62. 


711.974  |l,äUU.»iUi  VMm 


Totale 


Ini  J.  ISBOge^en  fMchrciniiitlimo  . 
<L  Jahr  1^  \MiJidcreiDualimc  | 


97.S69||  m.\ 


7,959  10  3.30 
1jS251 


1 

3 


2  853 
3.031 


57; 


—    .i.üiü.iaa,  7ii3i-| 


47>t.(Hiaii  1.6^74fl||l^l.fa7||     lauUCfl  >»67Wa(P>8e<8W|88ll7«W| 


«aal 


M&.M8 


'aA»9| 

4.0H0I 

4.m 


045-664  674.974 


i.Ma8.8«0BigiJ5g 


Vom  ErträgDie««  (ier  Wiener  Verbiodaogibalio  und  vou  |       Aob  giöuerem  Umsätze  crwnah»en  fQr  du  SaUgwobäf 

der  BiwiialiaMi  ani  der  Verpaobtaag  das  Httela  &N  an  Set  |  «rMbt*  Bbmal««B. 

abfMefew,  aaipo  alU  Tita!  aiaa  Daailtaag'.  Die  soriEitirrcn  verBchicden«»!!  Binntihmen  weisen  eine  auf 

IteciiJiuug  dt;r  Wageuukilie  Ml»adt  Be8«eruug  gegeu  lääD 

Auuoblaggebend  wirkt  die  Tergötung  au«  dem  Loi-al-  nach, 
kahabateteba:  dar  gaugibrig«  Batriab  der  iai  Jahr«  1888         Die  £rbi»bnag  d«a  aabakiloBMtrinbw  BiobeHMalMi 

wMiailM  iMalbahaaa  imd  dar  im  Allgamaiaan  gaboban«  flbil«  m  aiaar  arböbtaa  Ziffar  in  dar  Targfltnng  Ar  PMt. 

Taikahr  fibita  aa  dfaam  Baaaltatt.  |  befirderaag. 
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Oesammtotanahmaii. 


BfthDgrii|ip.« 


i- 


U  V  s  a  III  m  t  e  i  II  II  a  h  tu  0  u 
(Tranfporteiuniihinen,  VergütuDg  für  Po»tljeför(t«ruug  uü<1 
ana  dem  Looalbahnbetriebe,  soitistig«  v«riiobiedeDe  Em- 
Dabmen,  Einnabmen  aus  dem  SalzgeKoliArte,  ana  der'Ver- 
ptwbtung  de«  lIötelH  /eil  am  S«e  und  Ertrügniu  der 
inthaUia  na  der  U'ieuer  VerbituluDgibaha) 

inelntire  Agio  .  ■ 

 ^~  


"1 


In  J  •  ii  r 


Guideu 


1«KJ 
fier  Kilo- 
meter 
Gnideo 


in  Pro»-»)iit 

••»Hill' 

I  ■Qinin« 


I 


W'egtlifhe  Sl^tatslaliiien  inelusiT»;  Un^i-^ 
rische  Weaibabo  (iteierinh«  Liniie),! 
Dux  •  Bodsotoeber    aud  Pr«g-Dn«ri 

Eiaenbahii  'WST'Jl 


3 

511.36(5. 
12Ü.810 


Tiieftt-Herpeije-hU-iaiK'r  Staatsbahn 

Dabnstiner  StMtsbabii  

SlaatlbnhnoD  in  Gali/i>>ii.  Mitliroii  tind' 
Sableniea  inclusive  Erste  uiiRarisch 
ealiaische  Eiseabahn  (galiaische  Linie) 
LeDbcrg-CzerQo\viu.JB8ay  Bithn,  Erz 
hcnog  A)br««bt-BahQ  nod  Mibriaobi 
OfünUbn  |ft8!.9mM 

TotftU.  .  .  I^Mj^ 


978 


Die  üesanimteiiuiahmen  des  Jabro.s  18W>  lio- 
tragen  fi.  67,495.373  und  weiseo  gegonaber 
j«B«tt  d«s  Jabres  1889  per  fl.  83,9i76J^S8,  ein« 

Zunahme  um  fl  1.218.845  Huf. 

Ad  dcrüclbeu  sind  sämmtliclie  Bobogruppen 
Letlieiligt. 

Di«  Waarenbewegung  anfdeo  in  Staatabetriebe 

stehf»iidf^n  bahnen  im  Jahre  18Hn  Ifi^st  auch  dieses 
Jahr  rorwiegend  als  ein  der  Entwicklung  und 
woitoreu  Ausdehnung  industrieller  Tbätigkeit  gün- 
stiges «keDaeD,  eine  Tbatsaehe.  welche  in  der 
aDhallendeu,  ungeachtet  eines  verhältnissmilKsig 
nur  geringen  Getrcid^'exportes  iut  1890  wieder 
aufgetretenen  Besserung  der  Einnuhmcnergebniüse 
ihren  beaeiebneoden  Ansdmek  findet 


Bahi)gru|)pe 


ij  Mebniiifigalie 
]|  MinderansgaUe 
j:  pro  18yO  (inel.  Agio) 


Gulden 


Wcstliehe   Staatsbabnen  inclusive 
t'rig.iriache    \Ve»tbahn  (»teier. 
I.itiii  V    l  'ux  ■  Bodenbacher    und  I 
l'i;.--l)ujter  Eiscnbabn   .  .  .  .  ,2.1tr)8»)87' 


Pro«. 


rri>'st-ll(>r|>eljo  Istrianer  Stastsbnlin 

I).ilii:.itiiiHr  Rlaatsbabi)  

^';i.it>^li.itHii:i  i^i  Galizicn,  Mähren 
mul  ficlilcsiuij  inelnaiTc  Erste 
uiigar-gali/.  Eieeiibahn  l:;iili/. 
liin.l.IienibertvC'jternöwiU-Jj'isy- 
Bahn,  Erxhi  r/ntr  Ml>recht-I!iihii 
M^briKuhe  (ireiubahn  .  .  , 
ZamnmcnTT 


1.178- 
1.244- 


13  2.1 

Ü!!0 


laa.m  -     2  57 


"%mm—  I  to  3!i 


Olli  den 


1889 

I  i>er  Kilo-  |tn  f"» 
;   meter  "* 


Differeni  per  1080 


Galden     liu  Proo. 


79  82  öl  3y0.287 


lJ-7. 
01^1 


405.832 


12.767 

m 


10.474 


81  21  + 

074,-r 
0-15  + 


17 


100-00^+ 


Aasgaben. 


2,-188  886 
4lüjä4 

ai.7do 


4ai8JM6| 


484 
»77 


14- 
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Dio  piiigrang.**  genannte  Z« nah mn  der  durch- 
schnittlichen Betriebslänge  im  Jahre  1890 
gegonaber  jener  im  Jahre  1889  (73-653  Kilometer 
==  1 Procent  exciusive  Loealbahnen')  kommt 
hM  Pnnrthcilung  der  Betriebsausgaben  an  berOek» 
sichtigen. 

Die  Ergebnisse  des  Jahres  1889  sind  zur  Er- 
reichung richtiger  V«i)^eiehungsba»s  nachstehend 
auf  die  VerrecbnungvgniDdlsge  des  Jabres  1880 

ge.stellt. 

Nach  den  Bahngruppeu  und  Dienstzweigeo  er- 
geben sich  swisdMB  den  Jahren  1890  und  1889 
folgende  Differeiisen: 


Mehrausgabe 
Minderauagabe 
pro  18iK)  (iud.  Agio) 


Ouldeu 


IftSlO- 


Bahnaafstoht  und  Babüwhaltiag  .  i  SRIJOt'- 


Verkahra-and  oottnanialler  Diitnat  |j  1,181 386  — 

Zu^furderungB-  nnd  Warkititten- |j 


liieint 


  ||1.15484t— 


Pra«. 


82t 
9-SS 
998 


II 


ja«  I 

im»  , 
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ZvIiahHtl  nr  Bümbihun  \mA  ümfUMmkA 


Dw  Udmufw&Dd  IQ  dor  äll^emftiiieB  Ver«  ] 

waltun?  füllt  auf  Ki'cluimijj:  (!er  KiMiprassfinTran?..  ' 
da  mebr  und  griisser«»  Hraiidschadounille  beim 
„BnmdsdtadeAvereielieruugsverbiuid  der  dstorreichi» 
scheo  BifleiitNÜin«!!"  im  Jahr^  1&90  «or  Abreehoong 
gelanfftpn  und  ans  der  Abrechnung  verhfillnissinässig 
hohe  Quote  fllr  die  österreicbisclien  SUalsbahoeo 
«rwucbsea.  ,    .  :  . 

J>n  UcbnuTwjMid  hianitt  {tflTifl.  48.000  ist 
durch  undfrerseits  erzielte  Ersparnis5;e  bis  zur 
obep  aogegebeaeo  Hübe  aufgewogen  .  wordeu. 

ffinsicbtlicb  der  eiecutiven  Dienstzweige 
wann  im < Jdiro  1390  .mA  wiraier  dem  Strecken* 
zuwachse  Umstünde  wirksam,  welche  im  Allge- 
meineo  deo  Aulwaud  gegeiiüber  jenem  dea  Jahres 
1889  erjböb^:  die  InllueiiZ4-£{»idemie  bedingte 
peniMiisiüartfiei  ^nbetftalioiidcoeteii ;  d«f  g«Bt«igerte 
Verkehr  stellte  vermehrte  Anf  irdcningen  an  die 
Dienstzweige;  der  NaohtÄUgsverkebr  wurd«  auf 
weitere  Strecken  aup^edebut;  zur  Erreichung  gün- 
stigerer DieDsttumosw  wi«  im .  [nterene  grOmeper 
Verkehrssicherheit  trat  eine  Venni'bniug  der 
Weichenwäditar   ood  des.  Zugtbegloituugspereo- 


I  Für  den  Bahnaufsi«htsh'  und  lidhnerhiil- 
'  f tinfrvdiniiKt  iii-,lie>imdpn>  wnr.lr  diT  Aufwund 
durch  die  Behebung  bedeutender  Uodiwasser- 
scbldeil  erhöbt;  aas  Aolass  jener  Bebebenebidi» 
gungen  nud  infolge  des  gehobenen  Verkehreft 
uiusbliTi  riue  schärfere  Hahnilhf-rwachung  und 
erweiterte  iSicherbeitsVorkebruiigen  platzgreifeu. 

Im  Verkehrs-  und  conunerciellen  Dienste 
kopmk  mit  der  ans  Sieberbeitsradrsiebten  tinge- 
leiteten  befseron  Statiousbeleuchtiing,  mit  der 
KinlUhrung  des  i^'uhren.s  in  Kaumdistanz  auf  der 
Loealstrecke  Wien  II—  Tullo  und  mit  einem  Mebr- 
erfordemiese  fllr  Pahrkarleneneugnng  «In  einer 
F' Ilt.-  d.  r  Vcrkohrszunahme  zu  rechnen. 

Im  Mehraufwundo  des  Zugfür  der  ungs-  und 
Werkstüttendieustes  gcluiigeu,  von  dor  Mehr- 
leistung abgeaeben,  die  eingetretene  BrhAbnvg  der 
Kohlenpreise,  dann  umfangreicliorc  Rcfnirittiren 
und  (rrös^ere  Rwonstructionen  an  Fabrbetrieb.s- 
niittelu.  wie  sie  im  Interesse  anstaudülosor  Ab- 
«ieUong  des  Yerkebree  nOtbig-  geworden  sind, 
zum  Ausdmeke. 

HOcksiobtlioh  der  Net, <■  ii  Ji enste  führte  das  'ah r  1890 


B  a  h  n  g  r 


p  p  e 


.!!...    2  .  '4  _  3  _J  4  __ 

Aiislaeen  für  Auslikgeri  für  Auslas»?»  fiir 
(j  di»  i*o»t-   ij  den  L«cftl-  ,   da»  SdU- 
j.  b^ferderang  },  bahnb^eb  |  goehift 

'  4 


II 


1 


W«Btliobe  StMUb«liiii-ii  iiioliiiire 
üngaritoheWeitbahii  ( tteier  Liaio), 
Dui-KodeDbaohar  und  Prag-Doier 

EiMiiliahu  

Triert  -  H  *  rp « I jo  - 1  st  i  i  »n  r  Staatibahn 

DalD»tiaer  Sta.ttsl'Hhn  

Suatabahnen  in  üah^^'Mi.  M.iareu  und 
^(»hlffsien  iiitliisive  Ersir  tinjrar.-  I' 
naliz.    Eisful.aliü    (t-'iilii  l;iiiie), 
L.iinbi  rg-rzyrno\Titz-Jagsy  -  Üatiu, 
hivnerzoÄ 

Oresibaha   

Toule 


T 


808.7iJ9 
16918 

9.m 


1*25  372 


Ci7..'n5 


•23  088 


Auslafcen  für 

das  llt'.tel 
/.«•H  an  Ste 

1       /i  u  «  a 

m  m  e  u 

a  ii  r  • 

II     18B0     H  1880 

1888 

iobisflhar  VhHt 

a  D  g  

i  --  -1 

|... 

.'>.«72 

1 

1 

2,418.263 
1B.»I8 

■ 

2,189.18.3 
20  678 
S083 

'  i,ii:<27.'» 

700.672 

1  (112, i:v:» 


I7U425 


5  »72 


3.?ni0  7()5    I  .S.UlJWniß 


loi  Jahre  1890  g»gen  dH  Jahr  itXM 
-   Mehreutgabe  ...... 


75  »19 


4t5l82 


BM90 


848 


MTOflO 


Die  Mebrauügaba  enaUlat  rMkaUhtliab  daa  Loaal* 
bahnbetriebes  und  d«i  8alig«s«hafleB  dorch  die  ifi 
dmi  zugehörigen  hJinnabBMapoiitioam  •rreichten  gflaitigerea 
Brfobm  Yollständiit  aufjBawagaa. 

DU  H«bra<i«gabe  aa*  dait  PeatbafSräerang  fiadet, 
nachdem  die  baattgltdia  VaigOtang  mit  dv  Hilfta  dar 
S«IbBtko>l«n  e«1«i«tet  wird,  dareh  die  MahreinnaliiB«  «af  dar 
so  Emii.ilitneiiiiuüilion  Redueiruni;  auf  dia  Hälfte. 
IKe^bebuiix  vijQ  lJfKrb«fscbEidi^iiii?nii,  weicht  dar  onse- 
wöhnlich  hohe  Watoerstaod  de»  Znller  S««8  verunaehia,  bat 
die  Audagen  für  das  ilOtel  Ytull  %m  See  gegen  1888  arhSht. 

Die  sonatlgen  Aaalaftea  «rforderteD  |ier  1890  »rogen- 
üW  dem  Jahn  ie89  elnaa  Mehraafwand  voa  11.  631  töO. 


INcafiiilt  githt  der  regen  da«  Voijahr  am  rüiid-  fl.  BWBOO 
erhöhte  Bedarf  an  Einkoanenataaar  AaaaaUag,  iiir  darrn 
Baaiaatttng  die  güDatigerea  BaiaartrSgaiaae  dar  drai  foran- 
geganpt'iKfa  Jahr«  maaaagrtaad  mraa. 

Die  ganzjlUiriga  Wirksaaikait  der  Slafnlan  dar  aeaaa 
Erankancaaaaa,  aawia  des  .Sintnu  der  b^ruffs^cuogsenschaft- 
llehoi .  UufiiUTaniehanin^  bedingten  per  1890  ^ej,'(>uübi.>r 
dem  Varjahn  arbfibla  fiaitrige  sa  d«a  UamanitiUaioKtttntett. 

Aas  d«iB  Ueuaiaaoliafladimata  venaiabaat  das  Jahr  18B0 
arbri>Jiaha  Mehrarfardarniaae;  iaabaaaadaTa  arwaaba  im' 
Mlbeo  ana  der  dia  Zeil  von  1.  Aacott  2881  bia  Bnda  1889 
uatfeaatadan  aaelitrlgliabaa  Abrealiaang  flir  OiiriaoiiB  ein 
Mehranftraad  tan 
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Hiori^tUeh  der  Liniaii  der  L«n))«rK-Gjwmowits-Jut]r- 
Biienb»ha  kommt  per  1890  mit  wncn 
«rfordernisHc  vi,ii  fl.  48.3C2  k»'?«"  1^  »"  reohnen. 

Die  QesammtauägabeD  betrugen 
pn  1890   II.  4S,799.008-» 

8i«  weisen  gegenüber  jenen  des 
Jthres  1889  per  ,  39,473.623  — 

ein«  Znnahme  um  fl.  4,335^09*— 

ans. 

Ueber  das  Veriiältoiüii  der  Ausgaben  zn  den 
KiniialiineD  giebt  folgende  TaboUe  Aiifr-cbltiss: 


11  l. 

u»iiiigroi>pe  , 

Verliältniss  (Icr 

eit;)!iit]ichco  Bc' 
trl^bsausgaben 
(cxcluBivi»  dor 

«uusligon  Au»- 
Itgeiö  £U  <l«n 
Triirisporleiii- 

iiabineli  itio,luf;iv'c . 
Ai»iii 

1880 

im 

Pro  ee  n  t 

Wostliebe  Sutttsbafiiieti  iiioiiiüivo  Liipa- 
riHulie  Wsstlmliii  (Ntsier.  I^nn-i,  l)ni- 
iiodeubaeber  uud  i'ra^-Duxvr  Eisw- 
faafco  «•»■♦•*«•■■« 

60-27 

46  S8 

Tri^^üt-IIerpt^lje-Istriaiier  St.i;itsbiihn  .  . 
Dalrtiittjiier  Stikatshahn  

89  27 
120  11 

'.«••2f> 
1531(3 

Siaatsbuhnen  in  Galirien,  Mahrfn  unl 
Siihlesien    inclu^ivo    Erste  niiirnr.- 
gali«.  Ki^eiibtkhni  gsli^i.  Linie),  LemberR- 
Cxernowiti  -  Jsssy  -  Bahn  .  Kr/berzoR 
Älbreoh^Bdin  u  Mfthrischt!  (irt^nzbabii 

7:io:i 

n     rnrn  •')«»/  .   .  . 

51  41» 

FQr  das  Jahr  1890  bat  sich  der  BetriebseoSf- 
ficient  gegenüber  dem  Jahre  1889  höber  gestellt 
Hierbei  wirkte  zunächst  der  Umstand  ein,  das«  in- 
folge »{«drigenrTiliitMMOBiw  ragwehtat  vimuhrtar 
GoldgnldenciDtiahmen  im  Jahre  1890  ein  bedeutend 
geringerer  MOnxgewinD  ti»  im  Jahre  1689  enieil 
worden  ist. 

Im  Betrieheeoäffideiiieii  gelangen  fsroer  die 

gesteigerten.  ;tii  aiidorer  Stelle  begründeten  Bi- 
triel)sausgiibcn  und  die  oigonartigen  Betriebsver- 
hültuiüüe  der  üstorreichitiohfla  Staatsbahueo  aum 
Aiisdroeke. 

In  letzterer  Richtung  füllt  in  das  Gewicht,  dass 
von  dem  staatlioli  betriebenen  Gesammtnetze,  für 
welches  i»6r  1890  per  üetriebskilometer  eine  Eiu- 
nähme  (exlmive  Nebendienste)  von  fi-  1Q^40S 
ei/ioU  werden  ist.  nii-bt  weniger  ala  21'^  ProeeBl 
in  einer  Steigung  von  1  :  KX)  uud  darüber  liegen. 

Daliegen  haben  i>ich  rücksichtlieh  des  G^sammt» 
nefatee  die  BetriebBanshigen  per  100  Aehakilomelar 
von  fl.  2-78  per  1889  auf  fl.  273  per  1890.  und 
jene  per  IfKX)  Hnittotonnenfcilometer  von  fl.  5'0<» 
im  Jahre  lö89  auf  Ü.  5  Ül  im  Jahre  1890  er- 
niedrigt 

Die  aus  der  Gebarung  dos  Jahrea  1890  laMt 

lironden  Reinertrügnisse  sind  ebPH-^n  wie  jene 
(le.s  .rahres  1889  den  mit  Ende  1890  bestaödeaan 
A nlageko.steu  unter  Ermittlnng  des  VeTrlnaanfl- 

procentsatzes  nachstehend  f!ntgegen{.i  Ii  / 'i   


T 


Bakagriipp« 


"1^ 


in  KilK- 


Anlage- 
kott«ii 
mit  Ende 
1890 


Rdaertmg  (in<-lusiv«  Agio) 


im  Jahr« 


1890    j  18» 


CapiUt-  ; 

_    Ver-  I 

im  .!tthre  ^"'""B« 

im 


A 


Onlden  {^«lerreieliiiolier  Wihraag 


Weiftlichc  StaaiHliabiici!  ;3.C%  2a9;h«)7.(.>2<i.:>Gr>  17.(.78.718  l*t.47».lS(> 

Tncst-Ilerp<-l)e-lstiii»ii.;-r  Suatsbaliii  -    109112'  lti,7s,'.;W7  —  :!7  S5C  -  S8.8G4 

iJitlnistiner  Sfciat-sbabn   124  (;.')2    t  2  821.(>27|  —27.161—  .")1.8.39 

ätaatbaiutea  in  Galucieii,  Miiireu  uod  i»«al«ti«ii 


Staattbahoen .  .  .  . 

l'fiRarisoln!  W.islLfthn  uteitT.  I-ini<^^  

Knie  Uagar.-galu.  Eieenbabn  (galiz.  Linie)  .  » 
Somit  bei  allen  im  Blat  dee  BandelRniiÜRteriäiM 

stchetirtcn  B:iliiieii  ^iiaamiiieii   

Lembcrg-C/.ftrnw'.vit/- I  [.citiberK-f.V.oriiHwitz ■      .  .  . 
J.i»sy-Bi»liii        (  C/eri)ouit/-SiiLV„iw,k  .... 

Kr/.iitr/.ijg  Albri^cht  Halm  

Mtihri^eix»  (in'ii/.lmtiii  (earanürte  Lioi»)  

[,»iix-Bo<ii'tiIjii(!li<ir  Kifcnbidiii  

I'iaK'-l'uiiir  Ki.iciiliÄbii 

ikfiiiU  lifi   ii<ii]   im  Etat    ios  Fiiiüitxtuuiiil^riuui« 
ateiien'li'.i  Balinen  zoearomeu  .     .  .  ... 

lläliriaeh<  Orora^aho  (sogaraatirta  Liaie)        .  .  . " 


tftib-lübil  71.766  07^1,  1.7»i713 
K.»8tnil||7UB412.0&4 

68Ud6,>)  S.m.löl 
14«.652i|^aO,&40  000 


-    51  (X« 
24.;S78 
-lfr24.684: 


19.408. lU  20, l07.r)<W| 


TT 


lu:}.M:i2  137 159  L~  .S6.227  i  1-26 
160.3a9|     I81.8»lj+   aaft74i)  Hg 

 ^  1  

i^.202"21t  74r.;>!Kr2n   1!H;t;M.44.-)  20.:i7<>4!K)  -  707 Olö,,  2.6ft 


Sil  ^sy7 
l,S<)!t.')2 
1»2  S21 
l»0  47o( 
lä0331 


lL>  41.')  Ii  24 
2"ltW>,2iHi 
l.MKXUKK) 


27;i;iS» 
HH.7:<7 
2.M 

si4  .'.i;> 


2i>*i  W7 

lltji>Ü7  j 

llS8h:t  f- 

:{.").2«o  I 


Ifi  4;)«  oa2 

^2  21«  I  Od« 

132.526  103 

49239^  ÜB6 


901 


132j 


2<Jüiü2.(rt>;W  l.tiüb.ü'Xi.  1.372.2D4|,-|-  287  m  ^li  . 
28.895  8ä2H  I.fi8ftga7    1  465  .MM-  ttt^  W.^: 


13J,4I4  (i.'i^ 


Gannrntaela 


22  0til  - 


ü.r20-."»2:{  SS1.4IU  8'V<  2:{.*««  2M!   ■iiSoi.'JOä,, - 


I)  Drtm  B«0b  aBTMmaadat  i.  764tl916Vi'      ^)  Davon  nock  aorerweudet  Ü.  2UÜ.902  58. 
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Das  AaUgseapital  der  im  6taatsfl%»itüiiiiiie 

befindlicben  und  im  Selb^^thr'triebo  des  Staates 
«teiidodeo  Bahnen  hat  per  eine  Verzinsung 
¥»a  8-74  Prooent  ergeben,  welche  gegen  jene  per 
1889  p«r  2-88  Proent  am  0-U  Proeeol  g»' 
rioger  ist. 

Hierbei  filllt  in  das  Gewicht,  dass  sich  im 
Jahre  1890  das  Anlagecapit&l  dieser  Bahnen  durcii 
SKobedthDog  der  Kosten  der  Linie  Jaslo^Baeszow, 
dann  dareh  mehrfache  Investitionen  auf  den  neueren 
und  den  alten  Linien  des  staatlichen  Hetiiolis- 
oetzes  um  fl.  12,996.734- —  =  187  Procent  ver- 
grOuert  hat. 

Das  im  Staatsbetriebe  stebeode  Gesammtnetz 
hat  per  1890  eine  Veriinsung  von  2  (i'J  Pror  ent 
erzielt,  somit  gegen  die  VerziDsuag  per  1889  per 
3*74  Proeenk  eine  VerminduniDg  tod  O'Oft  Froeent 
erAlirea. 

Es  verzeichnen  die  Bahnen  im  Etat  des 
Handelsminiäleriunis  «rt'f^enflbLT  dem  Finanz- 
gesetze per  1890  im  Oriiinarium  einen  um 
11.  3,m4Sl'64  gOnatigeren  Erfolg. 

Im  Eitraordinarium  bedingten  dieselben  einen 
Mehraufwund  von  fl.  l^SSWO?.  woraus  eiae 
Besseruug  von  fl.  3,04-4.ill-57  resultirt. 

Der  günstige  Erfolg  der  Bahnen  im  Etat  des 
FinaniiDiniateriums  gelangt  in  den  gegenttber 
den  Annahmen  des  Finanzgesetzes  geringeren 
UaraDtievorschQssea,  beziehungsweise  Pauschal- 
garantiebeträgen,  zum  Ansdmeke. 

Ea  werden  weniger  erfordert: 

Linie  Lembeig'GKemowÜx.  Nieh  den  Betriebs« 
elgebnissen  um  Ü.  166J^Ji66. 

Linie  Czernowitz-8n(*7awa.  Nach  deu  Betriebs- 
ergebaisseo  um  Ü.  41.öc(ti't>45. 


Erberaog  AJbreeht-Bahn.  Nteh  den  Betriebs- 

crgo^iii^^sen  um  t1.  133.40'.)-49,  ab  Abniodnng  des 
Subventionsansatzea  um  fl.  3  09 

Miihrisühe  ürenzbahu  (garantiite  Liiiiet.  Nach 
den  Betriebseigebnissen'  um  fl.  66.818-83&. 

Pie  ni).v-ni)d.'iili;irliür  und  die  Prag-Duxer 
Eisenbahn  zusaniiiu'ti  verztiLlmen  nach  den  Be- 
uiebsergebuisseu  eiueii  gegen  das  Präliminare  um 
fl.  88S.98S'695  gQnstigeren  Erfolg;  aoBserdem  hat 
sich  rlcksichtlich  der  Duxer  Bahnen  infolge  der 
Vorschreibung  eines  Steuornaehtrages  per  188!«  für 
die  Dux-Bodcubacher  Eisenbahn  die  iin  Präli- 
minare angenommene  Pansehalgaraatieziffer  per 
1890  um  fl.  35.955-5.'6  gemindert. 

'  Die  Hahnen  im  Etat  des  Finanzministeriums 
verzeichnen  demnach  eine  Gesammtbesserung  von 
fl.  1,186.695*28,  wobei  rfteltdehtlich  der  Dnxer 
Bahnen  zu  bemerken  kommt,  dass  für  sie  auge- 

I  sicht.s  ihres  pftnstigen  Erfolire^  fim-  staatliche 
(iaranlieleistuug  per  1890  überiiaupi  nicht  ein- 
tritt. 

Die  ungarantirte  Linie  der  in ri sehen 
Grenz  bahn  erzielte  per  IStK)  gegenüber  dem 
Pruiimiiiuie  ein  um  11.  7.998'99  günstigerem  Er* 
gebnisR. 

Die  Besserung  gegenüber  dem  Finanzgesetze, 
beziehungsweise  dem  Priiliniinare.  dniikf  <irh 
für  das  Gesammtnetz  in  der  Ziüer  vuu 
Ii.  4,178.805-84  aua. 

Bei  Abrechnung  der  nicht  in  den  Betriebi- 
ergebnissen  des  Jnhres  1890  seibat  gell^nen 
gQustigeu  Momente,  und  zwar: 

Enhenog  Albreeht>Bahn  fl.  8'09,  beide  Duxer 
Bahnen  tl.  35.955  26  resultirt  al.s  au-ssehliesslich 
aus  dem  Betriehe  des  Jahres  1894)  erreichter 
gOustigerer  Erfolg  die  Ziffer  von  Ü.  4,142.847  49. 


Der  österreichisch -ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Februar  1891. 


Ifi)  Monate  Februar  1891  hat  das  österreichisch-  . 
nngariaebe  Eitenbahnneta  keinen  Zuwachs  an  neuen 

Strecken  erfahren. 

Ira   Monate  Februar   1891    wurden   auf  den 
Österreich isch-UDgarischen  Eiseubahneu  im  Ganzen  . 
5,711.460  Personen  und  7,204.831  Tonnen  GQter  | 

befTirdert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme  von 
21.850.1JH  ri.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer  817  fl. 
Im  gleichen  Monate  1890  betrug  die  Ge-saiuait-  j 

n. 


einnähme,  bei  einem  Vorkehre  von  4,589.653  Per- 
sonen und  6,480.817  Touncn  <30ter,  20,612.897  fl.. 

oder  per  Kilonn  t  r  788  fl..  daher  roHultirt  für  den 
Monat  Februar  1891  eine  Zunahme  der  kilo- 
metrischen Einnahmen  um  3*7  Procent. 

Die  auf  den  österreiehiseh-nogariscfaen  Eisen- 
liahiien  in  den  ersten  zwei  M<»naten  IHill  erzielten 
TraoBporteiuoahmeu  bezifferu  t>ich  auf  41,7öti.357  tl., 
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Di«  EianabfiMi  heirag  Tom  1.  Janukr  bii  Jtü.  Peliruar 

i|  nr 

and 


I  o^^J      Jak*  i 

Ma»tc 


nadarbolnng  diir  Njunea 
dar 


40  009 
10l.2i)l, 
78.109' 

4j  S83 
f)1.35Lt 

87.8eB| 

■)404 
14 

61 17  OiW 
11  781 
2  304 
&  llö 
220..'.  KS 
'.t;j.;)ls 
9,28« 
7 1  ö()7 
17  li,V2 

i2.i7y| 


G93.6Cr> 
464i.69«l 
491. im 


4:^^.247 
ti8.ö.6l>4 

207. 


479.130  237« 

1.1 


018| 


4f).66<; 
52.10« 


SHK'i 
98&000 

33.502' 
2^.-0571 

119  wa' 

1,001.9IÄ 
708.4.^41 

3U.Ö24! 
HiiHtSlö! 

43.824 
118.449 


14;Mt  l:^  91S0 
812.167  &4äO^  17.770^ 


430.864 
«33745| 
UUö.öMl 
2iaMU 


15  220  24.400 
28L0i8 


I  lt.  Privatbahnen  unter  Am- 
8chiu«a  ätr  ad  lb>  aage- 
fObrtea. 

1-G  43.ü2t)  44.334  Aussijj-Tfplitzr-r  Eisenbaho 
3  ti:  lO.tiftO  10  2H4lB>.hinigohe  Nonll.ahn 
06|1710Ü  17  202 HoJuiiisolic  \V<>«tl,ftiii 

O  r>  1.^.4&6  15.372    [,inie  Lit  A 
7  5j  lö.73^s  i';.m\    Linie  IJt  B 
l'7,i  li>.2aüi  1».»12  »Ite»  Net/.   .  . 
e-ffl  «.8*81  6.79» «MPs  Not/.    .  .  .  .  l^-o 
L.-B.  Dfiiil.ica-Niid-J^r-l' 


4.275.499 
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27.421 
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1,222  423 
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440.122 

01.470 
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10-7  93,930  lUöiaöjW  jetier  Vprliindungsbahu 

jl  Stibstindige  Looalbahnen. 

1  Bohmm-li<>  (vODimcrcialbahrieii 
0,61iSBii/|.|i-M(ininer  Balia 

—  jlGr.-f'ricKen  \Vcrnsti«lt»AMi«fc» 

2.196l'Kroii).stliall.ahn 
9  l56,Kutt«>!iber(tcr  LoeaUitllll 

—  f.Mon- Aroo-Kiva 
1  ."lOO  Jlniilkreisbahii 
0,79Sj'NVniitsoboiuftr  l.oüsHvahn 

.  <  >e»teiT  Local- Einen  bahn  ■  Oes 
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4  04411    II.  ,1  S  N.  I)    V.  Ii 

—  ,  K*iik''isbfT{r-l,uttenl)erp  L  B 


12  ( 
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4,080 

588, 


1.769 


7.842 
1.868 

5.779 


2.184 

228 


11.566  ll.ll»'Rei.-li(iil)orf;-<;ttb|oi)7,i>r-L..B. 

]'  I  .^.ilzksiiiiiiorKut- I,,-B. 

-  480     -    |,  Strobl, 

—      3  7  10.044  1(U34  i^tauiiiti-r-Stramberpfr  L.  U 

87    2.382  2.010. ■iievrtliallK.hii 
-r       4  9  17.220,  10,410|i5w«I«ui.w<'»-SiijeJnft-l<.-B. 

..j-J  -»^J  INiinpflramwaya, 

-f     10i>   0  3(8    5.77'^|Brüniiflr  I.o.mleisenbabn-Ges. 

;  l>iiji)pftn»nm»v  -  Gesell«flb»ft 
4-6    4.104'  vorm.  Kr»iii>R  ,1;  To 

I  K'aliliitil.dr,!,'-  Eifi«'nbahnKt?s 


1Ö-4 


3,784.106 18^.10B  32,277.215 


1.282  U8&.8681  6,668.968  6^846215  l,20lll 


7.342 
8.448 

6.007 


1.468 
264 
462 


1.880 


—  134 

-  199 


15.894, 14.0101 


7.68S] 
1.27t 


8L80& 


—  8-1 


DauipfU-.  Wieu-Nuaedorf 
Nene  Wiener  Tnunw»jr-G«B. 

( Damiiftramway  W'eatbabn 
^    lim«- Küuuiearti^ii) 
j  iSalzburger  EigKiitiühn.  und 

'8j   ].684lj  Traniwayg,-'sellB(.halt 

/Wiener  L>)ealbthuea-Aot.-Qaa. 
6-T   2.586   2.77^  (Dwnpftr,  Wien-Wt..KM(torO 
lüJ>7«j  10.9»^  Su.nui. 

Uoirai*l''cbp  PhpuHnhHfii. 

;l.  Bahnttfi  in  Verwaltung  dtr 
OIrectIon  tirr  kimlyl.  Hier, 
i  Stiiatübahnen. 
I   a)  Kgl  u  ti^'ar.  Btaati- 
jt  bahDeo 
7.882  7.24S|linel.  «ngw.  NordMtbilu 
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Nr.  16 


Benennung 

•ler 

Elsenbahnen 


UurckacliDilU. 
B«tH«hi-l.ini[c 
im  Uon*l« 
Februar 


:  Im  Man»  frliriiar 
Itntil  wurdPD  l>rr^r<l<  ri 


l>if*  Kinoal. 


uir>  hrlnitf  im  Monal  l^ebruar 
I8»0 


1801  I  iftflö   

KllomaUr^     g  Anzahl  ,  Toupep  [|_ 


l'era. 


rar  UOtnr  I 


Im 

<1|U1K«*I1 


b)  Privatbahnen: 
Arad-Tomesv&rer  Eigenbahn 
PanfkIrehcii-UArcatr  B.*)  l 
Hobioa-Fanfkiroheiier  B.  *) 

liocalbakiieii: 
IJacs-Bodroger  Comiiiereb. 
Bihärer  Viaiiialbahneii 
,Buba-Janofihäza  -  Sämeg  !• 
Bnd.t|)e»t-Iiajogiiiizge  Lovlb. 
Csaktoriiya-Zala-S.  Ut.-Ultk 
Debri'07.in-Ilaj<lu-NünMer 
GroBBwardfiii-B.-VMkoli-B. 
KRRchaii-Tomik  Localbabn 
Kia-I  jizilläs-Üyoina  L.-B. 
Kuii-Szt,-M.  -  SzentM-V.-B. 
Haro8-Lud4ii-Bistritz  I.olb. 
Mär.-Vasarh.  S/.fta/.-R^<teii 
Hatraer  Yioin»lb»liii«n 
Meiötur-Turk*'ver  Kinonb.  . 
SviregyhäM-M.-S/.alk.  H. 
l'ünUaTenyö  Kiin-S/.t.-M. 
Uiitiia-Vrdnik  Lnc»lbulm 
Somojy-Szobli-Baro«er  U. 
St«inaniangor-Piiik»ft'td  L. 
SzÄthtnar-Saeybaiiy.  Ij.-B. 

S/ikIcr  Balm   

S/.iIil{r>'»»ger  Eigenbahn 
Tnraozthal-Bahn  ■ 
Üjazäsz-Jäsxapätber  Eig<*iib. 
VinkoToe-Ureskw^r  Balm  . 
Warasdin-Oolui  oTecer  I.. 
Zagorianer  Balm  .  .  .  ■ 
II.  Privatbahnen  in  elgeaer 

Verwaltung. 
Raab-Oc<1iMil>  -KlH-iifiirtli  II. 

SelbstäiKÜK«  lioeal- 
bahnen:  i 
Aniil.  u.  ('«an.  vnr.  Ki«enb 
Bt'ligi^e    Katiolna  (SUvon.i 
Draulh  )  Vicinalbalm  I 
Hiirt!8-l*aknnv.or  Eineiilialin 
B II ila|ioKter  [ji »cal  bali  iien 
Budap.-S/.t .  -  Lörincz- Eiwnb. 
(inlnitzthul-Bahii    ■  ■ 
Gr.-KikiinU-  Ur  -Bcegk.  B. 
<iüng-Sti>iiiHiiiaii^i>r 
Kesztli.-Bjiliit.-S/t.  (iyöri;v 
Marniaroser  Saüb.-A. -(!(>». 
Po{*rä>ltliiiii)i>hn  .... 
Szainogthiil-ElHüiiltahn  ■  . 
Torontalnr  I<ooalbahnnn  . 

.'^iiinnit>  .  .  . 

Kvcapitulation. 

Summe  der  gemeinsamen 
Öst. -Ungar.  Eisenbahnen 
Summe  der  österr.  Eisenb 
Summe  der  ungar.  Eisenb. 

IIuii)<tgiiihiiie  .  . 


67 
681 
676 

III 
133 

2U 

64 
120 

57 
118 

40 

4:>l 
23 
8» 
.SS 
127 
II!, 
571 
35 
18 
47 
53 
60 

1(17 

32 

:t2i 

W) 
87 
116 


I' 
f>T 
68-1 
67  «i 

III 

132 
2i> 
64 

57 
US 

45 

23 
89 

33 
127i 
16! 
57 
3sy 
18' 

Si 
60 
3<> 

107 
:?2 

32 
116 


aöoo 

14.478 

72?5j 

10  500 
10.300 
1.3.'>ü 
4.200 
5.800 
3  700 
5.000 
3  800 
2.00<J 
2.80(; 
1  05U 

2.  ÜIW 
3.150 

850| 
2.5Ü0! 
3  2U0 

270 

3.  U00{ 
64U0; 
2.8.VI' 
1.250 
3.400 

350 
2.200 
l.OdO 
750 
lOUOO 


IIS      ns     22517  35.637 


10.( 
lö.l58i 
32.1771 

2.200 

1.  :wo 

2.500 
2.450 
4.700 
2.1  ;00 
2.3aO 

1  tioo' 

2.0001 
2.700 
ti.löO 

4t;o 

2.400 
25.70 
225<J 
800 

2.  öüüj 
3.000:1 
1.31.10 
2.200 

4«)0 
3  100 
:).4iiO 

400 
4.250 


6.000' 
3.U68 
5.121 

CJOO 
7.Ü(K» 
l.:iOO 
2  300 
3.500 
2  tWO 
3(100 

i.'.ioo 

1.1)00 
1.400 
850 
1-550 
3.(KX) 

2.2riO 
2.000 
90 
1.500 
3.2Ü0 
3.400 
1.0(K) 

8:ioo 

200 
1.350 
l.-iOO 

:«J0 

6.000 


! 

18.000 
27.988 
46.480 

8600 
9  5'W 
2.000 
2.600 
5.000 
3.400 
8.000 
3000 
3  500 
2.100 
3  000 
3,250 
8.000 

(KX) 
5  250 
3  800 
4.410 
1-200 
5.000 
86001 
1850' 
5.7(K)i 

SOO 
3  350 
6.000 

600' 
8.500 


Im 
Ubomb 


Ualdaa 


:t2.'v  325| 


:«-3 

123 
42  2' 
8' 

33 
70-4] 

17 

101 
44  7 

It' 

222; 

898 

8.7SS! 


27.520  23.6<iO 


Vi 
42^2 
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2.856 
?)0  481 


7.289  58.281 


15800  41.700 


745j 
5.6051 
5  137| 
1.774' 
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3  029 
I4.970I 
1.273 


S  4.M  1,339.351 
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1.70(1 
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1.23.'--> 
Ii  221  ► 
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1  944 

305 
5.(i28 
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51.601  7(W 

I, 'tr>00  I40{ 

nUMHi  120' 

3.;^^J0  127, 
4.90(J  77 
8.500  79 

ßm)  105 

II.  000  9^j 

um  122 

4.500  100! 

3.m  «52 
S.höO  4!i 

4.800  145 

U.tJOO  87" 
1.100  69 

7.500  '32j 

5.800  166 

4..5(JO  '-i^t) 
2.700  591 

8.200  '•^5 

12.000  200 
2.a'i0!  731 

9.000  8*! 

1.000 

4.700  147 

7.200  144 
900,  24 

14.^10  liä5 


65«'»70  5«' 


57.500  1771 


8.675 
23.783 
7.T0 
85  V 
12(571 
9.565 
1.472 
1.742 
9.h:>5 
2.406 
17.817 
4.181 

»;449Jtl 


H.8()8 
27.20f» 

8  3  »8 

2  797 
13.0:i6 
1.'>.193 

2.795 

2  -.m 

10032 
3.152 

29.188 
7.1S8 


22  282 
:W.923; 
59.632 

10  2.i7l 
12.303 
2730 
3514 

3  585 
6.925 

2  464 

2.227  i 

4  218, 
3.776! 
8  40li 

979 
6493 
4728 
1411 

5  826 
9.2aO 
2.»10 
5  940 

2  826 
4 

12.739 


Dunluchalttl.  | 
B«(rl«b>-IJinr* 
vom  I.  Jan.  bU 
9N.  rabroar 


metar 


54  +  85-2 
96,+ 58  3 
47—  8-6^ 

ll4'+27ä 
66+31-8 
61  +  13  1 
114  ^-  1.V8 
I35i  f  28  0; 
78  +220-5| 

109i  h  42  2 
154  f  29« 
60  4-2r7: 

55  4-52-7 
4  +675  0 

88;+  67-0 
83  +735 


119+  5 


^1 


57 

57 

68  1 
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«7-6 

67-« 
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ml 

SD 
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Of 
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w 

AK 

tv 

IS 

9S 

so 
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ao 
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u< 
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57 

85 
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18 
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47 

5S 

SB 

60 

38 

39 

107 
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32 

32 

32 

Si 

50 

fiO 

37 

116 
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57.363  486  +  14  2  HS 


230 
221 
19S 
349" 
395 
215' 
164 
•>Xi 
•224 
22:^ 
131 
80^ 


4  249.221  481 


70.460 


19.405 
H.55» 
1  7741 

Ii.  161»! 

1 1.610 
2.1.52, 
2.248' 
•.♦.044 
3234 

21.856 
6.010 

3.795  510! 


217 


184 


158  I-  39^»'i 
203  -  2-5l 
221  f  57-9|| 
3;W  + 1651 
164  +  31  1 
126  +  30  2 
224  Jr-  4  0 
202I+  109 
2.311—  2-6 
182  -  2»0 
67+^19^4 

458'+  71 


325 
383 


US 


OB 
8 


70-4i 
17i 
10 

447 
14 

232 

89« 


7(h4 
17 
10 
44  7 
14 

lao, 

8788  84<h| 


5  512 

8.7,VS 


5.512  1.016  H20  1,262  325  1  075.823 
12.237  3.:i.').'>.2S9  4.M7'.i  222  I  713.012 
8  404  1,399  351  1.(163.284    799  88(1 


5.200  718  6,276.541  113i>  6.()«'.8  263  IIOI  +  8-5| 
9.011  3.M  11.324  :«>«  '.»11  10.74;).124  878+  8-8 
3.44!t.341   4.249  221   484  3.795,510  452  +  7-1 
26.734  26.1j3,:i,711.460  7.201  831  3,588.715  18.261.413  2IÄ)0.128  817.20.612  897  7S8+~F? 


5  512 
12.412 

a788 

26712 


5512 
12.287 
8404 


7S8  + 

Oeittrreiohische 


Aoheniiepbahn**)  .  .  .  .  1 
(laisbergl).  in  SulzburR  ••V, 
Kahlenberg!».  (System  Kigi)' 


K.  u.  k.  Militär-Bahn  Banjn- 
luka-Doberlin  .... 

K.  a.  k.  Bosna-Bahn    .  . 

Bosn.-Hcraogow    Staatsb. . 
Doboj-Siuiu  Hau  .  .  . 
Metkovit^Most.-Konjica 


55 


102 
269 

67 
122 


_  1 

3  1 

5-6 

27l! 

IIS 

113 

t 

102 

269 

4  474j 

12.089! 

8.866 
7.4^ 

2.831 
11.499 

6.908 
43569 

1 

9.234 

55.068 

67 
l"22 

4.081' 
6.119; 

5.701 
2.110 

2.130 
2  828 

.5.904 
9J>31 

acm 

12.359 

II        502'  — 

19! 

119 
101 


Bo  snisohe  und 


6  611  t»+40il 

57.043  212-  39 

7.937  118  +  0«8 

11.243  92+  9-8. 


102 

l<|j 

269 

67 

67 

122 

122 

*)  |)ii-at>  Bahn  wird  tou  einer  eigt^non  Abtbetlan^  ( Expositnr)  der  Diroction  der  kdnigl.  ungarischen  Staatsbahnen  vertra^itci 
**)  Im  Muuat«  Kubruar  18^)1  war  der  Bahnbetrieb  eiu^eitellt.  I 
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Z«iitMbi1ft  fftr  EiMntMÜUMo  und  Ounpfiohlfiabn. 
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KrlB 


in    dt  r   gleichen  Periode  des  Veijihras   auf  1  stellt  sieb  die  durohfiehnittliehe  Eianabme  per 

42,078.066  fl.  '  KiIomet«r  für  die  erwähnt«  Zcifporiode  1891  auf 

Da  die  durchschnittliche  Qesammtl&age  der  1563  fl.,  gegen  1628  fl.  im  Vorjahre,  d.  i.  am 

«sterr^ebiaob-uDgarisdienBiaeiibalknflBArdieBwei-  66  fl.  unganetiger,  oder  enf  dae  Jahr  bertohnat, 

m  ü  f  li  he  Botrit'bsperiode  des  laufenden  Jahres  per  1891  auf  9378  fl.  gegen  9768  fl.  im  Yoijalue, 

26.712  Kiloruot4>r,  für  doa  gleiche  Zr  jtraum  des  d.  i.  am  390  A.,  mithin  am  4  Frooeot  «DgOflatiger. 

Vorjahres  dagegen  26.153  Kilometer  betrug,  ao  1 


Die  El beschi££ahrt  im  Jahre  1S90*)  und  die  Thätigkeit  des 

Dresdener  Schiffervereines. 


Die  FnMhtecbilb  auf  dar  filbe  koonteu  im  ver- 
flossenen Jahro  infolge  des  besonderen  reich- 
lichen Wasserstandes  fiist  iinmor  mit  voller  Ladung 
verkehren.  Trotzdem  kauu  laut  Uericlit  des  sftcb- 
aiaoben  Sahiflerrereioea  snr  46.  Jahreaveraammlttog 
(6.  Februar  1891)  in  Dresden  das  Ergebniss  des 
Schifiiahrtsgüt^rverkebres  nur  als  ein  leidlich  gutes 
bezeichnet  werden,  an  welchem  hauptsächlich  die 
niederen  Frachtpreiae  aehaldtngend  sind.  Dieaer 
niedrige  Frachtpreis  wurde  einerseits  durch  die 
grössere  Ladefrthigkeit  der  Schifl'e  infolge  des 
günstigen  Wasserstaudes,  andererseits  durch  ver- 
mehrte Oonearrens  der  Sefaiffer  and  SehtCbhrta- 
gesellschaften  untereinander,  bedingt.  Das  Herbst- 
geschSft.  welches  sonst  den  ^rössten  Gewinn  zu 
bringen  pflegt,  war  im  verflossenen  Jahre  ein  sehr 
aohvaehes,  da  10  dieeer  Zeit  die  HaaaeDgOter,  wie 
Braunkohle,  Zucker  und  Getreide  im  Verkehre 
zu  Thal.  Roheisen,  Düngemittel  und  Getreide  im 
Verkehre  zu  Berg,  in  wesentlich  geringeren  Mengen 
aar  TeraebUBing  gelangten,  ala  aonat  in  den  Herbat- 
monaten. 

Die  Hoehfintlipn  im  September  tind  No- 
vember 1890  haben  durch  längere  Betriebsunter- 
breehangen  der  Elbeaebiihhrt  viel  geaehadet  und 
besondere  einzelnen  Besitzern  von  Schiflisn  und 
Holzflössen  grosse  Verluste  zugeftJgt.  Die  Schiff- 
fahrt wurde  in  Sachsen  am  10.  Februar  eröffnet 
(1889  am  18.  Hftrz),  jedoch  vom  3.  Ma  13.  BUrz 
wieder  unterbrochen  und  erst  am  15.  December 
1890  (1RS9  am  12.  Decemborl  geschlossen,  wie- 
wohl schon  vom  1.  December  ab  der  Betrieb  viel- 
heh  dnreb  Treibaia  gaatArt  war.  Zahlreiche  Sehifle 
wurden  unterwegs  zur  Einatallnng  ihrer  Fahn 
gonrtthigt,  Oi.'.solben  liegen  tum  Tlipü  atisscrliall) 
der  Schutzhaten  und  bei  dem  dcrmaligen  strengen 


I  Winter,  wdeher  ftat  die  ganze  Elbe  mit  einer 

festen  Eisdecke  überzogen  hat,  ist  /ti  b«>ftlrchten, 
dass  beim  Eisaiifbnieh  im  FrOhjahr  1891  vierlerlei 
Schäden  an  bchifl^en  und  Ladungen  zu  beklagen 
aein  werden.  Der  eoneeaaionirte  aftebaiaehe  Sdiiflfor- 
verein  richtet  in  seinem  eingangs  erwähnten  Beriehto 
an  die  Sehiffahrtstreibenden  wie  LundunjrsbetheiÜgtcn 
die  Aufforderung,  küutlighin  früher  als  es  bisher 
Qbfieh  war,  an  den  Sehlaaader  Sehiffahrt  an  denicen, 
da  viele  Schiffe  ausserhalb  der  Häfen  überwintern 
mussten.  Der  Schiffahrt  bringen  die  Reis<»n  im 
Spätherbst  und  im  Winter  selten  emen  Gewinn, 
und  jedenMIa  ateht  letaterer  in  Ireinem  riobtigett 
Verblltniaa  zu  den  Gefahren,  welche  die  Einwin- 
terung im  Hinblick  auf  die  l'nxulänglichkeit  der 
Winterhäfen  an  der  Elbe  mit  sich  bringt  Auf  der 
aldwiaehen  Eibeatreeke  überwintern  201  Sehüfo 
sicher,  96  Schiffe  halbsicher  nnd  118  Schiffe  ohne 
Schutz.  Am  nn^0n5<i^stcn  sind  die  Verhältnisse  in 
Magdeburg,  wo  hO  zum  Theil  beladeue  SchilTe  auf 
freier  Elbe  liegen.  Der  Hafen  in  der  Zollelbe  bitte 
/.war  den  grössten  Theil  dieser  Schiffe  noch  bergen 
können,  dorh  ist  es  nicht  möglich  gewesen,  bei 
dem  eintretenden  sehr  strengen  Frost  die  Schiffe 
reehtseitig  in  den  Tüfy»  nntennbrinfen,  weil  be- 
reits vorher  in  der  Zollelbe  Hegende  Schiffe  die 
Fahrt  nach  dem  hinter  der  Zollelbe  liegenden 
Schutzbafen  versperrten.  Dieser  Missstand,  der  auch 
beim  Boaawitaer  Hafen  vorlag,  könnte  dnreb  Haaea- 
nahmen  der  Strompolizei  vermieden  werden. 

Dfr  Rogawitzpr  Hafen.  wc^Iclier  ft)r  140  Schiffe 
Baum  bietet,  ist  nur  mit  122  grösseren  Fahrzeugen, 
1  Rad-  und  6  Kettendampfem  nebet  einer  Anaahl 
kli  Mu  r  Huate  belegt,  während  auf  der  böhmischen 
Kill«  sirtn  ko  .^4  Schiffe  aoaaerhalb  der  Häfen  über- 
'  wintern  mUssen. 


"1  Vfrcrleichf;  A.  Oelwein.  Si>hiff'i«verk<'hr  anf  der  ri8tern>ifhis<>hen  RIbe  im  Jahre  t/ßO,    Wo^llMieglllift  4ei  Mit- 
reiohisoben  Ingenieur-  iw4  AroljiteklenTereinet,  Hr.  i),  Jahrgang  Ittäl  und  Nr-  8,  ISdQ, 
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Von  Denen  Winterhifen  sind  dem  Berichte  ta> 
folge  im  Bau,  jene  von  Aussig,  Akern,  Magdeburg 
und  Tangermflnde,  in  V(  rln  r*  itirnp  diß  Wintor- 
bftfen  im  Ostragehege  bei  Dre^iien  und  in  Harby.*) 

WcgoD  des  Abschlusses  einer  neuen  KIbeacte 
swteehen  DeutsebUnd  nnd  ÜDgarn  bat  sieb  der 
Verein  im  November  1990  iiciiriliiitrs  nn 
deutschen  Reichskanzler,  und  im  März  181»0  an  das 
k.  k.  üsterreichiscbc  Ministerium  des  Inueru  ge- 
wendet ohne  dass  dem  coneessionirten  sScbaiedien 
ScIiifTerrerein  bis  nnp  eine  Antwort  erthellt  worden 
wäre. 

Mit  besonderer  Befriedigung  können  wir  l>e- 
richten,  dass  die  Regternng^n  der  £rbaunng  von 

Canillen,  entgegen  der  lange  Zeit  bemerkbaren  .\h- 
npifriins".  sich  neuerdings  günsliger  gestimmt  zeigen. 
Nameiiiiich  haben  die  Aeusserungen  des  deut.scbeu 
Kaisers  in  den  Kreisen  der  sieh  für  Binnenschiff- 
fahrt interessirenden  Freude  erregt,  aus  welchen 
71!  achli essen  sein  dOrfte,  diws  der  Erbauung  des 
Khein  — We.'^er- Elbe-Cai»alc8  (MitlcUand  Canal)  in 
nicht  allzn  ferner  KaU  entgegegesehen  werden  kann. 
Auch  mit  der  Erbaining  des  längst  geplanten  ba- 
nales, welcher  die  Elbe  von  Sauenburg  aus  mit 
der  Ostsee  i  Lübeck  verbinden  soll,  sehciut  es 
ernst  za  werden.  Hiermit  eröffnen  sicli  auch  Hlr 
die  Elbe.schiffahrt  erfreuliche  Aussichten  für  die 
Zukunft.  Nach  den  mitgetheilten  statistisrhr'u  Daten 
zeigt  der  Verkehr  einen  neuerlichen  Aufschwung. 

Im  Jabre  1890  kamen  in  Sebandaii  su  Berg 
an:  1273  b(  I.^dene  und  n4.ö2  nnboladene.  zu  Thal 
834G  bcladene  und  9  unbeladeneSegelschitTe.  Ausser- 
dem kaweu  und  gingen  1300  Personendampfer, 
534  Sohleppdampfer,  1688  Kettendampfer,  106 
Eilgutdampfer  bergwftrte.  104  Eilgatdampfer  tbal- 
wärU. 

Ad  den  Alt-  und  Neustädter  Quais  in  Dresden 
Warden  eingeladen  461686  Tonnen,  nnd  ausgeladen 

969573  Tonnen,  in  Ki.  sa  wurden  70598  Tonnen 
ein-  und  1  Jll  IJö  Tonnen  aiisfffliulen,  und  am 
Hauptzollatnt  ßnteuwärdcr  in  Hamburg  exclusivc 
der  Flösse  wurden  6,7^1.888  Tonnen  ein-  nnd 
6,123.336  Tounen  ausgefnhrt.  Die  angeführten  Daten 
mit  den  entsprechenden  ZifTi  rii  des  .lahres  1S89 
vergliehen,  geben  ein  ganz  iretYlichos  Bild  des 
Anfsehwnnges  des  Elbeverkehres. 


*)  Aas  dem  pnuuiiobtD  StastihMsbuit  pro  1891/82  er- 
■eh«a  wir.  iu*  die  Mittel  bewilligt  eind  tnr  Erweilernnf 

Fimiilfn  Oraben»  nnd  7,iim  Neiilmu  di  r  l\ir.  \>'r  Schleuse, 
im  .Siiwtjbeihilfe  bei  KerHtelliing  de»  Verkeitr«»  und  .'^cliut/.- 
hafena  b^i  Rirbr,  ferner  zur  Anla;^  telejrraphischer  nnd 
taiepbonieober  Terbindangen  ling»  der  preusinhea  Elbe. 

IT. 


SS  worden  ein-  nnd  eingeladen: 

im  18» 

Dresdener  QuM  1,033.000  Tonnen  1,431 100  Tonnea 
Rie.sa   .    .    .    451.400     «      1,485.019  , 
Enteuwürder 

(Hamburg)    .  9,545.640     ,     18,866.164  , 

In  TwuTcnb  ii  h,  Tetschen  -  Traube  sind  im  letzten 
Jahre  1481  (-f-  279  gegen  1889)  Schifte  mit  698.192 
Tonnen  (-f  166.435  Tonnen  gegen  1889)  ange- 
kommen nnd  958  (—188  gegen  1889)  mit  826.918 
Tonnen  (-1-  126.265  Tonnen  gegen  1889)  Ladung 
abgegangen.  In  Rosawitz  siud  84  (~  31  gegen  1889) 
Schiflfo  mit  48.261  Tonnen  (— 17.127  Tonnen  gegen 
1889)  angdtommen  und  908  (^36  gegen  1889) 
Schiffe  mit  1,084.228  Tonnen  Kohlen  (+  220.236 
Tonnen  gegen  1889)  nnd  3."PfX)  Tonnen  f+ 13.702 
Tonnen  gegen  1889)  underer  Güter  abgegangen. 
Einen  ganz  anssergewSbnliehen  Anftehwnng  neigt 
hiernach  der  Koblenverkehr  auf  der  Elbe  ab  Rosa- 
witz, denn  die  Verladung  war  um  25  Procent 
höher  als  im  «lahre  1889.  Betreffs  der  lange  er- 
sehnten Strompoliceiordnnng  Ar  die  Elbe  ist  im 
.lahre  1890  wieder  ein  Schritt  vorwärts  geschehen. 
Den  Entwurf  der  königl.  preusaischen  Regierung 
eriiieit  der  Verein  durcli  das  königl.  sächsische 
Finanzministerium  zur  Begntaehtnng  voigelegt  Im 
Zusiimmeuhang  hiermit  steht  die  Frage  der  be- 
hördlichen Untersuchung  der  Schiffe  hinsichtlich 
ihrer  Tauglichkeit  und  enUsprechenden  AusrILstung, 
sowie  der  PrQfbng  der  Sehiflbfbhrer  hinstrhtlidi 
ihrer  Befähigung.  Dasselbe  ht  der  Fall  mit  den 
ße.stimmungen  Ober  die  einheitliche  Vermeeenqg 
der  Elbefahrzeuge. 

Die  SebSden,  welehe  die  HoehAntb  im  Sep- 
tember  1890  zur  Folge  gehabt  hat.  geben  dem 
Verein  Veranlassung,  die  Frage  zn  er^Srtern,  in 
welcher  Weise  es  möglich  sei,  die  Hochwasser- 
scbSden  möglichst  au  ▼ermindera;  wozu  eine  Tor- 
ausbe.stimmung  des  Elbewasserstandes  ftlr  uner- 
Ins^'irh  t'rarhtft  (auf  Grund  des  von  Professor 
liuriaciier  bi'grimdeten  Sjstemes)  wurde.  Die  Aus- 
f&hmngen  äes  Vereines  sind  in  einem  Berichte 
de.s  Vereines  „Abwehr  von  Hochwaaeeradiftden" 
zum  Au.sdnick  ^ebnichf. 

Bei  der  wachiüendcn  iiedeutung  der  Binnen- 
schiffahrt f&r  das  Terkehrsleben  wird  der  Hangel 
eines  Binnonschiffahrtsrechtos  für  Deutschland 
immer  mehr  fühlbar.  Die  Schiffahrt.'^gesell.schaften 
haben  für  die»>en  Maugel  einigertnaassen  Ersatz 
durch  die  aufgestellten  Verfrachtung^edingungen 
geschaffen.  Inzwischen  bat  ober  Anregung  des 
sächsischen  Sobifferrereines  der  üentralrerein  fltr 
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Hebung  d«r  deiitMli«ii  Fluas*  und  CAnalflehiffiüirt 
«Im  Bfltoi^^dBWig  fllr  die  Elbe,  Oder,  W  eiebMl 

imä  <1i>  Wassfrstrassen  ihrer  Strmiitrfliii'to  cnt- 
worleii  Dipse  Hetriebsorduung  entspricht  etwa  dem 
Betriebsreglement  iw  Eisenbahnen,  indeni  n«,  wie 
liristeres,  die  Beehtsbefugoiss«  xwiseben  Fraebt- 
führer  und  I.adiin^^bothpüictom  ro«r«'lt. 

Ferner  hat  der  Verein  eine  kloine  Drucktichrifi 
„Batbgeber  (br  Sebifläuanuscbaften  auf  der  Elb«, 
Alten-  and  Inndidenvenoi^Dg"  h«nnni!ge|reben, 
um  den  Schiflfsraannsehaften  das  Wo<:pn  des  Ver- 
sichcnmgsgesetzes  und  die  ihnen  daraus  enHehen- 
deu  Kt^ehte  und  Pdicbten  in  leicht  fasslichor  Form 
nur  Kenntnns  zn  bringen. 

Der  Vproir  hat  aueh  eine  I.ootsonordniinfr  nnd 
Lootsentarif  ans«rearbeitet.  Oegenwiirtifj  sind  in 
Dresden  zwölf  behördlich  legitimirte  Briickenloot.seu 
angeetellt 

Bezflglich  der  von  der  könipl.  sfudisischen 
Wasserbaudirection  aufgestellten  Wasserverhült- 
oisse  wilre  hervorzithebcu,  dass  «if  der  »iilchsischi'n 
Elbesbronwbreek«  ^«  geringste  Breite  des  Fahr- 
wassers mit  20,  und  die  grösste  Breite  mit  45  Meter 
gefunden  wurdk».  Hie  geringste  Tiefe  des  Fahr- 
wassers betrog  i-26  Meter,  die  grösste  Tiefe  148 
Meter;  die  geringste  Schwimmtiefe  wnrde  in  der 
Strecke  Schönau-Schandau  mit  1^5  M.  trr  f>r- 
mittelt.  Havereien  (Schiffsunlalle)  kamen  im  Jahre 
1890  27  vor.  Von  den  Fahrzeugen  waren  3  total 


I  barerirt,  6  eehwer  beschädigt.  11  leiebt  beschSdigt 
I  nnd  7  unbesebitdigt.   Von  den  Ladungen  «ind  be- 

■  fifhiidift  rrfvc^tci  ','( Hl  r.MiliKM' I^rpttcr.  1^(10  Ontner 
Weizen,  lüOO  Ceiitti^r  Stückgüter  und  7260  CentniT 
Braunkoblen,  dagegen  total  Terioren  ^ngeii  272G 
Centaer  Weizen,  2970  Centner  Bravnkobien.  Hiervon 
wnrr  11  24  Sohitfo  versichert  uii  l  ohenso  21  Ladun- 
gen.   Der  Uesiimmtverliist   an  Arbeil.szeit  infolge 
der  Havereien  betrug  iu  9  Fallen  305  Tage  (IS  Fälle 
ebne  nftbere  Angabe).   Nach  Angaben  des  Ver- 
eines sind  die  Kolilenvorriithe  au  den  deutj;eheu 
Elbeplatzeu  vullKtändig  erschöpft  und  es  liegen  be- 
reits massenhafte  Anfti&ge  ftlr  den  Bezug  zu  Wasser 
vor.  Aus  diesem  Grunde,  sowie  mit  Boeksiebt 
diraiif.  dasB  an  den  oberen  Elbepliilzen  nicht  ail- 
1  zuviel    grosso  leere  Fahrzeuge    vorhanden  sind, 
j  wovon  überdies  ein  grosser  Theil  tiir  andere  tlQter 
I  gebranebt  werden  wird:  dass  ferner  bei  Aufnahmf* 
I  der  Verlüdungon  auf  eine  grosse  Loistungslahigkoil 
I  der  Ki-Piil^ahn  nnd  Kohlonwerke  zu  rcf-hncit  ist. 
.HO  siohi  cid  sehr  lebhaftes  Fri'iluahrsgeschüh  aiis.ser 
Frage.  Es  iiisst  sieb  demnneb  erwarten,  dass  gute 
Frachten  eingesetzt  Werden,   und  wird  die  Krsl- 
fracht  schon  jetzt  znm  min<iesten  mit  50  bis  ."»."» 
I'fenuige   pro    Doppelhektolitor  nach  Magdeburg 
taxirt. 

Hainfeld.  Apnl  1891. 

Rudolf  Ziffer. 


Der  deutsche  Levanteverkehr 
reichisch-ungarisch'oru 

Die  GeneraldhweHon  der  8fldbabngeseU«chaft 

hat.  wie  wir  v(^rnchmpTi.  dif  botheiligton  Ver- 
waltungen zu  eiiKT  Coulerenz  eingeladen,  deren 
Anfgabe  es  sein  wird,  zu  den  jOngsten  taritarischeu 
Maastsnahmen  im  deiitscben  Levanteverkehr  8t«lluu<! 
zu  nehmen.  Wir  haben  in  Nr.  l^i  den  neuen 
deutschen  I,evantet«rir  ^ki/./.iit.  ohne  auf  lir  An•^- 
debnung  des  Verkebrt^ebieto»  auf  Bajern  näher 
eingegan^n  nt  ewn.  Lnese  Tarifinaassregel  ist  ge- 
eignet, unseren  Verkehr  nach  Triesl  ernstlich  zu 
scbftdigen. 

Btf  jetzt  waren  Linda«.  Mflnehen  «nd  Nürn- 
berg: Sam  melstellen  für  den  Orii  iifverkehr.  welch'  i 
in  Tri  est  vermittelt  wurde.  Eine  io  den  letzten 
Tagen  in  Mflnehen  stattgefundene  Versammlung 

d*^r  Exporteure  tut  jcdcfli  iiin-'ntirt.  dass  es  in 
Zukuul'l  absolut  uiiUioKlii^li  wiiii.  rr.msito  Oester- 
rrieh-Trie.st  nach  dem  Orient  zu  verfrachten,  wenn 
man  die  FracbtPiltse  fbr  den  8ammelverkebr  wie 


Via  Hamburc^  und  der  öster- 
»ntalische  Güterverkehr. 

liindan-  Constanlinopel   .   Mark  4*82 

München'  ,  .      ,     4  (17 

Nürnberg  „  ,  „415 

in  Hetraeht  zieht,  naehdem  diese  Sät««  allein  den 
Tarifsatz  bis  Triest  reprilsentire».  Die  bayeriscli<  ti  Ev- 
porteure,  weich«  im  jetzt  via  Triest  ihre  Waarca 
versandten,  haben  diese  Beute  anfgegeben 
und  sind  mit  dor  (toUhardroute  via  Chiasso  Pino 
in  Verhandluug  getreten,  um  in  Vorbiudung  mit 
einw  Sehiflbhrt  den  Levantoverkehr  aus  Bayern  ii 
Concnrrens  gegen  Hamburg  aufzunehmen. 
I  Wie  uns  aus  Mllnclien  gemeldet  wird,  hat  diti 
SrliwiM/.i isi  lii'  Nordostbahn  bereits  die  luiliativi- 
zur  Erstellung  eines  directen  Tarifesria  (iottbaid- 
(ienna  seewärts  ergriffen.  8iimmtliehe  Terwsltun- 
gen  werden  weit  besspr«'  .\nfli>''Ip  -m^  dem  directen 
Verkehre  via  Genua  erhalten,  als  aus  jenem  via  Hani- 
burg, s(  Ibst  in  dem  Falle,  als  die  heutigen  Tkuife 
via  Hambuig  pure  und  simple  Obemoromen  wiHrdeo 
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SDllten.  Die  bay«mehen  Staatsbahnen  können  es  auch 

uicLt  v('r\V!'i;.'i'iii,  iliMii  Vcrki-lir  vi;i  (iuttliard-fit'iiUii 
dteselbi'U  Autüeil«  pro  rala  dvr  KilüiiUHer  zu  ga- 
wftbrea,  als  wiü  (tüiii  Levauteverkebr  via  iluiiibiirg. 

^Vir  sind  also  dunli  litii  üfueii  Tarif  uicht 
nur  in  dum  Verkehre  zwisctieii  HöUuitiu  uud  dem 
Orient  via  Tiriest,  aonderB  Euota  im  Ferkebre  von 


Bayern,  woselbst  sieh  Sammelstellen  wie  Hflnehen,' 

Nüriilieiir,  LIikIim  ln'titideu,  iu  der  Route  ?i» 
Triebt  auf  li.is  Eiiipliinilichsto  geschädigt. 

In  w t'lclier  Wt.Msii  die  Frtiflit.siitxe  ab  1.  April, 
reducirt  WiHiieii,  wolleu  wir  bei  einer  Station  wie 
üodtiubacb  coustatiren,  tiacijdem  da:>  Verbältaisü 
sieb  in  gam  ])entodlland  gteieh  bleibt. 


Bode  n  b  a  c  h  -  0  o  u  » t  a  ti  1 1  u  o  p  e  1. 


Vf^agcnladaag  «ftlaaaan 
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Die  I  iiiVen  uzeii,  weicht;  sii;h  noch  durch  die  I 
Fraclitnnkvurgütiiugen  aus  den  Seefrachtautheilen  ! 
der  Levanteliuiea  erböbeo,  geben  Zeugnis»,  zu 
welchen  einschneidenden  Massnahmen  sich  die 
österreichischen  H.iliiien  werdt-ii  intsL-liliessen 
müssen  —  wenu  sie  die  (Juucurreia  mit  Erlulj^; 
aufnehmen  wollen. 

Diesem  'I\irlfe  folgt  in  d'-n  M;i<-Iisteti  Tilgen 
ein  Annei,  weKher  die  Ahm hlu^siV.uliieu  lur  ge- 
wisse Artikel  ab  Bord — ('nnstuntinopel  enthält. 
Dieser  Anhang  enthält  die  Stationen  AdrianopeU 
Philipopel,  Sofia,  und  ist  flir  folgende  Artikel-  er- 
stellt. X.  B.  für  die  Belition  Sofia: 

ab  Bord  .Oonstantinopel  bia  Sofia 

K.ir  <;i!».T  aller  Art  UUm  K:h.gr. 

(Samnielladuugeo)  .    ,    .    Francs  ä  bU  1(A>  Kg. 
Weiu  4 10  100  „ 


Für  GBter  aller  Art 

Zucker   

Eisen  fa^onnirt  .... 
Eisen-  und  Stahlwaaren  . 
Landwirthsebafli.  Uasohinen 
Papier  aller  Art .... 
Gtaswaaren  unverpackt  . 

verpackt    .  . 
Töpfer-  und  Steiugutwaareu 
Seilui  vvaareii  


10.000  KUagr. 

Francs  3  40  100  Kg. 

,   ä  do  100  , 

„     4-10  100  » 

.     410  100  • 

,     410  100  , 

.      3  40  100  , 

4  05  100  , 

3-40  100  „ 

.     3-40  100  , 


Ilie  Fratihtäiitze  enthalten  die  Umladespesen 
vom  Bonl  iu  den  Waggon  und  ist  es  sobin  mög* 
licli.  Noll  der  Abgangsstation  ein  sicheres  directee 
Calcul  bis  bolia  etc.  zu  macheu. 


Zur  Ta^esgeschichte 

Beide  Hiiuser  des  Rei  chsrathess  haben  ihre 
Eröffnni:<r>  sit/irngen  gehalten,  das  parlamentari- 
6ebe  Leben  in  Uesterreicb  tritt  nach  dreiwonat- 
lieber  ünterbrcehnng  wieder  in  seine  Bechte.  Er- 
wartungsvoll, mit  gri'tsserer  Zuversicht  als  je  zuvor, 
riebten  sich  die  blicke  der  Bevölkerung  nach 


des  Verkehrswesens, 

jenem  prachtstrotzeuden  Palaste,  in  welchem  die 
ncugewiihlt"  rivfi-^rn'ichische  Volksvcrtretnnn-  zur 
laöhuug  hchwieriger  uud  bedeutungs voller  Auf- 
gaben xusammentritt  KuQpfen  sich  doch  im  staat- 
liehen Leben  au  den  Beginn  einer  neuen  Gestaltung 
der  Uiugti  stets  di«:  frohe^iluu  Hofinuugeu,  uud  die 
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Volker,  die  in  der  Vergangenheit  raancbe  bittere  ■ 
Enttiinsehuiig  erlitten,  sind  gerne  geneigt,  daran  ' 
zu  gUul>eu,  dass  üie  die  Zukunft  reicblicb  ent-  ' 
sobSdigen  werd«  fQr  die  ünfruehtbariMit  rrOherer 
Zeiten.  Diese  Erwartung  wird  hotrentiich  in  dur 
beginnenden  Legislaturperiode  im  vollen  Maasse 
erftUlt  wcrdeu.  Mau  braucht  kein  Optimist  zu  ' 
leio,  wenn  man  annimmt,  disa  nnnmebr  die  Vor* 
bedingungen  Itlr  eine  kräftige  umi  erspriesislicbe 
ThStigkeit  auf  wirtlix'liafllicbem  Gebiete  vorbauden 
siud,  duäs  <iwi  rarltuueut  fortuu  uugcälört  und 
unbeirrt  durch  aofreibeode  and  annfilze  nationale 
und  poütisebe  Kämpfe  sich  jenen  wichtigen  legis- 
lativen Arbeiten  voll  und  ganz  wird  hingeben  _ 
können,  durch  welche  eine  üesJierung  der  wirth- 
Bcliaftliehen  Yerbidtaifiae  in  nnserem  Vaterlande 
angebahnt  werden  soll.  Die  Fortsetzung  uud  Durch- 
führung der  Verstaatlichungsactiou,  die  Keforni 
der  directen  Steuern,  der  weitere  Ausbau  der 
soeial>pelitiaohen  Geti^aegebung,  die  Regelung  der 
Handelsbeziehungen,  das  Alles  ist  nur  eine  kleine 
uud  unvollständige  An^le.^o  .uis  dem  übt  rroieliou 
Complexe  jener  bcdeutsuiuen  htuatswiiiiiscbutl- 
liehen  Angaben,  ni  deren  glQeklieher  Lösung  das 
neue  Volkshaus  berufen  ist.  Es  wird  der  ernstesten 
und  gewissenhaftesten  parlamenlAriseheu  Arbeit, 
sowie  der  weisesten  Ausnützung  der  Zeit  bedürfen, 
wenn  diesei  InaBieaenhafte  anschwellende  Ibterialo 
neben  den  laufenden  Geschäften  des  Abgeordneten- 
hauses binnen  alj' ohbaror  Zeit  lit  wältigt  werden 
soll;  aber  es  ist  keiue  uumugliche  Aufgabe  uud  , 
der  Preis  wird  rMchlich  die  MQhe  lohnen.  Die 
Besserung  der  Staatsfinanzen  und  die  Hebung  des 
Wohlstandes  der  Bevölkerung,  das  ist  ein  Ziel.  ;m 
desseu  Erreichung  jeder  patriotisch  fülilende  uud 
voUrafreundliebe  Mann  eifirig  mitarbdten  musa. 

Unsere  zweite  Kammer  verfügt  erfreulii  hfi - 
wcipe  fiViiu*  oine  stattliclie  Anzahl  von  gescbiifls-  ' 
guwaudteu  uud  iachtüchiigeii  Müunern,  welchen 
diese  sehwere  Arbeit  mit  Bembigumg  flberlaasen 
werden  kann,  und  derjenige  Factor,  welcher  der 
ganzen  Woblfahrt^ipolifik  Leitunfr  und  Richtung 
geben  muss,  das  Minisicrium,  e.s  hat  in  seiner 
Mitte  eine  Reibe  ausgezeiebneter,  auf  dem  Gebiete 
der  Staatswirth-schaft  bereits  glitn/,eud  erprobter 
Ftinctionilre,  deren  Arbeit'-fnhi2:kf»;t  und  Arbeit^)-  l 
lust  noch  durch  ein  jugeudkrutiiges  Manncsalter 
gehoben  wird.  Bandeleminister  Marquis  v.  Bac- 
(|uehem  sowohl  wie  der  neue  Fiuauzminister 
]»r  Etiiil  Stuinhach,  in  deren  I'.>>ort  die  ein-  ^ 
scülügige  wiilbschatlliche  Gesetzgebung  fitst  aus- 
schlieaelioh  Mt,  «od  UftDuer,  die  das  Vertranen 


des  Parlanit  ntf's  in  hohem  (IiMtb^  besitzen,  die  in 
den  ihnen  zugewiesenen  Wirkungskreisen  eine 
buchst  erspriessliche  Thätigkeit  eutwicLeli  haben 
und  die  Tollste  Bürgsehaft  f&r  i^ne  weitere  ge- 
deihliche Staats-  und  .socialpolitische  Wirksamkeit 
biete».  Manjuis  v.  Bacquehem  hat  sich,  scitdein 
er  in  den  Katii  der  Krone  berufen  wurde,  aut 
seinem  wiebtigen  und  verantworiuogevoUen  Posten 
als  ein  höchst  umsichtiger  und  jedem  zwuek- 
miissigeu  Fortsehritte  geneigter  Staatsmauu  er- 
wiesen Dr.  Steinbach  ist  uur  ein  huuio  uovus  auf 
der  Miuisterbanlr,  aber  kein  Neuling  im  Parlamente, 
welches  in  ihm  seit  mehr  als  eiuem  Deeenuium 
einen  hochbegabten  und  sfböpfcrisch  veranlagten 
Fachmauu,  sowie  ciueii  l^educr  vou  klarer  uud 
liebtvoller  Ausdrutsksweise  sehfttsen  gelernt  hat. 
Dem  Zusammenwirken  dieser  trefTlichen  Mftoner 
mit  di'U  ausgezeichneten  1' •.rhiiniMiCaiifrn  unseres 
Abgeurdueteuhuuses  wird  es  geliugeu,  das  grosse 
und  schwierige  Werk  der  Hebung  unserer  ge> 
summten  Staatswirtbsebaft  in  erfolgreicher  Weise 
durchzul'Qhrea. 

Inland. 

Ul  i  Ui-|irudiii.'iluii  ilrr  In  dl«»«  llutihk 
qiilb*tl«ii(tn  Ori(io»laiUlbritaacca 
*  wM  mm  QuUaaapcah«  «mbcM. 

Die  Thronrede.  Die  kaiserliche  Thronrede  ent- 
liiilt  iK/iinlirli  der  wirtbschaftlichen  Prägen 

folgende  8ltlIfH: 

 Im  gegeuwüriigeu  Zeitpunkte  sind  in- 
folge der  raschen  Entwicklung  der  Verhältnisse 

des  wirthschaf'tlichen  Lebens  die  Auigabeo. 
welche  die  Sorge  für  die  (»esamnitheit  nti-  auf- 
erlegt, besonders  zablreieb  und  dringend  ge- 
worden. Daher  rou  s  sieh  auch  die  Geset^ebung 
zunächst  mit  diesen  Aufgaben  beschiifligen  und 
es  darf  erwartet  werdoii,  tia>s  vor  ili«  .-or  liringen- 
dea  Pflicht  jene  Wüuöche,  welche  von  eiuzelutu 
Parteien  gehegt  werden,  vorerst  zarücktreteo. 
Nur  dureh  solche  patriotische  Selbstverleugnung 
kann  es  ge!ii>]?f>n,  deii  .srhu  ici  Il'i'ii  Aufunbirnngen 
der  Zeil  gerecht  zu  wertlon.  Sie  werden  sieh 
mit  Vorlagen  Bleiner  Regieruitg  zu  beeehsftjgea 
haben,  welche  die  Förderung  des  Eiuver^ 
nehmens  zwischen  den  Unlcrni'hni.rn 
und  ihren  Arbciteru  uud  die  müglicbäte 
Ausgleichung  socialer  (legensfttze  auf 
diesem  (iebiete  bezwecki  ii  —  Die  wohl- 
thätigi^n  Wirkiitii^fti.  wi'lctit'  da-  eist  seit  Kurzem 
iu  Gellung  stehende  Gesetz,  betrellend  die  Un- 
fallversicherung   der    Arbeiter,  geftussert 
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bat,  maeben  es  wQnsobeDswertb,  di«8e8  Oesets  | 
«nob  aufweiten'  Krei.se  aiisziHlob  neu.  i 

-  Niich  langjiihrijje»  liuinühungen  ist  es  fj;e- 
lungeri,  Ana  (ileichgewiuLt  im  Slaaubuiiä- 
halte  XU  «rreiehen.  Diese  wertbvolle  ErroogeD« 
schuft  zu  erhaUdi  uml  zu  sichern,  ist  ebenso*' 
sehr  Ihre,  als  auch  die  Aufgabe  Meiner  Regie-  ^ 
ruDg.  Kunmehr  iütaucb  der  Zeitpunkt  gekuoiiueu,  j 
in  w«lGb«in  die  Beform  der  directen  Be- 
steuerung wieder  io  Angriff  gonuitinien  und 
auf  iliisein  Wege  dem  allf^etiieincn  Wunseiie 
uacb  einer  mögliubäl  gereehien  V  urthtiilung 
der  Lasten  «ntsproeben  Warden  Icann. 

ISesondore  Sorgfalt  werde»  Sie,  geebrt»  Herren, 
der  l*tli'i;ii  Verkehrswesens  /ii/iiw4'!iden  | 
liabeu.  Sowohl  da^  Llü^duateruebnieu,  aU 
aneb  die  Donau^Dampfscbiffahrtsgesell- 
sebalt  werden  Ihre  Aufmsrlcsainkt'it  und  Für- 
sorge in  Anspruch  nehmen.  Die  bezüglich 
mehreier  Priv  atbabuou  UttbegerUvkleu  iWiuiue 
der  BinlOsbarkeit  durch  den  Staat  werden 
Meine  Regierung  veranlassen,  den  succossiven 
Furtgung  der  Eiscubahnverstaatlichung 
iu  eingelleude  Erwägung  zu  ziehen  und  Ihnen 
naeb  reiflieber  PrOfung  jedeD  einzelnen  Falles 
in  verkehrspolitiscber  und  linan/ieiler  Hinsicht 
die  geeigneten  Anfrä^rp  711  sU-IIim!.  AikIi  über  ' 
die  fernere  Betheiligung  des  tStaatos  an  der  Er- 
gänzung des  Bahnoetxes  und  behnfs  Ffirde- 
rang  des  Baues  von  Loealbahnea  werden  Ihnen 
enlspri'cheiiil.i  V<>rlap;f»ri  7iiL'i*lie)i.  Kinllii'Ii  ^^i^d 
da»  zu  beru  unlerzeiciiuüto  Uubereiukotuuieu  ; 
Uber  den  internationateD  Eisasbabafracbt' 
verkehr,  weiche«  auch  auf  die  (iestallung  des 
internen  Betriebsreglcinenls  von  weittragendem 
EiuHuüäe  »eüi  wird,  Ihnen  zur  Verfastäungs- 
mÜMigen  Behandlung  vorgelegt  werden. 

Der  hohen  Bedeutung  bewusst,  weiche  di*< 
Eisenbahntariff'  für  die  ge.sitmmte  iandwirthschalt-  - 
liebe  und  gewerblieiie  P>'oductiun,  gleichwie 
für  den  Handel  besitzen,  steht  Meine  lUgiu-  ' 
mng  im  Begriffe,  der  Beform  des  Personeutarife^ 
oine  solflip  des  (iütertarifes  auf  den  Staal.s- 
b ahnen  nachfolgen  zu  lassen,  welche  den  Bc- 
dürfoiiiäeu  der  BevöUcerung  '  iu  weitgehendem 
Haasae  entgegenkommen  nnd  auch  auf  die 
PriTathahneu  nicht  ohne  Einfluss  bleiben  winl.  i 

Meine  Regierung  ist  angelegentlich  iiemühl,  | 
die  handolti]ioiitiächen  Beziehungen  zu  I 
aaawirtigen  Staaten,  sofern  es  als  notb-  , 
weudi^;  oder  wünschenswerth  erscheint,  einer  j 
neuerlichen  Bt^eiung  zuzufüiiruu.  En  wird  dabei  j 


angestrebt,  daas  diese  Vereinbarungen  möglichst 

gleichzeitig  und  für  längere  Zeil  erfolgen. 
Auf  diese  Weise  soI!<mi  st;ilMli»  Verhältnisse 
geschalfen  werden,  unter  tleren  Herrschaft  In- 
dustrie und  Landwirthaebafl  gedeibliche  Exiatens- 
bedingUDgen  finden. 

—  — r  In  d'T  Iiivf i /(ri.^^etzgeliiinir  ^ind  niclit 
bloss  die  Cuditiculioneu  auf  dein  Gebiete  des 
materielien  Strafrechtes  und  des  Verfahrens 
vor  den  Givilgerichten  neuerlich  in  Angriff 
zu  neiimeu  —  auch  im  Strafp;  .  f  i'ssrechte 
lä&tit  die  Erfahrung  maoclio  Aeuderuug  aU  wüo- 
sebenswotb  ersiebainen.  Und  neben  diesen  grossen 
ßesetsgebungsarbeiten  kommt  noch  in  Betracht, 
dass  voriielinilich  die  .lustizgesetzgebung  .-ich 
gegenüber  den  Krfordtiruiüäeu  deä  wirthtschaft^ 
Ii  oben  Lebens  niobt  abscbliessen  kann,  dass 
sieainerseititHiudorniiiae  einer  wobllbiltigru  Eut* 
Wicklung  zu  bc.scitigcn.  andererseits  aber  aucli 
scliädlichüu  Ausschreitungen  des  Kiircn- 
uutzitti  mit  Eruiii  uud  Strenge  eutgcgcu- 
autreteo  hat. 

Diu  Vereinigung  Meiner  ilaupt-  und  i{c>i<lcu2- 
stjidl  Wien  mit  den  V»iror(cn  hat  Mich  mit  lel)- 
hufter  Befriedigung  erfüllt  uud  leb  erbuÜ'e 
7on  derselben  wesentliche  Vorthetle  fllr  alle 
Tlieili!  de«  vergrösserteu  Wien.  Die  .\rb.-ilen  zur 
Durcbfiihrung  dii  sr  r  Vt  i  .  inio mg  sind  im  vollen 
Zuge.  Auch  Ihre  Mawirkung  wird  iu  Betreff 
mehrerer  bieffir  geliivrigur  GeaetientwOrfi»  in  An- 
Spruch  genommen  werden.  i)er  Frage  der  Wiener 
Stadtbahn  wird  die  hondste  .\ufnii  lisamkeit 
zugeweudel,  und  ihre  Verwirklichung  bildet  den 
Gegenstand  besonderer  PDraorge  Meiner  Regie- 
rang.  '* 

Generaldlrector  Hofrath  Arthar  Vfoomte 

de  Maistre  y.  Kaum  vier  -lahre  sin  1  m  iHns^i  ii. 
dass  ein  uuerbiltlicbuä  üeücbiük  den  üeuerai- 
director  der  buhmtseben  Nordbahn  Georg  I.öw 
dabingeratl't  liat.  uud  schon  wieder  ist  die  tvcutrul- 
leitung  des  genannten  Verkehrsinstitules  ihres 
Führers  beraubt.  I>er  Generaldlrector  der  biihnii- 
scben  Nordbalin  Uofratb  Arthur  Vicomte  de  Maistre 
i.st  am  6.  d.  M.  um  6  übr  Morjiiiens  in  Mailand 
eiiH-t  Liuigeneutzüuduug  ci L'^reii.  Mit  'M,ii>tre 
ist  ein  Mann  von  seltener  fachlicher  Begabung,  ein 
organrsatoriBohes  Talent  aus  dem  Leben  geschieden, 
dessen  f'liiir.iktcr  ^.'iMiirlt  wnr  iliircli  grosse  Vor- 
züge dv.-^  Ilurztms  utiti  des  (ienuhhes.  Seine  Faeh- 
kentitnisse.  seine  reiche  Krfahrung,  seine  uner- 
miidlich«!  Arbeitskraft,  welche  hervorragenden 
Kigenschaften  .sieh  mit  <lem  Zuge  schönster  Huma- 
nität paarten,  liesson  es  zu.  d:iss  Vicomte  de 
Maiütre  iu  der  kunten  Kriai,  wahrend  welcher  er 
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als  Vuist.iii.l  der  (jeneraldirectioii  der  höbtiiisehen 
Nonll>,iIiii  futijrirto.  nicht  nur  <liis  Aiisehco  und 
die  daukbiure  WQrdiguog  seiaer  Verdieosta  seitens 
Mioer  YoTgeMM^a,  sondern  such  das  Tertranen 

seiner  Umgebung  gewinnen  kniniti-.  w.  Ii  Iip  in 
ihm  ein  leuchtendes  Heispiel  ehrenhuflestor  l'liicht- 
erfblluncr  fiinit.  Wie  energisch  und  mit  welchem 
tiefen  Blii  k  or  die  Reorganisation  bei  df>r  hftlimi- 
.schen  Nordbalin  begann  und  raseli  durtiiiiiiirte, 
erweist  sieb  aus  den  einschneidenden  Maa^i.suahnien 
in  tarirariselier  Hinsicht  und  insbesondere  duroli 
die  fortf^setzte  Tendenz,  der  die  Linien  der 
b  itiiiti^  hen  Nordbahn  umgebenden  Indui^trie  dureh 
VtirbiUiguog  der  Fahr-  und  Frachttarife  Unter- 
stOtzoDg  SD  bieten.  Als  ein  Ausfluss  solcher  Inten- 
tionen kenn/.eieiinet  sich  der  .1  r/i  itip.  v.  rl  illii^ii 
(iiUertarif,  sowie  der  ['ersonenziHaiiiiU  il,  «;uiimii-t- 
cielle  Maassnahmen.  welche  mit  ruhigem  Hlick 
und  mit  voller  Bedaciitnaliuie  auf  die  Erträgni-sse 
der  Hahn  zur  Eiufrihruiifr  gelangten,  und  das 
richttj:>'  rr'lnil  des  Verstorbenen  auch  vollauf 
gerevhtfürligt  habeu.  VVesoatliub  hat  der  Ver- 
storben« xur  Consolidiruiig  der  bshmischen  Nord- 
bilin  niich  dadurch  beigetragen,  d^-^  <■]•  ,1iir.!i 
AbM'bluss  eines  larit'arischen  Uebeieiukiduiueiis 
einen  festen  IMckhult  an  die  k.  k.  österreichischen 
Staatsbabnen  gesehaßen  hat  und  hiermit  der 
böhmischen  Nordbalin  die  Mu^ilulikeit  erftflnete. 
kilnltighiu  sich  in  ausgiebiger  Weise  an  dem  ii.'it  r- 
nationalen  Verkehre  zu  betheiligen.  —  Artlim 
Vicomte  de  Maistre,  geboren  am  7.  Mai  1827 
entstammt  einer  alten  französischen  .Adolsfamili 
welcher  auch  der  durch  seine  (»liilosopijiscbcii 
Schriften  berühmte  (iraf  Joseph  de  Mai^I^e  ange- 
hörte. Die  Familie  emigrirte  zur  Zeit  der  fraiizosi- 
fccheu  Revolution  nach  IVeussen,  wo  der  Vater 
Maislre's  in  den  Militärdienst  trat  und  als  Oberst 
sich  besondere  Verdieoete  erwarb.  Vicomte  de 
Maistre's  sbsolvirte  die  teehnisehen  Studien  in 
I'aris,  bt  uraVi  sich  hierauf  auf  einige  Zeit  nach 
Algier,  um  sodann  als  Ingenieur  iu  die  Dienste 
der  franzö.sischen  Ostbaliii  zu  treten.  Kurze  Zeit 
darauf  Obertrat  de  Maisire  /tir  üslerreichiscli- 
ungarischen  Staatsbalingesell  luill.  wo  er  l)ald 
die  Aufmerksamkeit  auf  sich  lenkte  und  zuletzt 
aU  ge&eilscballlifher  Vertreter  iu  liudapest  fungirte. 
Die  berrorragendeo  Eigenschaften  de  Maistre's 
biMi  liti'Ti  es  mit  siidi.  dass  derseltie  im  riliio  ISOtt 
zum  tteneraldireclor  der  KascIiau-(->derhfigiM-  Balm 
ernannt  wurde,  in  welcher  Sieihmg  t^r  bis  Kiide 
des  Jahres  1887  verblieli.  In  der  .Sit/.unsr  '^''^^  ^  - 
waliungsrathes  der  böhmiM-hen  N«u'dbahn  vom 
17.  April  1SN8  wurde  Vicomte  de  .Maistre  zum 
Cioiiertüdirector  dieäer  Bahn  ernannt.  Vicmute  de 
Maistre  erhielt  im  Jahre  1972  den  Regierungs- 
raths-  und  im  Jahre  IHh!»  den  Hofratlistiiel  al 
x\uszeichnung  für  seine  l.ei.-tiiii'ren  auf  dem 
Uebiete  des  Ei.^tnbaluiwescns.  Kiir  sein  ver- 
dienstvolles Wirken  im  KrieLrsjalire  lS(i(>  wurde 
ihm  die  allerhoirhsle  lielol»ende  .Anerkennung 
zu  Theil.  Im  Jahre  1S»57  wurde  er  mit  dem 
Bitterkreuze  und  im  Jahre  lülH  mit  dem  t'omUiur- 


kreuze  des  Franz  Joseph-Ordens  ausgozeichuct. 
Aus.serdeni  war  Vicomte  de  Maistre  Besitzer  des 
goldenen  Verdieustkreuzes  mit  der  Krone,  der 
kriegsmedaille,  des  Hariannenkretizes  des  deatsehen 

Kitlerordens.  RiU«>r  des  preussischen  Kronen-  und 
des  sächsischen  Aibrechts-  und  des  päpstlitheo 
St.  Gregor-Orden.s.  Das  Leichenbegangniss  fand 
Mittwoch  Vormittags  in  Mailaii'I  statt,  uuhinsich  eine 
Abordnung  des  Beamteukörpers  tier  (teueraldirectioD 
der  bdhmisehen  Kordbabn  begeben  hatte. 

Reform  der  GQtertarife.  In  der  fltr  den 

•^0  .\pril  einberufenen  FrOhjahrssession  des  Staats- 
eiseubahnrathes  werden  Vurscliläge  der  General- 
direetion  derk. k.  Staatsbahnen  für  eine  Reform 
der  Gilterlurife  zur  Beruthung  gelangen.  Der  Grund- 
ijedanke  dieser  Vorschläge  geht  dahin,  die  Fracht- 
sätze bei  gnisseren  Fracmquantitäten  erheblich  zu 
verbilligen.  Die  J^rmAssignng  der  FrachtaäUe  ist 
consei|uent  .sowohl  beim  Eilgut  als  beim  Fracht* 
gut  durchgriiiail,  iiulciii  iVn  ^hUit  der  Stiickgut- 
elasse  1  und  LI  neue  Ausuahmstarife  IV  a  imd 
IV  b  mit  wesentlich  billigeren  Sfttzeu  bei  ÄnQ^abe 
Voll  ö(X)0  iMiil  T>(k;K3  Kilogramm  in  Wirksamkeit 
treten.  Ausser  diesen  Ermässigungen  wurde  aber 
auch  den  g<'ringwerthigen  WuarcnUdlMgsartikeln 
eine  besondere  Rücksicht  in  Form  von  erheb- 
lichen Tarifherab.«.elzungeii  zugewendet,  welche  in 
den  Au-snahmstarifen  I,  II  un»i  V  /.iiiii  Au--i]ruck 
knintnen.  Der  Autbau  des  neuen  Tarifes  auf  der 
Mvriameterzone,  wobei  di«  Tarife  naeh  der  Zonen» 
iiiuii-  Ulf  i  hnet  werden,  und  auf  dem  StalTelsystem, 
eboiisu  wie  die  l  uilication  der  Staffeln  (1  bis 
,'>0.  50  bis  \b(K  150  bis  3(Ki  und  über  3t)0  Kilo- 
meter) verfolgen  den  Zwtck,  eine  Vereinfachung  in 
der  Anwendung  des  Tarifes  herbeizutuhren.  Was 
den  neuen  Tiirif  ferner  charakterisirt.  ist  derFmstand. 
dass  der  Nahverkehr  nach  dem  Vorbilde  des  neuen 
ungarischen  LocalgiUertarifes  durch  Ermft.ssigung 
der  M,uiii'i!i;it"i.ii>m'liilhr,  web-h-'  illu'rdic-  <vv 
deutscitu  uliil  liiigarisciie  Mauipuialiousgebühr  nicht 
erreicht,  bis  zu  SO  Kilometer  begünstigt  erscheint 
Der  neue  Tarif  hiilt  an  der  bisherigen  allen  ösler- 
reichiscli-ungarischen  Bahnen  gemeinsamen  ('lassifi- 
cation,  Tlieil  I,  fest,  wodurch  die  .\usdehnung  des- 
gelben auf  die  Privotbabneu  und  damit  die  SohafiiiBg 
eines  roSgliehst  einheitliebon  GOtertarifes  aaf  dem 
ostcrreic  isch  ii  Eisenbahniw  f wc-enllich  er- 
leichtert und  die  Durchführung  dieser  Maassregeln 
der  formellen  Schwierigkeiten  entkleidet  wird. 
F;isst  man  den  (U'samuit>  ftV'.-t  d»  r  t  iui.TtiiritVt-forin 
auf  den  osteneichischea  t^laaL-bahueu  zusammen, 
so  crgiebt  sich  die  Thatsache,  dass  der  neue  Tarif 
niediigor  als  der  deutsche  und  zum  TheiJ,  nanieat- 
lieb  was  die  fndnstrieartikel  anbelangt,  aneh  billiger 
i-f  'Irr  rii'Uv  ij;i'_;.ii  i>chr  <  iiiicrt.trif.  Es  In-slcht 
die  Alisicht,  den  neuen  Gütertarif  der  österreichi- 
schen Staatsbabnen  mit  dem  1.  Jtili  d.  J.  in  Wirk- 
samkeit 'r  rni  /u  lii^scn  Wie  uns  aus  Buda- 
pest jicriiiUlci  wird,  bat  die  ungarische  Ilegienuig  den 
von  der  Südbahngeseilschafl  vorgelegten  neuen 
(jQtertarif  einer  PrQfung  uaterzogen  und  das  Ei- 
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gebniss  derselben  dem  österreicbischon  Haiulels- 
ininisterium  iiii(|;t'(bt,'ilt.  Der  Tarifeatwarl  der  Süd- 
balingesellscbaft.  welcher  sich  im  Allgemeinen  der 
Wertbelassiücatiiiii  des  IJeformtaiires  ;insc,lilies!.t 
und  einen  AusualiuieUrif  fOr  Wien  -Trifft,  Fioiuo 
«DthlUtt  iai  iLhnlich  wie  j«ii«r  der  k.  k.  Stmbs- 
b«lnten  auf  der  Mj^riameterzone  au^ebtut. 

Der  neue  Pcrsonenlarif  der  österreichi- 
schen Nordwestbahn.  Der  Vt»rwal(iiiiKsni«li  d«'i 
SsterreiebiMhen  Nordweetbaliii  hat  den  i^escblnss 
pefasst,  den  neuen  Personontarif.  tletüsen  l]iruud/.öge 
wir  im  letzten  Helte  mitgetbeilt  tiaben.mit  1.  Juni, 
d.  i.  mit  dem  Beginne  der  Sommerfatirordnung, 
eiu/ufahren. 

SecUonscbef  Freiherr  v.  Glanz.  Dor  Vur- 
stand  ä«t  handels*  nad  Terkebrspolitisebeo  Departe- 

ment-  im  Ministerium  des  AeusstTn.  Hi:l'<»  Krei- 
herr  v.  (ilanz-Eicba,  ist  durch  die  AJIeriioch^lt' 
Verleihung  des  Titels  und  Charalcteri;  eines  k.  und  k. 
Sectionschefs  ausgezeichnet  worden.  Freiherr 
V.  (ihiuz  hat  nicht  nur  auf  dem  tiei>i»^te  der 
Handelspolitik,  sondtirn  auch  auf  jenem  der  inter- 
nationalen Eisenbabufragen  und  der  SchiÜahrts- 
angelegenbeiten  in  den  letalen  Jahren  erfol^eich 
miigttwirkt. 

Donau-Dampfschifrabrlsgosellschafl.  rnsero 
iii  Nr.  ü  vom  8.  Februar  enthaltene  Jiittli<'ilnng 
über  die  Verhandlungen  zwischen  der  I'onau- 
Uainpisobiffabrtageseilsehatl  and  der  ru«i»iselien 
DampfechiBmhrti^sellscbaft  des  Fürsten  ^ftgarin 
li;it  ilii'  Anfmorksunikiit  auf  die  VerhidtDi'^-i-  iln 
Schitlahri  auf  der  unteren  Donau  gelenkt  niul  die 
Wiener  Handelskammer  zu  einer  Ivundgebung  ver- 
anla.«t«t.  In  einer  am  1».  d  M  abgehaltenen  Sitzung 
der  vereinigten  lüni  Sectionen  w\irde  auf  das 
Schitdlicho  der  geplanten  Transaction  f(h'  unseren 
Handel  nnd  Verkehr  nacb  den  untereu  Donau- 
iSndent  nnd  dem  Orient,  sowie  daranf  hingewic^sen. 
dass  nur  die  AvifrccIitiKiltiing  des  bisln-riL'rn  iliirTi.Mi 
Dampfscbiffahrtsverkebres  von  Wim  bi8  zu  den 
genannten  Hftfen  des  Sehwarzen  M*-ereK  für  den 
österreicliiscben  und  namentlich  für  den  Wiener 
Handel  von  grösster  liedeutuug  ist.  Die  Uebcr- 
laKSung  dieser  unteren  Linie  an  ein  russisches 
Unieruebmeo  wäre  lur  diesea  eine  Stärkung,  l'Qr 
die  ß.stArreiehische  DaropfRchiffabrt  eine  bedeutende 
Sehwüehnng.  So  sei  bei-|ii(  Isweise  schon  jetzt  der 
Verkehr  durcb  Bueslaud  uacb  Tersien  fast  unmögiieh 
infolge  der  sehwierigeD  Bedingungen,  unter  denen 
.sich  der  Transit  nach  diesen»  vollzieht. 
Auch  wäre  es  von  grö.sstem  Nuehtlieiie  iQr  Oe^ter- 
reich-Ungarn,  wenn  eine  so  laugjÄbrige  und  «lut 
eingeführte  Dampfschiffahrt,  wie  es  die  öster- 
reichische ist  und  wolche  mit  der  üferbevMkfrung 
der  unteren  Donauländer  im  innigen  (Jontact  stein, 
Jetsst  dort  verschwinden  würde  und  könnte  gegen- 
wirtig,  wo  die  Inangriffnahme  der  Fabrbarmaebung 
des  ganzen  Donaustromes  erfolirt.  »  i  il.  r  das 
russische  noch  irgend  ein  andere^  l  utetuetinien 
(Ijlojd)  einen  gleichwerthigen  Ersatz  bieten. 
Aocb  mOasto  «in  solcher  Wechsel  schwftehend  auf 


unsere  politische  .Stellung  im  Osten  zurtlckwirken. 
i)ie  Sectioneo  haben  sich  dader  mit  aller  Kui- 
aebiedenbeit,  wie  auch  atimmeneinbellig  daf&r  aus- 
gesprochen, da.«*;  der  weitere  l^etrieb  der  beiden 
erwähnteu  SchitTahrtslinien  nur  durch  die  Oesler- 
reichische  Donau-Dampfschifl'ahrt.sgesellschaft  wie 
bisher,  und  zwar  nöthigenfaiis  miUeist  Aufwendung 
einer  Specialsidivention  «leitens  des  Staates,  auf- 
recht erhalten  werde,  in  welchem  Sinne  das  Prä- 
sidium sofort  eine  Eingabe  an  den  Haudelsminister 
richten  mSga.  —  Wie  ans  mitgetheilt  wird,  halte 
sich  die  Donau-Diimjifschiffahrt-sgesell'jf'hif!  zu- 
niichst  mit  dem  üesterreichisch-ungarischen  Lloyd 
in  Verbindung  gesetzt  wegen  einer  Hegelung  der 
SchifVahrt  auf  dem  Schwarzen  Meere,  der  Üester- 
reichisch-ungarische  Lloyd  hat  sieh  jedoch  dieser 
Anregung  gegenQber  ablehnend  verhalten. 

Ausland. 

Aus  dorn  Deutschen  Reich»  wird  uii.s  ge- 
schrieben: In  dentscliei)  llandclskrtrisen  ist  eine 
Starke  Agitation  im  Werke,  utu  durchzusetzen, 
dflss  die  den  Asterreichisebeu  Handelsreisen- 
den auf  den  dortigen  iJalinen  ^^nviihrt"  ( 1  .  [iri k >- 
ermitüsigung  den  dcul.sclien  H:iudi'i>ni  ^t  n  icn 
gleiobfalls  zu  Theii  werde,  weil  eine  solche  IJevor- 
zuguMg  der  Deutschen  auf  (iiuinl  des  deulsch- 
österreieiiischen  Handeisvertrayt  >  unzulässig  .-ei. 
In  dem  Artikel  1.")  wird  besiiiunit:  ...\iif  Eisenbahnen 
soll  sowohl  bhisiciitlicli  der  lielorderungspreise 
nh  7,Mt  lind  Abfertigung  kein  Uiitersehied  zwischen 
■  Ii  ii  ■iliin  rii  li.'i  (n-I.irt.'  <!>■!•  vertragschlic^sRn- 
den  1  helle  gemacht  wenlett.  i*ie  Handelskammer 
in  llaiax  hat  diese  Angelegenheit  in  die  Hand  ge- 
nommen und  alle  deutschen  Handelskammern  um 
Ans<diluss  an  ihr  Vorg.'hen  beim  Keirhskanzler 
in  dieser  Uichluiig  er.suchl.  welchem  Wunsche  be- 
reits verschiedene  andere  ICammern  entsprochen 
haben.  Die  MOnebener  Handels-  nnd  Gewerbe- 
k.iijimer  hat.  da  sie  sehr  .sUirl,  in  dicsiT  Frage 
engugirt  ist,  Hch  nicht  auf  die  i  iiterstützung  der 
betreffenden  Petition  beschränkt,  sondern  auch  be- 
schlossen, das  bayerische  StaaLsiuinisterium  zu  er- 
suchen, mit  dringen<lster  Eile  Schritte  zu  thuu, 
welclie  eine  Aalbebimg  derartiger  Maassregeln 
lei  Ixiizuführen  geeignet  sind.  —  In  der  Bewegung 
für  Reform  der  l'ersonentarife  wird  bei  uns 
immer  von  neuem  das  Viii::riien  Oesterreich- 
Uugaruü  auf  dem  Kiäeubahugebiet  al:>  Muster 
gepriesen,  in  der  Hanptsaobe  mit  Reeht,  wenn 
auch  vielfach  mit  l"ebertieit>nnL-et;.  So  schreibt 
der  deutsch-freisinnige  Abgeordnete  Hromel,  welchei 
im  Reichstag  und  preussisebea  Lsjidtag  neuerdings 
die  Tarifrel'ortn  in  Anregung  gebracht,  in  einem 
Artikel  der  „Nation",  der  von  einer  Anzahl  Blätter 
nachgedruckt  wird:  „Welchen  scharfen  Contrast 
bildet  dagegen  (gegen  die  furchtsame  ablehnende 
Haltung  des  preussisehen  Abgeordnetenhauses  und 
der  R-'L'ierungl  die  rtberzeimte  Eutschiedenlifit.  mit 
welcher  aucJi  in  unserem  grossen  Nachbaireiche 
an  die  Reform  der  l'ersonentarife  gegangen  wird.'" 
Herr  Brömel  weist  anerkennend  auf  die  bekannte 
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Kr  !(>  des  r'hefs  der  «»sterreiclii'^i  Ik  h  Staatsbühn- 
verniiltiiiig  Maroii  ('zedik  liin  und  -sii«!  weiter: 

.Mit  dimui  Voffiange  rerglmhe  man  V^rliiilttüi 
nnsercr  Ri*enl>ahnfaohmSnner  und  «nn!>tic;>'n  Ito^ior'.uigs- 
kroise.  In  Ocslcrrfii  li  (dn  voll*-!'  i'insK's  Stri>lii>n  n;»fli  (»iiicr 
grandlioheu,  immer  lortHvhreitendeu  Hcform,  dem  die  L«ber- 
nnganir.  an  inner  pcroarrn  Oulfnmrlicit  rnUzDirirken,  den 
Scliwiiiip  iler  .Seele  v<rl<ilit,  "line  «clohe  >'ini-  eille  Itfforin 
gar  uieht  möglich.  In  Fteii!>i>r-n  Jagcgeu  i-ine  Ei»eubi«hii 
bnrakukralM,  tveln-lie  nur  widerstrebend  an  die  ihr  »nf- 
godrniipton«-  Arbeit  g'lit  iinii  die  actenmiaiige  Erledigung 
der  Sach*^  mit  einer  Aengstliohkelt  xu  wahren  eoelit,  »)» 
liiindelte  ea  aich  um  die  An!ir«l<e  eines  riileiil5»ors.  In 
Oesterreifih  nimint  Jedermann  tbeil  an  dem  Erfotge  uud 
dem  Fortgänge  der  Reform,  die  Jtöchatan  CiTit'-  an  1  Militär- 
kreine  Iteiinnden  |ierR<iii)ifh  ilir  Interr-gge  dolTir.  In  Prensien 
sucht  da*  Parlament  «teb  diu  ganaee  k'n^«  dnroli  l^-ix  r- 
g*ng  tur  Tag«Mvdnung  von  Halte  an  8»h«ffen,  nu<l  der 
Minister  ernialinl  das  Parlairient  fp|l>sl  ntn-Ii,  die  Viagf 
nicht  la  discutiren,  da  ja  gehon  die  \  erwolliiiigiui  und  dif 
BaiiidM  damit  balsMt  seien  eie.*' 

Das  ^Merliner  Tafrelilatt"  l>rin|rt  die  vorerst 
mit  Vorsicht  aufzunelinieiKio  Meldiiitfr.  Minister 
V.  Maybach  habe  die  preussiscben  EiaenlKilin- 
direetionen  mit  RQcIcsicbt  avf  die  im  Etat^jalir 
18'Jl/Jl2  zti  erwartenden  \f  in  ^  1 1  i n nahm on  aii- 
gevvie.sen.  auf  möfrliehsi.'  \  t  riiiiiulerunfr  der 
Ausgaben  hinzuwirken,  niid  h<sa  schon  jetzt 
diireh  ilio  Metriel>sämter  Niielnveisiiiifren  anstellen, 
bei  welclu'U  Titeln  des  Etats  Ersparnisse  gemaelit 
werden  können.  —  Die  Heniilbnngen  wegen  \  er- 
be«i$erung  der  Zugsverbindungen  zwischen 
Dentsphland  nnd  England  v\i  Galais  zum  An- 
selilii.ss  an  die  bestehenden  Clnhterrains  zwischen 
Paris  uud  London,  und  via  ttstond«  durcb  Ver- 
1<!giiiig  der  Abfahrtszeit  nnd  BesehlennignDg  der 


r;ilir^^'>rl:\viiii1ii:keit    .1er   ZOge    und  Dampfhonte 
sind  Von  Er(olfi  gekrönt  jimve.-Hii.  —  Ufficiös  wird 
in  Berlin  wegen  der  AngrilVc   lietreflFs  der  Frei- 
k:iri>  t»  darauf  hingewiesen,  dass  keiner  von  den 
lüiila  ii  und  Heamlen  des  Ministeriums  der  ölleiit- 
lieheti  Arlieit<Mi  frei  reist;   Freikarten  haben  viel- 
I  mehr  nur  die  Beamten  der  Provinziaibetriebsrer» 
I  wftitnng.  d.  i.  die  Milglieder  der  Risenbdindiree» 
liiiiim   11.  .s.  w.   Diese   s.'ii'ii  L:r-i'l/lii-li  i^eniUliigr. 
>icii  der  Freil»arten  zu  bedienen,  da  «le  tür  ihre 
Dienstreisen   keine  Kilometergelder    wie  andere 
Beamten   Ix  /i-  hi  ti    —   Auf  den  bayerischen 
Staatsbahnen  wini  wegen  der  bei  nnregelmiissigen, 
ungei'igneten  Mahlzeiten  häufigen  Erkrankungen  der 
Verdauungsorgane  der  Eiseababobedieasteten  ein 
Abbiirrivcrsacb  vorbereitet,  tndem  auf  einer  be- 
stimmton Strecke  da^  I'i  i-  nnl  regelmässig  beköstigt 
werden  soll.  —  Die  Thatsaclie,  dass  der  Kaiser 
I  die  Reise  von  Kiel  dnrcli   den  Eidercanal.  die 
F.Ibe,    Havel   und  Spree   ii;[i  h    Herlin   in  einem 
Torpedoboot  gemacht,  wird  vielfach  liesproelien. 
'  Da.s   Hoüt    hat    nahezu    2   Meter  Tiefgang  nnd 
konnte  allerdioes  die  jetzt  barrscliendea  höheren 
WasserstHnde  benOteen    Iimnerhin  ist  sein  Er> 
seheinen  in  Herlin,  wie  das  ,(,'entralblatt  der  Bau- 
vi'rwaltnng"  betont,  ein  erfreulioher  Beweis  fltr  die 
in  der  Verbesserung  unserer  WasserstraeeeB 
erreichten  Forl.'^chritte.    Ni^i  Ii  vor  rini<ren  .Jahren 
Ware  diese  Fahrt  eine  I  nmualii  likeil  gewesen.  — 
Seil  dem  .Tl.  Miirz  ist  ein  Seei>o.stdienst  auf 
den  zwischen  BremerbafeD  uud  Hamburg  einer- 
seits  nnd  New-Yoric  andererseits  verlrebrendeo 
Seliiii'llil.iiii|it'r  r  des  Norddeutschen  Lt.ivd  und  der 
I  liiunbur{|-amcrikaui«chen  Packetfabrt-ActieDgeiieil- 
I  sehaft  eingerichtet,  als  gemeiusaine  liartehtang 
der  deutschen  lieiclispost Verwaltung  nnd  der  Posl- 
.  Verwaltung  der  Vereinigten  Staaten,  wodurch  die 
1  Tertheilung  der  Post  be«ehleaaigt  wird. 
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Mitiheilungen  über  neuere  Zahnradbahnen,  System  Abt. 


BoiRM  Abt  in  LuerD. 

L.  46.  Heft  dM  enteo  Jahrganges  dieser 
Zeitschrift  haben  wir  eine  kurze  Beeobreibuug  un- 
<;c>res  Zalinradsystems  und  seiner  ersten  Anweo' 
düngen  veröffeuüiebt 

IHe  Yerflosaenen  twei  Jehre  haben  dieser  Cod- 
struction  eine  aussergewühnlicbe  Eiilwuklung  ge- 
bracht, während  glf'irhzeitig  die  Betriebserfabrungeii 
auf  den  erst  gebautuu  Bahnen  die  von  dem  Syeteoi 
gehegten  l^wartungen  Tolhnif  rechtfertigten. 

Die  HarzLahn  z.  ß.,  weMi»'  mm  demnächst 
ihr  Heehstes  Betriebsjahr  hinter  sich  hat,  befördert« 
im  abgelaufenen  Jahre  80.407  Perfioneu  und 
172.080  Tonnen  Guter,  hatte  dso  einen  recht 
aosehnliehen  Verkehr;  dabei  besagen  die  amtlichen 
Revision^protokoUe  von  Braunsohveig  und  Preossen 
Folgendes : 

Die  Zahustangeo  und  deren  Befestigung  auf 
den  Sdiwellen  geben  sa  Auastdlungen  keine  Ver- 

anlassunf!;.  Auoh  dioZabnstiuüji'tK'infahrtfn  befinden 
sich  in  angemeBsenera  Zustande  und  functioniron 
Torschriflsgemäss,  wie  durch  den  Augenschein, 
sowie  durch  die  bei  der  Befahrang  der  Strecken 
gemachton  BfXjbachtiingen  constatirt  werden 
konnte.  T>ii>  Inansjiruchiiahme  der  einzelnen 
Zähne  der  Zahnstangen  im  Betriebe,  vesentlich 
geniindert  durch  die  in  Anwendnng  stehende 
periodische  Schmierung  der  Zahnstangen,  erwies 
sich  als  eine  gleiehmässigp:  ein  Mfiass  för  die 
Abnutzung  derselben,  zu  dessen  Gewinnung  der 
Binlluss  der  Sclbsteompeiiairung  TOiiuwdcuer 
geringer  ÜnregelmlssigkeitBD  anssnscheiden  sein 
IV. 


vlirde,  war  bd  der  sweifeUosen  Geringfügigkeit 
der  hier  in  Frage  kommenden  Grossen  nicht 

festzustellen ; 
und  ferner: 

Die   Geleisematerialiou   dieser  cotubinirten 
Adhisioss»  und  Zahnstangenstreeke  befinden  sich 

in  gutem  Zustaade. 

Eine  AbiiiUznng  der  Zähne  der  Zahnstange 

war  iiirbt  walirufdmil);ir. 

i'azu  darf  erwikhnt  werden,  dass  auch  noch 
kein  einsiges  Zahnrad  ausgewechselt  werden  rnnsste 
und  von  allen  noch  eine  lange  Beihe  von  Dienat- 

jahren  erwar(e<  wird. 

Halten  wir  nun  eiue  kleine  Bundscbau  über 
die  neueren  Anwendungen  dieses  Systems. 

Visp-Zermatt  in  der  Schweis.  Nachdem  im 

Jahre  1888  dio  FTtrderer  der  bedeatenden  und 
schwierigen  Tonristcnbahn  im  Wallis  glflcklifh 
daä  Baucapiui  aufgetrieben  hatten,  wurde  piützlicb 
das  ureprflngliehe  Adhisionsproject  mit  45  pro 
mille  Maximalstcigting  aufgogeben  und  das  eom- 
binirt*  Arllirislnns-  und  Zühnradf^ystein  Abt  zur 
Ausftlhruiig  gewählt.  JHese  Bahn  hat  eine  (ie- 
sammtlänge  von  35^  Kilometer,  daTon  «nd  zur 
Erklimmung  der  verschiedenen  Thalstufen  Tb  Kilo- 
meter mit  einer  zweitheiligen  Zahnt>tango  versehen. 

Die  Spurweite  betragt  1  Meter,  die  grösste 
Steigung  27  pro  raille  auf  der  Adhäsion,  12b  pro 
mille  anf  der  Zahnstange;  die  Udnsten  üurven 
haben  Badicn  von  80  Keter  in  dem  gewtlhalichen, 
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von  100  Moter  im  Zahnstangengeleise.  Das  Ge- 
wicht «•ines  Zuges  Itcträfrl  4r).  (la.sjt'niiri-  äcr  Loco- 
motive  28  Tonnen,  das  gesaiunite  l:laucä|)iUü 
Fnutt  8,000.000. 

Lnfioimiicr  1890  war  bdnits  das  erat«  Drittel 
betriebsfilbig,  bis  zur  Saison  dieses  Jalires  wird 
auch  der  tiest  dem  Betriebe  übergehen  werden. 

Monte  tieneroso  (Schweiz).  Im  Januar  1S89 
wnrde  ans  die  Angabe  geatollt,  to«  Capolago, 
einer  Station  der  Gotthardbahn  am  Lnganersee, 
auf  den  1700  Meter  hohen  Monte  Generoso  eine 
Touristeubahn  zu  bauen  und  gloicbzeitig  Details- 
prajeet,  Babnbaa  und  Bollmaterial  k  forfdt  flber- 
Iragen.  Schon  im  Winter  desselben  Jahres  ver- 
kehrte die  «Tst«  Locomotivf»  auf  dem  unteren  Theile 
der  Bahn,  im  Mai  1890  wurden  die  ersten  6  lülo- 
meter,  im  folgenden  Monate  die  ganze  9  Kilometer 
lange  Bahn  dem  öffentlichen  Betriebe  Obergeben. 
Project,  I.anderwerb  uml  Ausführung  hatten 
18  Monate  Zeit  in  Anspruch  genommen. 

Diese  Bahn  hat  80  Gentimeter  Spurweite;  auf 
die  ganie  Llnge  liegt  die  Zahnstange  ud  die  Loco- 

motivou  können  sich  nur  mit  Hilfe  dt  r  Ziihiirrider 
vorwärts  bewc^'cn.  Die  grösste  Steigung  ist  2H)  pro 
mille;  die  Steigung  in  den  Stationen  (30  pro  müle. 
mit  Ausnahme  in  der  ersten,  wo  die  Bahn  hori- 
zontal liegt.  Der  engste  Currenrsdius  betr^ 
60  Centimeter. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Flusseisenschwellen, 
Stahlsebienen  vnd  sweitheiliger  Zahnstange;  die 

verschiedenen  (ieleise  der  vier  Stationen  sind  unter 
sieb  iliiii'Ii  Zahiisturigpn« oirhftu.  gleich  gi-wiilin- 
lichon  ücleisen  verbunden.  Der  Verkehr  wird  von 
6  Lecomotiven,  7  vieraehsigen  Personenwaigen  nnd 
3  zweiachsigen  Güterwagen  besoi^gt 

Die  fiaokosten,  sammt  Landerwerb,  Finanzirung 
und  RollmuJt'rial  bcliefen  sieh  auf  Francs  19Ö.000 
oder  run<l  ll.  yO.OOO  per  Kilometer. 

Eiflenert-Vordernberg  (Steiermark)  Im 
Fmlijaiir  1889  genehmigte  die  Ir.  k.  General« 

inspectioii  rlio  Anwendung  des  System  Al't  für  die 
LfOcalbahn  (Iber  licn  Erzber«r  in  Stoierniaik 

Diese  Linie  wird  rund  W  Kilometer  laug,  wo- 
von 14*6  Kilometer  mit  einer  sweitheiligen  Zahn- 
stange ausgerüstet  sind,  die  Spurweite  ist  die  normale, 
1435  .Millimeter,  die  kleinsten  Curven  haboii  ISO 
Meter  liadius;  die  grösste  Steigung  auf  der  reinen 
AdbAsion  betrügt  25,  avf  der  Zahnstange  65  pro 
mille  in  den  Curven,  71  pro  mille  in  den  (ieraden. 
Die  Lokomotiven  sollen  aufwärts  lon  Tunnen,  ab- 
wärts 120  über  die  Maximalgcfalie  belörderii. 


I  (iuiiz  ausserordentliche  Terrainsohwierigkeiten 
haben  U<'ii  Iiati  etwas  in  die  Länge  gezogen,  gleich- 
wohl steht  die  Belriebseröffouug  der  Seite  von 
Vordem  borg  unmittelbar  bevor,  und  wird  aach 
die  ganze  Linie  ohne  Zweifel  noch  dieses  .labr  dem 
regelmässigen  Verkehr  Obpi-frebpri  werden  können 
Gleich  der  üarzbabu  kann  auch  die  Linie 
,  Eiseners-Vordernberg  von  den  Wagen  aller  Normal- 
bahnen   benOtzt  werden;   nur    die  liocomotivp 

besitzt  die  dem  Sjstem  eigenthOmiiehe  Speeial- 

construction. 

Bama-Sarajevo  (Bosnien).   Um  die  gleieb^ 

Zeil  fand  das  System  auch  seine  Genehmigung 
fftr  r)i('  k.  und  k.  bosnif^fh-hcrrc^owinisrhe  Staats- 
bahn  Uber  den  Iwan  flDir  die  bekannte  Spurweite 
von  76  Gentimeter;  von  der  68  Kilometer  langes 
Linie  liegen  195  Kil  imcter  in  Steigungen  von  35 
bis  60  pro  mill<>,  und  sind  mit  einer  zweitheilis-pii 
Zabustange  ausgerüstet;  die  Adhäsioosstreckeu 
haben  grOsste  Steigungen  von  1&  pro  mille. 

Eine  Locomotive  soll  als  normale  Last  einen 
ZiifT  von  110  Tonn<*n  iils  Adliru^ionsinaschine  ßber 
die  1.^  pro  mille,  und  als  couibinirtc  Locomoiivo 
Ober  35  pro  mille  beßrdem.  Für  die  Steigungen 
von  60  pro  mille  ist  bei  anverfindertem  Zugs- 
gcwicbto  Doppelbe-spannung  vorgesehen.  Auehdiesf 
Linie  wird  im  Laufe  dieses  Jahres  dem  Betriebe 
übergeben  werden,  naehdem  bereits  die  entss 
IVobefiüirten  mit  den  Masebinen  stat^efundes 
haben. 

Mendozza-Sta.  Rosa(SQdaiuerika).  Seit  Jahr- 
zehnten war  es  das  Bestreben  namentlieh  eugllscher 
Unternehmer,  Chili  mit  Argentinien  durdi  eine 

Bahn  Ober  die  Anden  zu  verbinden.    Der  Unter- 
nehmung Clark  war  es  vorbehalten,  diese  gro^^e 
Aufgabe  zu  lösen.  Nachdem  von  beiden  Seiten  ha 
zum  Fusse  des  Gebirges  das  gewöbnliebe  Eisen- 
bahnnetz vorgedrungen,  blieben  1881»  noch  240 
Kilometer  zu  bauen:  7,iir  Zeit  <?ind  davon  nur  noch 
140    Kilometer    zu     vollenden,     freilich  die 
sebwieriigsten,  welche  bis  xur  H9he  von  80OO  Meter 
über  Meer  führen  und  dort  die  Cordilleren  in  einer 
trnn>ti<jpn  Einfiiittcliinfr  mittels  eines  fünf  Kilometer 
I  langen  Tunnels  durcbbrccbeD.  Auf  dieser  Hoch- 
gebirgsstreeke  kommen,  in  versohiedenen  Abthei* 
I  lungen,  28  Kilometer  Zahnstange  zu  liegen,  in  einer 
Maximalsteigung  von  80  pm  miüe.  Die  Spurweite 
!  beträgt  1  Meter;  die  engsten  Ourvea  erbaltHU  125 
I  Meter  Rsdins. 

Manitou -Pike's  I'eak  ((.-olorado).   Die  Ver- 
eif)itrtiui  St:i;itiMi  N(ird;uiii'rilwiR  hatten  anf  i!ir>.-ni 
i  (iubiete  die  ersten  der  modernen  Zaburaabaluieu : 
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Madison-Indianopolifi  und  Münte  Waslii!i<:ii>n ;  eine 
dritle  kam  1880  Linzii  anf  die  Green  .Mnmiuins, 
geuait  nach  dem  Vorbilde  der  Moute  Wa-shiogton- 
babn.  lOJalirespüter,  am  20.  Oetob«r  1890,  fbhiie 
die  Zahnradbahn  eines  Europfters  auf  den  Gipfel 
des  Pik>  P«ak  im  StMt«  Colorado  4320  JUetor 
über  Meer. 

Brat  im  Herbst  1889  ward  d«r  Bau  di«s«r 

15  Kilometer  langen  Bahn  Descblossen,  und  also 
innerbalh  Jahresfri.^t  dniciiireführt.  Die  Spurweite 
ist  normal,  die  Steigung  fast  Qbeniil  250  pro  nulle, 
UeiDsteii  Ourveo  haben  115  Metor  Badius. 
D«r  Anfang  d«r  Bahn  befindet  sich  bereits  2000 
Meter  über  ileor. 

Diakopbto-Kalawryta  (Urieclidulaudj.  Im 
Sommer  1890  übertrug  «ras  die  griecliiBehe  Re- 
gierung ,  die  Lieferung  des  Oberbaues  und  Roll 
muteriales  <\ov  Ijtiif  Üiakopbtti-Kiihiw ryta,  di<ron 
ganze  Länge  Kilometer  betrügt,  wuroo  3  5  Kilo- 
meter mit  Zahnstange.  In  der  Adhüion  beträgt 
die  grOeste  Steigung  35  pro  mille,  in  der  Zahn» 
Stange  145  pro  millp;  di^  ciig^'^ton  rtirvon  sind 
hiervon  80  Meter,  dort  von  30  Meter  Kadius;  die 
Spurweite  beträgt  75  Gentiueter.  Zur  Zeit  ist  der 
gttim  Oberbau  unterwegs  naeh  Grieobenland,  das 
Bollmaterial  wird  in  den  Munaton  Mai  und  Juni 
naehfol^ron,  '■•i  das.«  noch  im  Hoebsomtuer  der 
Betrieb  uut  dvi  ganzen  Linie  beginnen  kann. 

Botbhorn  (Schweiz).  Diese  Tonristenbahii  Ohrt 
ron  HritMiz,  dem  Beginn  der  ßrdnigbahn,  auf  das 
2200  Mpter  hohp  Brienzer  Rothhorn.  überbau  und 
Betrleb^imate^iui  ähnlich  wie  fQr  Geueroso,  die 
Maximalsteigung  betragt  jedoch  250  pro  mille. 
Im  nBeheten  Hai  wird  die  erste  Maschine  zur 
Erleichterung  des  Baues  iltrtMi  Dienst  be<Tinneii. 
Die  ganze  7  5  Kilometer  lange  Hahn  soll  lUr  die 
Saison  189S  fertig  erstellt  sein. 

Glioo-Boehers  de  Naje  (Schweiz)  Eine 
jranr  ähnlicbp  Bahn,  wie  die  vorangehende,  be- 
ündet  sich  im  Baue  am  Genfersee;  dieselbe  bildet 
die  Fortsetiong  der  bekannten  Seilbahn  Ton 
Territet-tilion,  erhält  aber  wie  Generoso  Und 
Rothhorn  T..M-i,motivlictrii'li.  Ihre  Liinge  wird 
7-5  Kilometer,  die  grosste  ^^teigu^g  220  per  mille, 
anch  diese  Linie  soll  im  Sommer  1892  dem  Be- 
triebe Obergeben  werden. 

Monte  Sali'  v«^  'Frankreich).  Was  der  Rigi  filr 
Luzero,  ist  der  Monte  Saleve  ilir  Genf,  die  laugiu 


Bemühungen  um  den  Bau  t  iii*  !-  Bahn  auf  diesen 
vielbesuohten,  mit  f.nossartif.'-or  Hiiinistliaii  atisjce- 
iteioluietea  Berg  haben  eadhch  zum  Ziele  geführt: 
noch  Ende  dieses  Jahres  fOktt  der  Sehienenstraqg 
mit  Aht'sRher  Zahnstange  bis  sur  Hoho  der  Traiu 
arbut.,  mit  cinnr  Ah/wcigung  nach  Etrcmbi^re. 

Was  diese  Bahn  dem  Techniker  JbetWDders 
intersssant  maehsn  wird,  ist  der  elektrisehe 
Betrieb.  Die  Kraft  hierzu  liefert  die  in  der  Tiefe 
vorbeirtiesspiul*»  Arve,  mit  300  Ffcrdor-iärkcn.  Auf 
jedem  Wagen  befinden  sich  zwei  Dy  namomaschinen, 
welche  mit  den  PrimArmssehmen  der  Gsntralstation 
durch  geeignete  Leitung  in  Verbindung  stehen. 
Jpilor  Wagen  kann  40  Perffonen  fassen:  die  panrc 
L&ag6  der  zwei  Linien  ist  9  Kilometer,  die  Spur- 
weite 1  Meter,  die  grösste  Steigung  250  pro  mille, 
die  engste  Curve  hst  35,  eine  sehr  grosse  Zahl 
50  Meter  Radius. 

Wami-Toge  (Japan).  Auch  der  lernstt!  Osten 
hat  sidl  an  den  Zaburadbetricb  gowa^^i  Japan  bat 
sieh  zur  fiiafübning  das  Zahnradsystems  auf  der 
Linie  Wami-Toge  entschlossen;  dieselbe  erhiilt  eine 
Spurweite  von  1067  Millimeter  und  grösste  Steigun- 
gen von  25  pro  mille  für  die  Adbäsionsstrecken, 
und  67  pro  mille  fhr  die  Zahnrtaage,  bei  einem 
kleinsten  Curvenradius  von  259  Meter  D  zu  be- 
fördernde Zugsgewicht  i^t  100  Tonnen,  im  nächsten 
Jahre  sollen  die  vier  ersten  combinirten  Loco« 
motiven  sur  Ablieferung  gelangen. 

Centraibahn  von  S.  Domingo  (Westindien). 
Von  der  trrabstütto  des  gro.ssen  (Jolumbu.s  ist 
mitten  durch  die  Republik  iS.  Domingo  eine  Uuie 
zum  viel  besuchton  Puerto  Pinto  im  Bau.  Für  den 
gebirgigen  Tlieil  müssen  Zahnstange  und  Zahnrad 
die  Hanknstfii  auf  ein  crtriigliche.s  Niv»>;iii  hn- 
Kchrauken  lieliun.  Die  Spurweite  der  Bahn  buiragt 
766  Hillimetor,  in  der  Adhision  kommen  SteiguU' 
gen  bis  zu  40,  und  kleinste  Curven  von  50  Meter 
Radius,  in  dor  Zahiistiintre  Steigungen  bis  zu  90  pro 
mille  vor.  l)ie  2ö  Tonnen  schweren  Maschinen  sollen 
Züge  von  BÖ  Tonnen  Oewicht  befördern.  Bndediesee 
Monaus  rreht  die  erstti  Ladung  Oberbau,  im  Mai 
die  erste  Lni  tnnotivo  Ober  den  Oi  pan.  Drei  weitere 
Maschinen  haben  gegen  Ncujuiir  nachzufolgen. 

Die  Zaholamellen  der  auttgellkhrtoo  und  zur 
Zeit  im  Bau  befindlichen  Bahnen  haben  eine  Länge 
von  rund  'M',(\  Kilometer  und  besitzen  Ober 
3,000.000  Zilhne. 
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Der  neue  Tramwayverfrag 

Die  ijtadt  Frankfurt  bat  iu  der  jüogäteu  Zeit 
mit  der  dornen  Tnunwaygeselleeheft  ein  Ueber- 
«inkommeit  aliigescblossen,  welches  wm  Tbeil  durch 
ganz  neue  grtin  dsätz  Ii  che  Bestimmungen  (Ins 
VerhftltDiss  zwischen  OoiumuDe  und  Tram- 
«raynntemehiDiing  zu  regein  «aebt.  Wir 
glmiben  deshalb,  dieses  Uebereinkommen  an  dieser 
Stelle  reprodiu-Ifi'ii  zu  soll{!n. 

Naob  dem  oeueo  Uobereinkomotea  wird  der 
YenrBltang   der  Tramwey  kQnftig  ein  stftdti- 

schf^r  Df'Iegirtcr  mit  biirathfiulcr  Stimme 
angehiiruii.  Ww  (iesellschafl  iat  aut  VerUiigeii  dc>r 
Stadt  verpflicbtot,  bis  7.u  insgesammt  18  Kilometer 
neue  Linien  hi'r/ii>ti  Hon.  Wenn  die  Einwolmcr- 
zahl  der  Stadt  Fj  aiikJurt  durch  Zuwachs  oder  Ein- 
gemeindung so  .sehr  sich  vermehren  sollte,  (inss 
anoii  naoii  Herstellung  jener  lä  Kilometer  nicht 
mtndeelens  1  Kilometer  TramwaTstreeke  auf  je 
10.(X)0  EinwohiiiT  kufinüfMi,  s>i  wilrilc  die  Stadt  be- 
rechtigt sein,  wtiiiüii'  neue  Linien  bis  lu  1  Kilomi'ter  ' 
auf  je  10.000  Einwohner  zu  beanspruchen.  Auch  ist 
die  .Milbenatzung  der  Geleise  unter  gewissen  Nni  raen 
zu  gestatten  sowie  sich  die  Gesellschali  umi  ist 
verpflichtet,  auf  ihren  Linien  einen  Correspondenz- 
dieust  mit  den,  von  Anderen  betriebenen  Vororte* 
bahnen  eto.  m  errichten,  was  selbstTersttadlich 
aiii^h  fllr  die  i<chon  bos^-'chftiflon  Vororffbahiien  gilt. 
Vorbehalten  ist  auch,  der  Gesellschaft  sowohl  wie 
der  Stadt  die  Einführung  anderer  Motoren  an 
Stolle  des  Pferdebetriebes;  sollte  die  Stadt  i\\9s 
verlangen,  so  hätte  sie  für  entstehende  Mebrkusceu 
aufzukommen.  Unentgeltlich  darf  die  Stadt  knnf\ig 
die  üeleise  des  Naäits  in  der  Zeit  von  12  bis 
5  TJbr  benütutt.  Der  Bau  neuer  Linien  geschieht 
seitens  der  Gesellschaft  fQr  Eechnung  der  Stadt: 
die  Ge&ellsobHft  bat  der  Stadt  dafiir  jäbrliob  8  Pro- 
cent des  angewendeten  Gapitales  zu  vergQten. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  einen  Tbeil- 
atreekentarif  anzuwenden  19).  Der  Magistrat 
darf  nicht  mehr  als  30  einaelne  Fahrten  pro  Tag 
auf  jeder  Strecke  und  nach  jeder  Biehtung  ver- 

laugcn. 

Das  Actieneapital  von  nrsprQngüeh  Francs 

2,704.000,   auf  welches  bis  Eiidi-   IPRO  Francs 
590.000  amortisirt,  beziehungsweise  durcii  Genuss- 
scheine ersetzt  waren,  darf  nicht  erhöht  werden; 
die  jetzt  noch  ausstehenden  Francs  2,114.000  sind 
uucb  einem  festgesetzten  Plane  so  zu  amortisiren. 
dass  Ende  1914,  also  bei  Ablauf  der  Conccssions-  i 
daner,  nur  noch  Franos  135.000  ausstehen.  Com-  1 
plieirte  Bestimmungen  trifft  der  Vertragsentwurf  | 
hinsichtliL'h  dor  Absrlin-ibuiitröii;  wir  vcrwi-isen 
auf  den   veröllentiichteu  Wortlaut  dos  ^  y,   aus  , 
welchem  sich  im  \Ve.?entlichen  ergiebt,  dass  auf 
Grundstücke  nichts  abzuschreiben  ist,  auf  Depot- 
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gebttude  jährlich  2  Prucent  des  Bucbwerüies.  auf 
die  Materialien  mindestens  ein  der  Werthver- 
miuderung  entsprechender  Betrag  und  höchstens 
gewisse  Procentsätze,  ho  jedoch,  dass  Emeuerungs- 
tüiids  aiizuieiien  sind,  wt'lolii)  boini  Rückkauf 
durch  die  Stadt  zwischen  Gesellschaft  und  Stadt 
tn  flidlen  sein  wurden.  Erfolgt  der  Uebergang 
des  Unternehmens  an  die  Stadt  erst  Ende  1914, 
so  hat  die  Stadt  lediglich  den  Buchwertb  der 
DepotsgrundstQcke  etc..  sowie  den  dann  festzu- 
stellenden Taxwerth  des  Inventars,  der  Materialien 
etc.  zu  vergüten.  Die  Gesellschaft  hätte  alsdann, 
weil  Iiis  duliiii  ihr  Ai'tiLMinapital  fiist  ganz  amortisirt 
wäre,  nichts  weiter  mehr  zu  thuo,  als  an  ihre 
Gennsse^dne  den  Betrag  dieser  yeI^g:fltnngen,  so- 
wie ihre  Reservi-  \oiiFrarios  270.400  auszuschütten. 
Erfolgt  die  Lüberiiiihnit!  ahor  schon  auf  den 
1.  .Tanunr  1898  oder  auf  den  1.  Januar  1906,  so 
bat  die  Stadt  :iiisst>rdem  den  bis  dabin  nicht  getilgten 
Thoil  von  Murk  175  000  Hypotheken,  und  den  bis 
dahin  nicht  amortisirten  Betrag  der  Kosten  fiir  zweiuj 
Ueleise  oder  etwaige  Geleisverlegung  zu  vergQten.  Die 
Gesellschaft  wflrde  femer  f&r  die  Zeit  nie  Ende 
1914  von  der  fladt  zu  beansjiruehfin  haben  die 
bis  dabin  noch  erforderlichen  Betritge  zm  völligen 
Amortisirung  der  Aotiou,  und  endlieb  eine  bis 
Endo  1914  laufende  .Tahrosrento  von  der  Hohe 
der  Durcbschnitlsdividendc  seit  Eude  18Ö9,  min- 
destens aber  lO'/j  Procent  auf  die  nicht  amorti- 
sirten Actien,  beaiehungsweiae  5Va  Prooent  anf 
den  Betrag  der  Genvssscbeiae. 

Für  die  Zeit  bis  zum  BOckkauf  gewährt  das 

rntcrnehinfn  der  Stadt  grösseren  G  owinnanthoil 
ali»  bisher.  Iiis  jetzt  Latte  die  Stadt  von  der  Brutto- 
einnahme in  den  ersten  12  .Lilireu,  also  bis  189:^, 
3  Procent  au  bekommen,  von  da  an  4  Procent 
und  ausserdem  die  RMfte  der  Uber  10  Proeent 
Dividende  hinaus  erzielten  Ueberschn.sse.  Kniifiig 
bekommt  die  Stadt  vom  Bruttoertr;ige  6  Prucent, 
ferner  eine  feste  Jahresvergütung,  die  für  1890 
und  1891  je  Mark  30.000  betrrigt.  für  die  .\uhre 
1H'J2,  1893  und  1894  je  Mark  4ü.t>00,  und  so 
sich  alhnälilieli  steigernd  bis  auf  Mark  80.000  für 
jedes  der  letzten  f&nf  Jahre  (§  17).  Endlieh  wird 
die  Terthdihmg  de«  Beingewinnsa  dahin  ver* 
fiiidort,  dass,  wenn  Gewiniie  Tiber  10  Procenl  Divi- 
dende hinaus  erzielt  sind,  die  Stadt  von  dem  üeber- 
.schu.sse,  wie  bisher,  die  Hälfte  bekommt,  dass  aber, 
wenn  in  die.ser  \Vei>e  der  Gewinn  über  16  Procent 
steigt,  liho  mehr  als  13  Prucent  den  Actionären 
zugetheilt  werden  könnten,  von  dem  weiteren 
Ueberscbnsse  der  Stadt  swei  Dritttheile  gehOreo. 
Einen  Anhalt  daflir,  wie  die  neue  Gewinnvenheilnng 
sich  bereeluiet,  bietet  da.-;  Folijende:  Xaeh  den 
Mouatsausweisen  hat  das  Hetriebsjahr  1890  brutto 
Francs  1,870.302  eingebracht,  das  ist  Francs  221.763 
oder  13'4  Proceat  mehr.  Da  die  Zahl  der  Kwde 
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von  339  auf  362  gestiegen  ist,  so  haben  rer- 
mnthliob  «ueh  die  BetriebskoBten  sieh  erhöht;  in 
weleb«m  Umfimg«,  daftr  liegt  bisher  noch  kein 

Anhalt  vor.  Der  Stadt  werden,  da  der  Vertrag 
rQekwirkeud  schon  vom  1.  Januar  1890  gilt,  aus 
der  Bruttoeinnahme  6  Procent  mit  Franee  112,318 
zu  fllierweisen  sein,  das  sind  Mark  89.775.  Für 
188^>  hatte  die  Stadt  aus  dem  Bruttoertrag«  nur 
Mark  38.699  erhalten,  sie  würde  also  für  1890 
nwd  Mark  60.000  mehr  %u  bekoaunen  haben,  da- 
zu den  fixen  Satz  von  Vark  90000,  also  «nsammen 
Mark  80.000  oder  etwa  Francas  100.000  mehr  als 
Air  1889.  Aas  dem  aber  10  Prooent  hinaus  er- 
zieltea  Beingewinn  hatte  die  Stadt  für  1889  Franee 
22.279  eropfanfren;  die  Berechnung  dieses  Ge- 
irinnantheiles  dürfte  auch  ftlr  189Ü  bich  nicht 
weeentlich  ändern,  da  die  Dividende  jedenfalls 
aater  13  Procent  bleiben  wird,  schon  weil  dem 
emnelten  Brattoplus  eine  starke  Hehrbelastung  zu 
Ouusten  der  Stadt  gegenübersteht.  Dagegen  kann 
an  der  Actientilgung  eine  £utla&tung  erfolgen,  da 
naeb  dem  vereinbarten  Plane  für  1890  nur  Franee 
41.000  zu  tilgen  sind,  wilhrend  für  1889  zur 
Capitaltilgung  Francs  80.000  verwendet  wurden. 
Wie  die  Abschreibungen  sich  bereehnen  werden, 
das  ittaet  sich  von  aussen  um  so  weniger  erkennen, 
da  vielfaeb  angenommen  wird, '  dass  die  Gesell- 
sehaA  bisher  durch  starke  Rückstellungen  .sieh 
stille  Beüerven  zu  schaffian  auebte.  Ueberbaupt 
dürfte  die  Gesellschaft,  wibrend  sie  bidier  wegen 
des  Bückkaufes  vor  Allem  hohe  Bruttoeinnahmen 
zu  erzielen  suchte,  nach  dem  neuen  Vertrag» 
wohl  mehr  auf  hohe  Dividenden  hinsowiiibschaften 
snehen,  soweit  die  neuen  Verhältnisse  es  gestatten. 

Den  allgemeinen  Eindruck  des  Vertrages  vom 
Standpunkte  der  Actionäre  tasst  die  „IVankfurier 
Zeituiu|"  dabin  zusammen,  dass  das  neue  Abkoramea 
zwar  der  Oesellsehaft  sehr  weitgebende  Lssten  zu 
Gunsten  der  Stadt  auflegt,  in  den  Abgaben  vom 
Ertrügniss  sowohl,  wie  für  den  Bau  neuer  Linien, 
als  Gegenwerth  zu  Gunsten  der  Gesellschaft  aber 
die  Goucession  bis  £nde  1014,  also  25  Jahre  lang 
laufen  lüsst.  Für  den  Fall  eines  vorzeitigen  Bück- 
kanfes  sind  zu  Gunsten  beider  Theile  nara  Ver> 
b&ltnisse  gesebaffeu. 

*    «  ♦ 

Wir  lassen  nunmehr  den  WorÜani  des  neuen 

Tramway Vertrages  folgen: 

Zwisobau  der  Stsdtgemein de  Frajiklait  a,'U,  ver- 
fcrelea  duroli  ihren  Magistrst  einerseits,  und  der  Sooietc 
anosf Sie  de*  'framwaya  da  Francfort  s/M.  (FraaJ;. 
fnrter  Tnuttbahngesellscbaft)  in  BrOssel,  vertreten  durch 
i.ieti  l'iMsicifTiteii  Aus  Verwaltunpsrathes,  Hürrn  üfurges  de 
Laveleje  uod  Uerrn  Betriebsdireetor  G.  Behrioger  aaderer- 
■•ito,  iat  fetgaadar  Tartns  aibcwoblMiHi  wentut: 

91. 

VartragagegenalaaiL 

Gegenitand  de»  Vertrages  bilden:  a)  Fortbestan'l,  I^.ti  r- 
baltBOf  and  tbeilweise  Umgeitaltnng  des  jetzigen  Hahn* 


iMize«;&)  die  fortsohreitende  Netzerweiterung  ;e)  der  ordoangi' 
miwig«  rtgdffilMig*  Trambababatriab  auf  dam  darzail  b«- 
■Miadan  oad  emeUMtaa  BabnMtia. 

18. 

Baatebead«  Linien  «nd  Anlage  von  awattan  Oe* 

leisen. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  beziehungsweise  be- 
rechtigt, während  der  im  §  7  bezeichneten  Zeit  die  nach- 
foigeaden  bereit*  b«*(«b«id«n  Tranbabostreoken,  uabnabadat 
ibrar  TeT|>lli*htang  aar  ev«DtnU«i  Verlegung  von  ThtOta 
derBüIbuij  in  andere  StrsRsen,  riHcih  l^aa^^gabe  dieses  Ver- 
tr&ga»  iu  uususgeseutem,  regelmässigem  und  ordnang«- 
mässigem  Betrieb  zu  erhalten:  a)  di«  Linie  Bookenbeifliar 
Warte-Ostbahnhof,  b)  die  Linie  Hauptbahnhof-Haaptwaohe, 
c)  die  Linie  Friedberger  Anl»ge-Bornheim,  d)  die  Linie 
Oonstablerwacfae-Adlerflyobt]>liit,c,  e)  die  Linie  Constabler» 
waeb««Offtnbaoheir  Looalbababof,  dia  Lini*  fiaakanbaiaiar 
Tber-tMItaibaalMr  tioealbahnbof.  A«f  Aitfeird«ni  de*  Magtatrata 

bat  die  Gesellsohafl  das  derit'it  beatetienJt'  Baliutietz,  soweit 
dies  vom  Polizeipräsidium  genehmigt  vrird,  iwelgeleisig  aus- 
aiiban«B.  Amh  miw«!!  biarbat  «ha  awaito  Qaiaiia  in  Parallal- 

etragsen  anKelo^t  werden  miisBti:,  gilt  dasselbe  als  zweites 
Geieise  der  bestehenden  Linien  und  nicht  ais  eine  nene 
Uai«  im  amw  dea  |  8. 

18. 

Bau  von  18  Kilometer  nene  Linien  und  Strecken. 

1.  Die  CiesaUaabaft  ist  verpflichtet,  während  der  im  §  7 
bioelahnalHi  Z*jt  n«aa  liniM  and  Btiwkaa  bto  t«  «iaar 

GcB«mmtlänp«  von  18  Kilometer  nach  dem  Anfordern  de« 
Magistrats  in  d«u  ätrasseuzügen,  in  welchen  denelbe  d«:rea 
Anlage  besohliesst  und  das  Polizeipräsidium  diese  genehmigt, 
innerhalb  der  im  §  6  angagabaaan  Friatan  banastalleo  and 
nach  Fertigstellung  wfifarand  dar  Im  f  7  betelebactan  Zeit 
Daeh  Maaesgabc  dieses  Vertrages  in  unausge^tetztem,  regel- 
mistigem und  ordnungsmäaaigem  Betrieb  an  erhalten.  Zum 
Bmi  «nd  Batriab  diiiar  Uniaa  iat  dia  Oaaallaebalt  aodaNi^ 
^pits  aoab  aUsbi  beraehiigt 

Aiismaass  der  neD<>n  f.inien  nnd  Strecken. 

2.  Ah  Lainge  jeder  ueaou  Linie  oder  Strecke  gilt  d»6 
einmalige  Ausmaass  von  einem  Endpunkt  der  Linie  oder 
Straoln  bis  anm  aodenn,  azolnain  deoanigenUngai  waldm 
dl«  betraflhnd«  Uai«  «twa  mit  «n«r  barats  bargaataHtan 
Linie  geoiein  hat.  Die  neuen  Liuien  und  StreclcfD  sind  so- 
weit als  thoDliob  tud  als  dies  die  voranssiohtlicben  Be- 
dOrbia*«  d*a  Vaikahna  nahtiitrtigiii,  naeb  BafUmnaBg  da* 
Magistrats  zweigeleisig  anzulegen,  beziehungsweise  «päter 
aaszubanen.  Eine  nach  Abschluss  dieses  Vertrage«  ärfoigte 
Anlegung  eines  zweiten  Geleises  längs  einem  bereits  vor- 
bandtDaa  Qaiait«  oder  in  aiaer  Parallelatnaae  fUk  aiakt  ala 
oia*  nana  Uni«  odar  Straak«  im  Ston«  dea  Aknla  1  ifiaiea 
Paragiapkta. 

Führung  (Trace)  der  neuen  Linien  und  Streokan. 

3.  Als  allgemeine  Grundlage  für  die  in  Anssiobt  ge- 
nommene  Entwicklung  des  Trambahnnetzes  gilt  zwar  der 
beiliegende  Plan,  jedoch  ist  der  Magistrat  bei  der  ihm  lu- 
stebandan  Beatimmaogi  w«lob*  Unian,  baaicbun^weiae 
LiniflntaiiSDgamngen  oad  ob  dl«**  In  d*a  In  dUaam  Plaa« 
bezeichneten  oder  in  anderen  Strassen  herzasteilen  sind,  an 
den  Plan  nicht  gebanden;  vorgenannt«  Bestinuaang  wird 


Digitized  by  C^OOgle 


970 


Kr.  16 


iiideg»eii  der  Magi«trat  nur  ntoh  TOrlMnlgMr  AnliMiing  dar 

GMelltobiift  eadgillig  treffen. 

Erweiterung  der  18  Kilometer. 

4.  Sollte  die  BeTSlhenii^  der  Stodt  Fraakfurt  a/M.  und 
ibrer  ätmarkung  duruli  Znwaehs  oder  durch  Biii$;«>iiieindiinK 
•iob  M  vermehren,  duss  naeli  Herstellung  der  18  Kilo- 
meter neue  Strecken  jeweils  nicht  mindesteuR  1  Kilometer 
Tnunbahuttreeke  der  Geailliobafl  für  je  10.000  Einwohner 
ttPch  den  jSbrUelien  Berichten  det  ttatleüiohfln  Amtes  vor- 
Iiiiii  Ii-,;  ist.  VI  ipt  <l;i>  Stadt  hereehtipt,  unter  den  für  die 
gegenwiirtig  vorgegehouen  18  Kilometer  »lipulirtea  Be- 
dingungen disMfl  Vertraf«!  den  Bin  nnd  Betrieh  weiterer 
Strecken  von  der  (iesellsoliaft  zu  verlaugtn  bis  zu  einer 
Ge.uuiDitlkiige,  vveltibe  obigtw  Verliältuüu  von  1  Kilometer 
Tramliikhnatrcake  der  OeMllaolMlt  auf  je  IOjOQO  Einwohner 
berstet!». 

Bau   und  Betrict.  mn  '/n^atzlinien  und  Strecken. 

5.  S^ollte  <iiv  üudi  vjiii  iJiiu  ueiteivr  Linien  und  Sireokeu 
iiWr  die  in  Al>!jiit/:  1  be/viclin*!ti>,  l».'ziHhuu$:s»'eiae  nneh  Ab- 
•nlx  i  uob  ergebend«  Liin:;.;  hinaus  besehlie*!»en,  bo  hielten 
folijende  BesfimmunKi^u:  «_)  Die  ÜoseügL-iiaft  hat  sieh  aiii 
dieBbeztiitliehe  AulVordeniii::  -ii-s  MaiiistnilK  iniK^riiaU»  einer 
Fritt  von  8  VVooben  tu  erldiireo,  ob  sie  diew  iiuMiziinien 
nnd  Slreolien  in  ihrer  Oeinaintheit  sa  den  far  die  gegen- 
wärtig vorjfesebeuen  18  Kilometer  »tipulirten  Bedmpunücn 
bauen  und  betrei '  en  will;  hier»u  ist  sie  berechtigt,  b)  Er- 
klürt  Kie  8ich  nicht  iuni>ili»lb  der  obigen  Filet  luetimmend» 
to  Terliert  sii-  dik'ses  Uvi-ht,  jt-doch  »ollen  :ii  --  Ii  li.ni  F.,:!,. 
Zasatziioicn,  welelie  iiinerlmlb  dt-r  auf  doui  i'liiü.  iuii  ciii».-! 
blauen  Linie  (»ezeichneten  Um^'renzunj:  liegen,  nur  von  der 
Stadt,  oder  auf  Anfordern  der  Stadt  von  der  tiesells.  haft 
fir  die  Stadt,  gebant  und  unter  naohitebenden  BMiiiKUD;:en 
fvgl.  Almati  <■  und  (/)  von  der  GoscIlsiL-haft  betrieben 
Wurden,  dergestalt,  da»«  lUDcrbaLb  dei  soeben  bezeichnet«» 
UmkreiKeN  nur  die  Stadt  itibet  «der  die  Oeeclleehaft  Unter* 
iiehmerin  sein  kann  und  jeder  diiit*  l'i.t.M ütjhuu-r  auny;«- 
schlossen  ist.  <■)  Die  (.!e«ellgLdii»t"t  ist  ..UJitun  veipdichlet, 
ZnsatzBtreeken,  widclie  die  Verliiiigerunjf  l>estelieuder  Linien 
bilden,  fttr  Jede  einzelne  Linie  hie  su  inegesammt  8UU  Meter 
von  jeden  Endpunkt  der  betreffenden  Linie  abgemessen, 
unter  den  f'ir  4ie  pegenwiirtia  vorgeseli-'nen  18  Kilometer 
•tipulirteu  Bedingungen  diese»  Vertrages  zu  bauen  und  lu 
betreiben  mit  der  alieiniieen  ModiAcation,  da»  dat  naeh  %  8, 
Absatz  2  festgesetzte  P^ntgelt  für  diese  Zusatzstrei  ken  in  fid 
geuder  Weise  berechnet  und  b«7.»hlt  wird:  1.  Die  ersten 
fünf  Jahre  wird  kein  Knigelt  von  der  Gesellsehaft  bezahlt, 
2.  dia  darauf  foigenden  fttnf  Jahn  2  Proeent.  8.  wibrend  der 
Rastdaner  4  Proeent.  d)  Andere  7.usatzlini«n  oder  Zusatz- 
slrr  rr,i  ii  üliir  obifieK  Maa«8  (Absatz.  <•)  hinau.'«  is(  die 
8ellscb»ft  Tcrptlicbtet,  für  Ue«hnung  der  Stadt  und,  soweit 
diaa«  Zantilinian  od«r  Streeken  mit  ihren  eiiienen  Linien 
in  Verbindung  stehen,  in  ( ■iirrcs|iondeu)i  mic  dens-lben  Im» 
zum  December  lill4,  beziehungsweise  big  lam  Tage  d>'K 
Rflokkaufe  an  lietreiben.  llierb<M  werden  die  Ausgaben  nauh 
Maasagab«  der  auf  den  fraglii-hen  Theiistrecki  n  im  Jahre 
jeweill  mieisleten  Wagenkilomeur  lifreohncl,  und  zwar  zu 
den  durohschniulieh  in  dem  betretleuden  .lahre  auf  den 
Wagenkilometer  entfallenden  Betriebskosten  zuifigUch  der 

'aotheiligeB  Zimen  und  Abeohraibuniten  auf  Wage»,  Pl«rde, 
rtensilieu.  Uniformen  und  Depots.  D.if  '^^'fn  werden  die  auf 
die^e  älieukeu  entUUuudcu  Kiiiualimen  an  die  ätttdt  abgeftihrt, 


I  bezirljiui^'swäia  deiMlbaa  In  dar  Jabranwluuilg  gttgt- 

schrieben. 

«4. 

Verlegung  «on  Lini«»  oder  Streekan  von  einer 

Strasse  in  die  andere. 

Die  QeBellsflhaft  iat»  uuter  VoniUKset/uog  der  notbwen- 
digen  poliaeiliehen  Znstiininung,  verpflichtet,  bii  an  insm- 
«amml  5  Kilometer  Bahnliinge  von  den  bestehenden  od^r  h 
I  Zukunft  tienusteUenden  Bahnlinien  (bei  zweigeleisiger  Bahn 
demnaeh  hie  tu  inigeBammt  10  Kiioneter  Galeialäage)  auf 
figeue  Konten  in  andere  SEr.i-.!i.'iiy.rjL'r'  /u  v.  rl ■  £:<-' d,  falls  die 
Sta>it  iliese«.  WHnii  aui^ii  nur  im  Verkehrsintertide.  verlangt. 
I[i)>rbei  übernimmt  die  Stadt  allein  dia  Verpdiehtung  der 
Wiederherstellung  der  Strassen  flächen,  ans  welohen  die  Ge> 
ieise  der  alten  Linie  entfernt  worden  simi,  nndliat  daa  Reeht, 
über  das  auggebrochone  Strassenmaterial  tm  verfügen.  Der 
Betrieb  auf  der  alten  Linie  iat  ao  lange  fortzusetzen,  bis 
die  Mua  Linia  dem  TaricAr  ibaigefaan  werdan  kaoo. 

$5. 

Vorortbahnen  und  llllbeafllsung  der  OateJa«. 

Die  Stadt  hat  daa  Beebt,  von  Dritten  ^u  betreibende 
Vurorlbahnen,  welche  von  raiserbalb  naeb  Endpunkten  ein- 
laufen, die  rieh  innerhalb  der  auf  den  Plan  mit  einer  blaneu 

Linie  bci«iolineteu  l'mgrenziing  befinden,  zu  concessioDin^D, 
jfducli  mit  der  Bedingung,  daas,  falls  su'ebe  Vorortbahnen 
in  Jedem  einxelnen  Falle  über  80O  Meter  hinaus  ia  das 
mI.piiI  iv.t^jidiUt'te  Gebiet  einlaufen,  die  tjesellsehaft  ein  Vor- 
itulii  vor  anderen  bei  der  Krtlndlung  der  Concession  con- 
currirend-n  tinterneliniern  in  der  Art  geniesst,  dass  sin 
innerhalb  einer  PricluiiTlrist  Ton  drei  Monaten  sieh  mit 
Krfoig  darQber  erklBren  kann,  ob  sie  die  betreffende  Liide 
■>iler  ilii-  btftreflVüiden  Linien  zu  den  von  Dritten  augebotenen 
Bedingungen  selbst  ausbauen  und  betreiben  will.  Das  ^«a- 
genannte  Vorreeht  der  Gesellschaft  besteht  indeaaen  niobl 
in  d>'n  Ftillen,  in  welchen  die  Stadt  sich  entsehliesst,  die 
fragliclien  I,inien  stdliüt  tu  bauen  und  zu  betreiben.  Von 
dicRi^r  Heatimniung  in  II.  /  ii;  .ai(  das  Vorrecht  aUKgenomaNO 
sind  die  l.lnitMi  der  VurortbaJinen:  1.  in  der  EseberahallDCr 
Lan.lstrasi^e.  2.  in  der  MSrfeldar  Landstraes»,  Sohweiaer* 
»trasüe  und  Varrenlra()]it:lra(i»e ;  H.  in  der  Offetibacher  Land- 
strasse, biemensslrasse.  Seehofstrasse.  ¥ninkenst«inerplaU 
und  Dentsebherren-Qnai.  in  denen  die  dektriaeho  Bahn  liegt, 
iilrer  welche  die  Stadt  bereit«  anderwailig  TttiBgl  hat  nnd 
wi-iter  /u  verfilmen  berechtigt  ist. 

MitbenütEung  der  Geleise  du  rch  Dritte. 

Die  Gesel Isohaft  ist  verpflichtet,  auf  Anfordern  de* 
.Mu^istrui)!  die  Milbeuiitzung  der  Geleiseanlagen  durch  ITulrr- 
uehmer  von  Bahnen,  die  zur  Verbindung  von  ausserhalb 
der  Oenarknng  liegenden  Punkten  mit  der  Stadt  bestimmt 
sind  ( Vorurtbaluh'U).  zur  Kinführuiig  der  Züge  oder  ein- 
ztiliier  Wagguns  in  die  ätsdt,  eiuerlei,  ob  dieses  mittelst 
Pferden  oder  mit  MaeehineDUOtoren  irgend  welcher  Art 
erfolgt',  gi'gen  Kiitnc-hädigung  unter  ftdgendpn  Hediutfungen 
zu  gestalten:  n)  Der  dritt»'  Uiiternehrair  hat  die  Mehrkosten 
lür  eventuell  crliohte  Haftpflicht,  welche  die  Herufsgeuossen- 
sehaft  bei  der  Verüohernng  des  (»treffeudea  Penoaals  der 
Tnunbahngetetlaohali  gegenüber  der  bisher  fretaUten  0«> 
fahrcnelasse  aus  diesem  Anlsss  aufi  r%  L'i':i  '■"'Üe,  der  G»'- 
sellsottaft  zu  vergüten;  desgleichen  die  eventuelle  Mehrpriun»« 
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für  dit>  PasBantcn  und  PasgagierrerRictherun^.  «■milich  die 
Sehaid«uafolK«u  w  Inigen,  w«l«iit  «iob  au»  UiiIkUm  «rgeliea, 
difl  dunli  ihn  T«ni«hnldet  tioA.  b)  Dvr  dritt«  Uoteriwlincr 

liat  ferner  Fiit^i  hit.]isün_'  für  Guloisi-lau,  lusUrnllialtuii^r 
lind  Kfiimguug  iler  «j^ilciau.  lür  Nt-uplla-nor  »ilcr  I'rtuKtfr 
jeder  Art  nnd  dess«!)  lugtaiidbaJtung,  ult  AiitliHÜ  un  il«iii  I 
•ebtprocentigea  nnd  b«u«iMUi||fw«i»t!  na^  li  i;  'S,  Absau  5c  j 
sahlbar«n  Entgrll  für  die  nea«n  Gi-lvite,  bu/.it^hun^^^eise 
alH  Kiilgelt  iiir  Beitüt/.ini^  der  »iteii  Oelcist'gtr^ckeii,  für 
BelbeiiigQOg  »o  deo  itMunsliiaiigea  17)  eie.  pr«  Jahr 
und  iiütb«D6titUi  Bahnkllometor  Muli  iSOO  lioi  eing<-- 
teigigen  und  Miirk  ItiOO  bei  z»eigeleisiigc-u  Stri-nktni  un 
die  Ge«elUehaft  zu  zahlen,  sutcru  durobscJuiitUjob  wahrend 
der  Betriebsieit  ali«  halbe  .Stunde  ein  «Ib>  »der  >wti*|iiairigcr 
Trambabnuagän  düs  dritten  Unterut^limers  mit  PfiTdebctrieb 
iiaeh  jeder  Kicliiung  verkehr).  Wird  in  diiri'liüuhnittliuhen 
Z«-is"ii 'iir.iiiiuen  bi»  zu  «iner  Vierteistundf  ^eüihren,  lo 
betrigt  rii.  ■  ünteohadigUDg  Alarli  24üO,  beziehuogvwalu 
Uftrk  SGi*n  IX-:  Jabr  gnd  nitbenützteD  Bahnlnlometer;  in 
Docti  kiii,'.  i->n  Z(vischenri»iiiDeii  zu  fahren  i*l  dem  dritten 
Uateroehmer  oieht  gestattet.  Wuuu  die  Falirzeug«i  des 
dritten  Dnlarnehnn«  mit  anderer  als  Pferdekntfi  betrieben 
werden,  «o  «ollen  lii^  Motoren  oder  Wagen  nur  dann  zuliisisi^' 
sein,  wenn  der  liaddruuk  bei  beg'-tzlen  Wagnii  l  'l'omn 
nic'iit  nber^telE;!.  ISt-i  aolebon  Fahrzeugen  erhuhcn  nioh  die 
mbedBngeoen  ZnlUnng«  von  Marie  1200  nnd  1800,  be- 
üeliuDgtweise  Mark  2400  und  8600,  um  Mark  00  nnd 
Mark  iK),  beziehungüWfiKe  um  Matk  120  und  Alark  ISO  icv 
Jahr  und  Babnkilometer  für  Jedes  /<ehatel  Tonne,  um  weiches 
dar  Raddmek  denjenigen  einea  Pferdetiambaiinwageni,  der 
mit  ■■ji.T  Tonne  Haddruek  an|:enoinni''n  wird,  übersteigt, 
c)  Endlieh  hat  der  dritte  Unternehmer  eine  Hntfiehiidigniig  an 
dk  GaseUiebaft  fdr  die  durch  die  Theilnug  ilcs  \  erkehi«  « 
fwanlaKKteii  Bioaahmeverlnste  zu  leisten,  sofern  die  Hit- 
bMQtxung  der  Geleise  innerhalb  di>s  diiruh  die  blaue  Linie 
begreniten  Uinkreit^es  sLattlindi  t  iinil  8(J<>  Metor  v«>n  dieser 
bijtaeu  Linie  au  gemeasea  übersteigt.  Wenn  «ine  Einigung 
Hbtt  die  letstete  Bettfoiniuiic  niebt  «nieh  «erden  ■eilte.  •« 
soll  die  Entsch-  i  iiiii;:  .  dnrch  ein  Sehiedsfrerie-ht  er- 

telgea,  weiche«  aut  \  erlangen  ih-n  .Magistntts  uder  der  liv- 
■dlaoliift  onek  den  Bestimmungen  des  §  22.  Abs,itz  1  nnd  2 
zosaujmengesetzt  wird  und  hainb'lt.  il)  Iler  drittt>  Unleriiehmer 
hat  übcrdivs  die  KM»(«n  der  Auhtge  und  Unterhaltung  der 
erforderltobcji  OeleiMUMhlttne  ta  tntgea. 

Einriehtiing  von  Correspondenzdien^t. 
AuvU  ist  die  UeseUschatt  v«r|(lli«htei,  auf  Anfordern  | 
daa  Hagiitnta  CorreapondwndioMl  swiachen  den  Vorort*  I 

bahnen  und  den  einr-eluen  H»lte>t''!'"!'  innerhalb  der  Stadt.  I 
wie  zwiHohen  den   Vorortbiihiieu   unter   sich  einzuriehlen, 
anter  Anwendung  eine^  kilouietrischen  Turifeatzes,  weleher 
dot  Ermiaaignng  aaf  ibie  nomnlen  Tarife  gewährt  und 
kolilMlUle  den  jeweilt  sof  Ihren  Linien  erhobenen  niedrigsten  j 
kilometrisehen  .Satz  ubersteigt;  die  FoststfUuu^  des  .\utlieil»  j 
der  Einnahnie  au«  den  UorrespondenzbiUets,  weiciier  der 
Oeaetbekaftand  beilefaonKewette  dem  Unternehmer  der  Vorort- 
buhn /ukniiiiii*.  Inn!  t   :  i  'li   M  11^-      ••    1' :  kildinetriselien 
Fahrlauge  uti<l  iiiit«t  B<fruok8ioiMit;iing  doü  l. nlei'gchiedeü  in 
den   Attlagekositen    und    Betriebespenn   der  in  Belnieht  I 
kommenden  liiiiicn  statt.  Die  Gesellseha/t  unterwirft  sich 
für  den  Fall,  dass  hieriiiier   eine   Iviiiigunii;  uioht  erzielt 
werden  sollte,  endgiltig  dem  Ausuprueh  eine«  andt  %  29^  ; 
AbMU  1  und  8  gebildeten  Sobiedsgerieiils.  i 


Mattl&fthmen  bei   .Streit   uder  bei  Intolvnax  dti 

dritten  Unternehmer!*. 
.Sollte  der  dritte  ünternehmer  mit  seinen  Zahiuugsvcr- 
bindlichkeilon  aue  der  Mitbeniit7.ung  oder  der  Anegibo  von 
t'orrespondensbiUeta  in  Ventug  kommen  oder  in  deui  l{eehta- 
streite  anfFeataetannp des  Ansprüche  grnndio»  rersehleppende 
Einreden  erheben  oib'i  Ii-  Z.viitiiri-vi  'li-'ic  kmis  gegen  ihn 
fru<.-htlo8  ausfallen,  io  foll  die  Traiul'ahngesellfcbiilt  von  der 
\'er]d)ichtniig,  ihm  die  Mitbeniltivng  au  geaintten,  »der  di« 
vku  ihoi  ausgegebenen  CurrHspoiidenrbillet»  »ftf  rli'-.^n  Wagen 
(.'i-lten  y-u  lan.sHii,  befreit  miin,  bis  er  nicht  »lUiu  >ht  Uuok- 
stiinde  ge/alilt,  wundern  iiui-li  Sicherung  gegen  die  Wieder- 
kehr eines  •oloben  Vorkoninmisses  bestellt  haben  wird,  über 
deren  Hfthe  gieiohlUl»  dM  Sobiedegtiieht  eniMheideu  lolL 

Krottcungen  d«r  Oelelaa. 

t'ie  (ieselluchal't  int  verpflichtet.  Kreuzungen  ihrer 
U«l«jise  dnrch  Tram-  oder  sonstige  Bahnanlagen  der  SttMlt 
oder  dritter  Unternehmer  ohne  Entsehidigung  zu  geatatten, 
jedoch  IliIii  ii  liu-  l  t  ;.  |.  ii  Aiilage-  und  l'nterhaltiingH' 
kosten  dieser  Kreuzungen  zu  tragen;  ausserdem  tietTeu,  falls 
poilzeUicherseita  anr  Vorhlllnng  von  UnflUlen  nnd  Knwuiuon' 
st«33en  eine  ständige  Ueberwai-Intii^  il"r  Kr^-iizungen  ver- 
langt werden  sollte,  die  Kosten  daiur  aueschiieKslich  den 
neuen  I  uternehiuer.  l>ie  Stadt  oder  der  dtilte  Unternehmer 
hat  ferner  di^enigen  Mehrbetrige  s«  (n«ti«D,  welohe  in 
Form  erhSbier  ümlajie  von  der  StrasienbahnberarsgenoMen- 
.Schaft  od«r  Pritruienerholiuns  b-'i  der  I  nfallversi-dierungs- 
gesellsciiaft  aus  dem  üesiohttpunktc  aufiuweudeu  sein 
Warden,  daet  infolg»  der  Kremrangeu  eine  Gefahreuxunahne 
und  dei^halb  die  ^  eranlugii-iir  7i)  einer  höheren  GeftklOll* 
elasse  als  vorliegeud  angenommen  wurden  soUte. 

stftdtiseh*  Banütanng  der  Qelaiia  aar  Maehtseit, 

Der  Mttgistnit  hat  daa  Reeht,  dn  OelelM  der  Oeeell- 

sehaft  wiihrf  ;.  1  i  N'  i  -htzeit  zwischen  12  und  5  l'hr  in 
einer  den  iraiiibitiiiiajii.-hldi<'iiBt  nicht  beeintraehtigenden 
Weise  für  Leichentraii^porce.  Kehriehtabfobr,  Material- 
transpoite  und  iUintiehe  von  der  stiidtisohen  Verwaltung 
orgaiiisirte  Transporte  uneiiti.'eltlioh  zu  beuiiizeu,  wobei 
bestimmt  wird,  das»  der  Haddruok  der  betreffenden  hetndweo 
Fahraeng«  l'<j&  Tonnen  niciit  über>iteigea  darf. 

Banfrist  und   Bauausfiibi  nn^  dar  nonen  LiaUv 

und  .'5 1 r 1  I; f  fi 

1.  Die  Gesellnuhatft  ivt  verpilichtei,  von  den  iu§ü.  Ab- 
nts  1  bie  4^  5a  und  5e  genanuteu  Linien  nnd  ütreeJtoO' 

Vom  1.  .Tanuar  ISJl  »ii  bis  zu  .'S  Kilometer  Kahnlänge  in  je 
2  Jahren,  oder  bis  /.n  2'..'.  Kilometer  liuhnlänge  in  je  einem 
Jahr  nnd  bei  Verb?gung  von  einer  Strasse  in  die  ander»  hif 
zu  r, .  Kilometer  Bahnlange  innerhalb  6  Baomonaten  vom 
Tage  der  ertheilten  Bnueoneession  ab  hennstellefl.  Soweit 
diese  n>  I.ii  iiii  nnd  Strecken  auf  niVciilliohou  Strassen 
liegen,  werden  dieselben  biusichtlioh  der  Geleise  uacb  Maass- 
gäbe  der  vom  Hagiatrst  genehmigten  Plan«,  Zeiahnnngnn 
uii<l  Bedinguniren,  so-.vie  auf  (Srniiil  V'«n  Vorn::  fi Iii iri"-!!.  die 
von  der  (ii-i-edsehaft  auf^'estellt  w.'ideii  und  ii.ii-li  rtidiaig 
vom  .Magistrat  m  genehmigen  sind,  dureh  die  Gesellschaft 
für  Heidinnng  der  btadt  ausgeführt  (TgL  §  8,  Absata  2). 
In  geiiannteii  Voransohlfi^en  ist  ausser  den  wirkKeben 
Ansgalien  eine  Verwaltungsgebühr  für  die  Leitung  de»  Baues 
and  die  Euirichtungen  enthalten,  wehshe  5  i'rooent  nicht 
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flbentligrn  darf.  Die  Stadt  hat  demnSehtt  lediglioh  die 
iiMbittiraiMndeii  «drkUehen  AufweodoagMi  «iaMyiMilMli 
iter  vorbaMl«b««(«n  ▼wwaltungtgebtthr  sq  vtrgUn.  Di« 

durch  Anlage  d.'r  neuen  Linieo  und  Stnikfii  verursiiehte 
StnaMnhergtellnng  geaebieht  doroh  die  Stadt  auf  deren 
eigMM  Btahang  (vftL  S§  8  aad  10);  bd  der  Auf- 
stellung der  hierdarch  prwnohteadeo  Anlagekosten  ist  die 
Stadt  ebenMU  bemchtigi,  eine  VerwaltuDgi^ebilbr  fär  die 
Leitung  des  Baues  n  bmahll6D,  WtldM  5  pTMMt  Bioht 
Üborstt'igen  Jarf. 

Begeiung  des  Betriebes  auf  den  neuen  und  alten 
Liniaa  und  Straokaa. 
2.  Die  Gesellschaft  ist  v.:irpflif  lit<?i.  die  in  §3  gentitintcn 
Linien  und  Streoken  alsbald  nach  Fertigstellanf  eines  jeden 
MlMiadlgeD  AbMlaittN  Itnribaa  in  ZManmaabaii«  und 
üebereinstimuiung  mit  den  yorhandencn  Linien  in  Betrieb 
tu  nehmen.  Wie  die  neuen  Ltui«u  uud  Strecken  mit  den 
bereits  bestehenden  und  diese  unter  sich  behufs  einheitlichen 
Betriebes  in  VtrUlMlMg  •«  bringaD  aiod,  antariiagt  naoh 
Entgegennabai«  dar  Torltgan  der  OeaeUBahift»  der  Feit» 
Stellung  duroti  den  Maglitnt  im  BlBTanialnaw  ntt  den 
königU  PoUzeipi'äksidinm. 

Conceasions-  und  Baagesuche. 
8.  Dia  GarcUaehaft  tat  rerpflichtet,  jevreile  ianeikftlb 
Tier  Woohcti,  naebdcm  der  Magistrat  i-ie  dazu  aufgefordert 
haben  wird,  die  cur  Erlaognng  der  Conaaaetoo  sum  Bau 
«nd  Betrieb  der  ?»ai  Hegiitnit  beeoUoeieaea  Lialea  er- 
forderlichen Concessions-  und  BaugcBuche  In  vi-rfelirifls- 
Bäaaiger  und  Tertragsiu&saiger  Form  beim  konigl.  Polizei- 
lirieidiam  «ad  bei  den  teait  neUndigMi  Bürden  etana- 
reiehea. 

17- 

Daner  der  Gonoeaaioa  SB  Jahre. 

Die  P»ner  dtr  UMriebsgenehmignng,  IteiieliuugswE'isc 
der  fietnebsfflhrangspflloht  wird,  vorbahaltlich  der  weiteren 
Baatimmaoten  dee  §  W,  baiBgliah  dar  denait  baetabandea 

und  d'M  künftigen  Linien  rückwirkend  vom  1  .Isnuac  18M 
bis  sum  81.  December  1914  beiderseits  festgestellt. 

Bigaathnnta-  «ad  BealttTerhEltaiaaet 

a)  an  den  alten  Oeleisen. 

1.  Ihw  jeUige  fiahnneta  iat  von  der  TrambahngeseU- 
aobaft  hergestellt  nnd  da««n  Bigaathain  aueh  da.  we  dar 

gohipnensveiB;  im  öfTentlidicn  Strassenkorper  liegt.  Sie  über- 
eignet dasselb«,  aottiä  die  tou  der  (ieseilschaft  etwa  noch 
bentoatalleBden  zweiten  Geleise  und  Umlegungen,  soweit 
dieses  Netz  und  Geleise  in  dem  öffentlichen  Straasenkörper 
des  gegenwärtigen  Oemeindebezirkes  Frankfurt  liegen,  und 
ausserdem  die  AnMhlussgeleise  nach  den  Traintj^lmdepota 
in  Fiankfnrt  und  Bookanbeim  an  der  oberen  Königstiaaae, 
der  Stadt  Frankfort,  «nd  tisar  an  8t.  Deaanber  1914,  be- 
3:iehuniL!8^\eii<e  am  Tnije  de»  nückkauffs  der  Coneession  dtiri?h 
die  Stadt,  und  in  dem  Zuataude,  in  welchem  die  Geleise  an 
jeoen  Tage  aiah  beflndea  «efdea. 

h)  an  den  nenan  Geleisen. 

2.  Was  dif  ihh'm  de!^  in  g  8,  Absatz  1  bis  4,  5  o  and 
5e  genannten  neuvit  Hiiimnetzes  betrifft,  welehe  durch  die 
Oeaellsohaft  für  fieolmnng  der  Stadt  angelegt  werden,  so 
f^aa  telebe  aeibrt  oaeh  ihrer  HeratallaBg  in  Eigentham 


und  Besitz  der  Oeaellsohaft  snr  aussohliessliehan  Benfltznog  , 
snm  SSweafce  dieeea  TrambahnanteraehBana  Aber,  ?eib«>  ' 
haUfeh  der  Baattananngen  in  §  B,  nnd  beiafalt  daftr  die  I 

GeseltfK^liaft  ».'ihrend  der  Bcnütsnugsdaner  an  die  Stadt, 
vorbehaltlich  der  Aasnahmebssümanng  ia  §  3  Abaals  5  c 
ein  ia  balbjihriiehea  Bataa  puitBaaiaraade  aaUbatee,  J«n<- 
liohes  Kntcelt  von  ^  Procent  der  Anlaprekosten  der  Gelds«: 
zu  diesen  gehüreu  auch  die  Ko»i«ii  der  bei  Anlage  der  Ge- 
leise stattfindenden  Wiederherstellung  oder  KeuheratelluDg 
der  Straasanobeiiliobe  and  die  Tenndtangigebthraa  (vgl- 
§§  6  und  10).  AmBhde  der  CeneeaaleB,  beriaihmgaifelee  aa 
Tage  des  Rückkaufes  derOmceF^ion  durch  die  Stadt,  gehen 
auch  diaae  Oelaiaa  wie  die  im  Torigen  Absatz  gananalaa 
alten  GelaiM  maMgaltUoh  In  den  Men  BeaUi  and  fiifea- 
tboa  dar  Stadt  Fiaabfnrt  «bar. 

§9. 

Aotiencapital. 

1.  Das  Aotiaaeapital  der  GesellsohaA  betrigt  derzeit 
Fraaoa  ^704.000,  woren  bia  Ende  1889  Franca  590.009 
amorüsirt  sind.  Weitare  Aotlen  dürfen  nicht  ausgegeben 
werden.  Die  nucii  femer  verbleibende  Amortiairung  des 
Aotianoapitales  ist  auf  tolehar  arandiaga  sa  bewiihen,  daaa 
dieioa  Capital  g««iae  auUegeadeai  Ameräaationaplaa  am 
81.  December  1014  Iiis  auf  die  Summe  von  Francs  13500.) 
auiortlsirt  ist.  Die  vou  der  üeselts«:liaft  aufgenommene,  in 
der  Bilanz  tigurirende  Hypothekenanleihe  von  Mark  350000, 
welche  sowohl  zum  Bau  von  Geleisen  nnd  Immobilien,  al« 
aoob  zur  Ergftnznng  des  Betriebseapitales  gedient  hat,  wird 
bis  zum  81.  December  1014  zur  H&lfte  getilgt  Zu  diesem 
Zweoite  fwd  die  jährliche  Tilgnngaqaete  von  dem  Betrag 
TOB  Jliik  17B.C00  der  laaf enden  Betriebaieeluraiig  far  Fant- 
ilellnng  des  Reingewinnes  belastet. 

Gesetzlicher  Reserrefondt. 

2.  Die  gesetzliche  Reserve  darf  nur  bis  auf  die  Höhe 
von  lOProeent  des  Anlagecapitales,  d  h.  auf  Francs  270.400 
aawaohaen.  £ine  «eitere  ErhAhnog  Iat  anegeeehloaaaü.  Diaaar 
Renrvefendf  tat  aoaeoblieeiliali  Blgeathaia  der  OeaJJiehe«. 

Anleihen. 

3.  Da?  Capital  für  Beschaffung  v.jii  Grundstücken  für  neue 
Depots  nnd  für  UarateUuag  von  Depotaalagen,  für  den  Auabae 
der  beitaheaden  Odaiaaanlagen  iaelnalTC  Piaateraag;  fir  Ter» 
li>gung  einzelner  Strecken  der  Geleisanlagen  inoluslrp  Pfia^te- 
rang,  sowie  für  die  Termehrang  des  Betriebtmaterisles  ist,  iiiit«r 
Buchung  der  Beträge  als  Capital,  nofern  und  soweit  der 
Magistrat  hierzu  seine  Zustimmung  giebt,  aus  den  TacMg- 
baren  Mitteln,  sonst  duroh  Anleihen  zu  beachaffen,  die  tnf 
den  günstigst  erreichbaren  B<'diiiKnn^'en  zu  begeben  nnd 
zu  Lutea  des  Betriebaoontoa  xa  Tenioten  sind.  Bai  drr 
Aufnahme  von  Anleihen  dnrdi  die  <}aaalliehaft  haHM  die 
Stadt  unter  gleichen  Bedlagangan  dai  Tenaganoht  anf 
deren  Ueberoahme 

Abschreibuugen. 

4  Daher  die  ebenihli«  aa  Laelen  der  laufenden  Baehnnng 

zu  bewirkende  Absohrelbnne  der  obigen  Anlagen  und 
Amortisation  der  darauf  verweudeleu  Capitalien  wird  Folgen- 
des bestimmt:  a)  An  den  auf  Grundstüokscunto  stehenden 
Beträgen  findet  ein«  Alisdireibnag  nicht  statt  6)  An  dem 
Conto  fBr  nene  Dei  otgi  häoliehkeiten,  Depotgeleise,  Depat- 
anlaceii  icxtdueive  Gnindmück)  werden  vom  jewtiiüfteii  Huoh- 
Warthe  jedes  Jahr  2  Procent  abgeaohrieben.  e)  An  dem  Conto 
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fBr  du  Aisbta  dmeil  liwtoh(nid«r  Unian  (f  9)  und  ftr 

\'<>rl<'K:uii^'  ciiuHlner  Liiiieii  oii*>r  Sirerkfii  4i  wird  Pin 
TUguogstaU  zar  Aaweodiuig  gebracht,  welcher  die  roll- 
tOadig»  AbieiiHlluf  dar  btlnflimdai  Batrlft  Ui  vm 
31.  r>?cemVi.->r  1914  »icitcrt.  <t)  An  i!i>m  Onnto  für  Pf«H«, 
U'agtju  uiiU  L'teiiäilien  linden  AbsühreibuHgen  nach  Dedarl 
«tittt,  tv«lche  jedoch  Wim  Pferdeconto  jährlich  hS^tom 
ü  ProoMit  dM  JewailigtB  Buhvnrtbw,  beim  TnuawAgeO' 
oonto  jihilieh  höohatnt  5  Pnratnt  de«  jeweiligen  Boeh- 
vrerthee,  bei  allen  Ditiii^t  .  Arbeitiwagen  und  dergloiohen 
FshiMogeii  15  Proceut  des  j«w«Uig«n  fiiioli««rtb«t,  Mm 
CtuiiiliniMnto  jährlich  hBohtteni  SO  ProMOt  dM  Jwtill^ 
Buohwertheg  bftragpu  <!;-irf,  tnnl  wobei  die  Pfer-te  hniofislfiis 
bi«  auf  Mark  400,  die  Traumitgeu  höchetene  bi«  auf  Mark 
1000  Durohschnittswerth  abgeschrieben  weideo  dfirfen  (vgl. 
jedoch  den  vorletzten  Absatz  dieses  Paragraphen).  Bullte 
Infolge  der  Einführung  eines  tbeilweisen  Zweispännerbetriebes 
der  Werth  der  angewendeleu  Tr.tmwagen  und  Pferde  sich 
indem  nod  hUrkU  «ioe  Erhohang  oder  Ermiiaignitg  der 
iwei  Ohes  ftftfmizlen  Mlnimklbvohweithfl  nothwendig 
^1)  ist  i'ter  Miigistrat  verpflichtet,  für  .Uc  Zwriis]iiinti6r> 
wagen  und  Pferde  neue  Mlnimalbaotiwerthe  festzaaetxea. 
e)  Die  BeUeiduogMttteke  kfoun  atljibiUoh  iDegcnmait  mit 
Mark  1000  zur  BiltOE  bewcrthet  werden. 

Krneaerangl»  and  JüraeUfoude  tkr  W»geii  niid 
Pferdfc 

ft.  Die  Abschreibung  auf  Pferde,  Wagen  und  Utensilien 
mU  mindestem  den  fMÜtehea  jihrilehen  Auagtbeo  für  Er- 
neuerung und  Ermts  auf  dieie  Gonflt  entipreehen,  jedoch 

luit  ilio  (isheÜKthaft  (jus  KrcLt,  durch  eine  Abschreibung, 
«elobe  imieihalb  der  TorgcachriebeDeo  tireoMa  bleibt, 
«elehe  jedeeli  die  IrafendeD  Aaagiben  für  Emeoenug  und 

Ersatz  übersteigt,  oiiitn  Rcservcfon.Is  ;£ii  tiil-Ii  ii  fiir  periodi- 
•tihen  grösseren  Ersat.^  uud  Knit-uuruiig  dttr  vhvu  bezeichneten 
Gegenstände  Aufwendungen  aus  diesem  Fonds  bedürfen 
19m  Sl.  £eoember  1804  ab  der  Zustimmung  des  Magistrats. 
^  Ein  etittiger  üebenehvaa  in  demieJbea  mu  31.  December 
1914,  bt;'/li'llIIljC£vvoi^c'  HUI  T.ige  dei  KfiefchMCiat  wird  nur 
U&lfte  an  die  >~u.h  al-,'fuhr(. 

(ieleiserneueruugsfonds. 
Ii.  AaaMrden  wird  an  den  Binakbinea  «in  Reaerrefonde 

für  sr.'/SsiTi-ii  Kmui/.    iirnj  Edkmi-'I  iiii;;   ih-r  Gi-ltlsc  ;:ubucht, 

ans  welchem  die  Ausgaben  für  etwaige  gröesere  Erneuerungen 
bestritten  werden,  welehe  «rCoirderUA  aiml,  «in  aehndkift« 

Strecken  der  Geleisanla^'-n  wälrrfii  l  i^tr  Vrrtrriffjidauer  in 
der  Weise  zu  ersetzen,  dass  du:  üt;!»  inaiiUg«!  .uju  il.  Decem- 
ber 1914,  bcziehuugstveise  am  Tage  dos  Itüc-kkaufes  in  gntem 
Zastande  w  die  Stadt  Mrttekgegebea  werden  kann.  Oieeer 
Fondi  wird  In  seiner  HShe  der  fiutieeihen  nnd  romnasieht- 
lieb'  ii  AKniit/iins  J-  r  Geloisc  angcmesseii.  I».:rM-.lro  wird  in 
awei  Abtbeilungen  gebildet,  ein  städtischer  Fonds  und  ein 
aeeelbditfbibnda.  Die  nr  Delining  dlesci  Vonds  jeweils 
verwendeten  Gelder  werden  in  dem  Verhältnis«  dem  »tadti- 
scheu,  beziehungsweise  dem  Gesellaebaftsfondji  gutgeschrieben, 
in  welchem  sie,  falls  die  Dotirung  naterhUeben  wt  re,  nach 
§  17,  Absatz  3,  der  Stadt,  tip/.iiditnijs«ftsp  ilcr  Gesellschaft 
xugelcommen  wären.  Ausgnbt:o  Ljtstt  n  dn'?«  *  i-Hiids  werden 
AU»  den  beiden  Abtheilangeu  desselben  in  dem  V'-i h^iltniss 
tMstritten,  in  weiohem  wax  Zeit  der  Aofwendung  die  in  den 
beiden  Fonds  TorhandeneR  Ifilt«!  m  «inuider  atehea.  In  dem 
gleiohci)  Vcrhiltniw  wird  ein  ctwaifar  am  81.  Ueetmber 
IV. 


1914,  befiahnngewaief  anTaga  de»  Mekkaofie,  vorhaadantr 

TTi.i.,pr«ohiidH  di«»»e  Foada  mjfdNa  der  Stadt  and  dar  6e- 
■ellsehaft  getheiit. 

Neupfiasleruiigsfonds. 

7.  Dia  Qesellsehaft  hat  ferner  die  Verpffiebtnaft  aar 

Deckung  grösserer,  \m  Nenjiflastpnintrpn  der  Strassen,  in 
welchen  Geleise  lustelien,  «iurdi  Neupdasierung  der  li^u- 
fläoben  erwaoliKend.  ii  Kutten  einen  lieservefonds  zu  bilden, 
welcher  aua  der  JahreeeianaJune  mit  einem  festen  Bett^ 
per  Quadtttnelar  dar  geaaatnton  ia  Betrieb  bcfindliebea 
wirklichen  Pflssternäi.-he  dutirt  wiril.  Dor  Bi?tr»i;  \ii-t  '.^itadrat- 
meter  wird  alle  fünf  Jahre  auf  Grand  der  factiseheu  Aus- 
gaben, der  mketgahaBdaa  aad  der  veiaaaaiehtliehea  Aae- 
paben  der  folgenden  Periode  festgesetzt  nnd  wird  für  die 
erste  Periode  \>m  /uul  Jahren  mit  bO  l'feunig  j:'Cr  (Quadrat- 
meter und  Jahr  angenonunen.  Ein  etwaiger  am  31.  Deaen- 
ber  im,  beilehangeweiaa  am  Taga  dee  Küeidtanfe«  Tor^ 
bandener  üebtrfobaee  dieses  Fends  koniat  inr  BWle  der 
Stadl,  iMT  n^ilfie  der  Gi^sellsidiaft  /.u;  ein  etwaiges  Dcticit 
desselben  wird  von  beiden  Tbeilen  gemeinsohafttiob  ge- 
tragtn. 

Atttaarg awdhnllaba  Abtahralbangan. 

S  Süllto  eine  ausgprpcwiihnliohe,  sofort  in  Imifotide 
Kechnung  udir  auf  Specialn^garvefonds  lu  stellende  Ab- 
■abreibung  nöthig  »erden,  so  wird  hierüber  eine  VersUndi- 
gung  zwisctiHii  dfn  VsrtnjgBchlieascndcn  vurhehalte:). 

Duchwerth  des  beweglichen  Inventars. 
9.  Das  vorhandene  bewegUehe  Material,  Wagen,  Pfwda 
u.  F  w..  wird  XU  dessen  BnAwarfli  am  Seblawa  daaJaluaa 
1889  aogereohaet. 

810. 

Bau,  Constroßtion  und  Lage  des  Bahnkörpers. 

1.  Dia  OaaeUBcbaft  ist  mpfliehtet,  beifigUeh  der  «tatan 

AtilriSß  und  der  jeweiÜK  nnthwcndip  "crdL'ndr-n  Erneuerung 
des  Bahnkörpers,  insbesondere  der  üeleiM  uud  Ausweichungen, 
Uaterhaa  nnd  Oberhan,  daa  neueste  und  bewährteste  System 
zur  Ausfuhrung  zu  bringen  und  allen  bezüglichen  Anord- 
nungen der  Etikltiücben  Baubehörde  unweigerlich  Folge  zu 
leisten.  Sollte  die  städtische  Baubehörde  es  für  erforderiieh 
halten,  die  Ansfahrnng  der  betreiTeoden  Arbeiten  Aberwaeben 
zu  lassen,  ao  sind  die  Uardnrab  «utetabendeii  Kalten  Ton 
der  QesallNliaft  an  tragen. 

Berührung  von  Bauwerken. 

2.  Mit  Käekaieht  auf  Canüle,  Gasrohren,  Telegraphsn- 
Icitungcn,  Waaserleitunfrfianla^t-u  und  dergleichen  ist  die 
Gesellschaft  vci [  tli.  liti-t,  dufür  Sorge  zu  tragen,  dass  die 
Schienen-  and  sonstigen  Trambahaanlagea,  die  Oeffnungen, 
Zuginge,  finlSnfa,  ISasteigtobSohte,  Hydranlan  v.  s.  w. 
entweder  unberührt,  jedenfalls  aber  dnrchms  rtisrimfjlicli 
lassen.  Sollte  von  der  städtischen  liaubeburde  die  \  erleguoc 
oder  Veränderunj;  l  iii.  r  der  genannten  oder  dabin  gehiirigen 
Einrichtungen  infolge  der  Gcleisführung  der  Trambahn  für 
nothwendig  erklärt  werden,  so  hat  die  Gesellsehaft  die  Kaalen 
dieaer  Verleganft  oder  Tarladarnnf  aa  tragan. 

Veräudorang  von  Strassen, 
a  Das  Öleicbe  gilt  von  etwaiger,  dnreh  die  äcbieuen- 
Ahrnig  der  Trambalia  erforderlich  werdender  Veriohaile- 
rwg  aliidtiBoher  iVottolra.  Bei  varirnnrnndon  Niveaaveriinde- 
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iiiii;:>'ii  iIiT  M>ii  Ti'iiiiibaluilinii-ii  borülirteii  '^misseti  iiat  <iie  ' 
UcMllachalt  di«  iiotb\v«adig  »«rdendea  Veriudernngen  der 
L»(W  ihrer  Biilui»lnoken  Buf  ihr»  KMinn  n««h  AiMtrdnwf 
der  «tidtieebca  BMhebürd«  bewirkea  zo  laim. 

.SlrassC'ii  uitil  CaiiüllMtiiU'U  i-ie. 

4.  Dl«  AuiführoDg  d«r  zur  Umteliiiiig,  Keparktor  un*1  ' 
Tnsfandhaltnug  von  Strsnen-,  Cnnel»,  Waeecrleituiip«.  Teli>-  ; 

;,'r.i|rlit'ii-.  (JasU'ittuiiis-  iiinl  goiisiisioii  Aiihiireti  von  ilcr  , 
si«d(istiiteu  Bmabohurdo  tur  Doüiweadig  erklartea  Aibeiti-ii 
dürfen  innh  Herelellung  mi  B«lriab  im  TraubehttKiii<<ii 
iiihl  StR'.  keii  iiiilil  lit'ü.-liriiiikt  woi'tli'ii.  uiiJ  kann  .iio  degfll- 
!>fiui(t  für  ll.'lriflisf.lüruH)ä;<'ii,  die  inf'olx'?  dtr;ii'lip;cr  Arbeilen 
•'intr<'ton,  keiitv  KutsohSdigUD^  vorlunirtM).  ]h>'  Ge^t'Us<>l)at'i  ' 
luit  in  Boleheu  Füllen,  wann  noh  die  Arbeiten  »uf  ilt*>  Uabit- 
itrecken  aelbat  auadehneut  die  Korten  der  Bahnanlagen,  die 
Stadt  die  der  übrigen  Heralellungen  su  tragen. 

Aiisdebnuiii:  der  Voiplliolitiiiit:  'Ilt  Gvst'Us^'liiil't 
in  Urziig  aiit  die  obeifliielio  des  Stra!iscnküi|>L'r». 

IlinHivlitlii  li  der  Olicrllrti-ln'  des  S(rass(nik''r|'i't's  wird 
Folgend'.'^  ri'ioinliurt ; 

r>.  I>ie  A'(r(  (li..'litiinL'>.ii  dor  ^M.'Si'llseli.ifc  in  Ci'/Ufi  auf  die 
II.  Tültdiiiii'?.  NuiiUosidutlTuns;  iiii  1  l'nttrbainiiig  der  Obetfl;iiibe 
diT  «liui'ii  dii>  rrainlinliiiijt-iiMse  berühriei)  Stratisin  or- 
•(r«6k«n  mb:  a)  l«i  einfaciieu  Ueleiseo  anf  den  ßalinkärper 
nnd  aof  einen  Streifen  von  je  50  Centimeter  anuerhalb  der 
S.  iij.-iitMi ;  A)  l'«ii  dt)|'|.^4tfn  uii<'r  ni''hrl'ai-lien  (iolt-iKen  auf  d«;n 
iittuoj  xwiaabdii  dt-u  b«id«;ii  i^vitieuenstniiigett  j(3d«$  der  (ieieisc. 
auf  die  Streifen  v«n  je  50  Centlueler  anaeerhatb  der  iMaeratcu 
SiliiiMiun  dosi  D'j|'|ii.i|-  odiT  mehrfachen  Geleises  und  auf 
di'U   l'autu    iivvi;<>.'livu    den   Ui-lti^cu,    suweil    er    ua-bt  ju 

1*&  Ueler  abenteigt. 

Wiederbfrstellurif;.  be/Jelinngsuveise  Neii- 
iieratellaug  der  StrasseuobertJäcIie  beim  Ueleittbau. 
6.  Auf  gepflasterten  Strassen  wird  die  Heretentni<i:  der 

OI'*<rllr«L-lio  duiL-h  die  Gi-i-i/Ils.  liart  auf  ihre  ei^jeneii  Kosten 
2  und  4)  oder  durch  die  &l\»dt  (vgl.  §  6,  Absatz  1  uuJ 
f  8,  Absab  8)  bewirkt,  unter  Bennlzang  des  Torbandenen 

Stni-i^eiilianuiaU-n.ile?,  t-oswH  dasselbe  nach  Ansi'jht  der 
ttütitiiiubuu  liaubeh'irde  tan^lieh  ist:  dies>'  Üeniilzuni;  «Ir  l  der 
Ocflelleebaft  oline  £ntsehudi^iiii!7  dafür  bei  IXirchlegnni,'  der 
SehienoDanlagcn  gestattet,  bcziehnngsweisa  zugesichert,  die 
.^tadt  hat  jedoch  das  Rcelit,  snch  bei  der  in  den  §p  2  and  4 
e:\Mtbnteu  llerstelliini,'  von  neuen  (joloisoii.  soweit  dieselben 
•Strütseu  mit  besonderer  i'üa^terunguiirt  (vgl.  Absatz  10) 
berflhren,  die  Wioderiientellno§r  der  Oberflüehe  anf  Kosten 
>i"i  Ue.'^i'llsch.Jt  /u  iniv.ii !;..•«.  L'e^eu  Krätauui);,'  der  S.'lU-t- 
K'i^i'ii  /,iuii'_'li','Ii  eii;'.'r  Veirt;kUui)i-ii;>'biilir  fiir'Jie  Leituus; 
d''s  l'.:iii''>,  w.^riiM  itidtiSdOQ  5  l'roeeiic  iiielit  iil'er-itei^'fln 
darf,  Aul  cuaiinsirtea  Strasse«  wird  tu  gleicher  Weis«  der 
D;kbuk<ir|ter  durrli  di"  '^Mxelh.-Haft  auf  ihre  eiwiien  Kosten 
oder  durch  die  S>ait  iu  lier  in  Ab^;.)*/,  iitife^-i'i'eiu'ii  Aus- 
dehnung Invlusive  der  ilateriaiitefciuttg  obftus«irt  uitd  liiiij^ 
jeden  Scbieuenslrsngea  an  beiden  Seiten  desselben  eine 
Il..-.it/:ivihe  von  l'll;i-HtirH!eini-i>  liiirtesdn  Materiales  hor- 
iji  stelU,  Itiu  Ncui'llaoteruiifj  eiiicr  uumitteibar  uu'l  gleieh- 
zeitig  mit  der  l'flastcrnug  zur  AofnaliiDe  von  Trambahn- 
geleiten  bestimmten  Strassen  wird  die  Sti  a^^enol  ertliiehe  in 
d«r  in  Absatz  5  diese«  Parairiapli^n  hc/oir!iueteu  Ansdehniin^' 
nach  Vorsv'liiift  ii>M  s!  f  iti*..'li.  ii  Haiil"  liMr,le  nnd  dnreii 
tlie£ell<e  aiit  kuft'-'U  d(tr  UcH>l)«<;haii      H  und  i)t  bczitthungs- 


weise  anf  Kosten  der  Stadt  (fgL  §  6,  Absatz  l  und  §  8, 
Absatz  2J  geiidaslert,  und  zwar  «UHdiliesiUob  der  Lieferang 
des  gflsamniien  Materialea  nn  Steinen,  Sand  n.  f.  w.  In  den 

Fällen,  in  \v<I  'i.  ii  lii.i  !fl■r^t.■l!lltllr  Ji>r  Str  i-iS'Mifl  i"':;<:t[  auf 
Kosten  der  Ueseilseiiaft  geschieht,  vrhiilt  die  UescUtvitait 
daa  idte,  dnrob  neue*  enelite  Straanenniaterta]  od«r  «s  «iid 
ihr  der  Weitli  desselben  durch  die  städtische  Kaubehi^rd« 
vermutet  oder  an  der  lierei-hiiuiij;  iu  Abxug  gebracht  Uei 
Wiiiil  einer  and<>ran  Befesti^'UUKiiArt  Kt&dtlidwr  Slnsaen 
tindet  die-ie  Bestimmung  aualu^o  Anwendung. 

Allgemeine  Instandlialtungspfliubt  der  Gesell* 
•ehafi  «nd  Anfaiehtereoht  der  Stadt. 

7.  Die  Uei-elUebaft  ist  verpfliehtet,  die  ^Ciamtiiten  An- 
lagen und  d4s  gesauiuite  luveuur,  uameniiieb  die  liaiiuanlagcn, 
Geleise  n-  s.  w.,  die  Depetgobinliehkeite»,  Haselriuen,  wie 

ferner  die  \Vaf;eii,  den  i'ferdid.e.''land  und  ctwaiiTC  Motoieii 
u.  8.  w.  fottdauernd  bis  /uin  .'U.  Ite.M'inlier  l'J14,  beiiehiaigf- 
weise  bis  iv.in  Tnjii-  des  Uliekkaiifes  in  j;uteni  Zustande  zo 
erhallen  inid  ab/.iiliefern  Ausserdem  hat  die  GcsdUubuft 
die  Vcridlichtiiiip.  den  gcptlasterten,  ohanssirtiMi  oder  audw- 
weili):  befestigten  Bahnhdrpoi  iu  der  iu  Absatz  5  beKiimoilen 
Ausdehnung  audanemd  uioii  Maassgabe  der  AnordaongsD 
der  städtisehen  BanbehjJrde  in  gutem  Snstaade  zn  hallen. 
be/.ieliiin!;«weise  di><  Iii>tundhaltiinp8ki>gten  an  die  Stüdt  /u 
bej^alilöu  (vgl.  Absatz  0  und  10).  Der  Stadt  steht  das  Auf- 
«iehisreehl  über  die  gesammtn  luttandhallnng  an. 
I^aufende  Instandhaltung  durch  die  QoselUchaft 

ä.  Die  lie^elUehaft  bewirkt  die  laufende  Inataadhaitoog: 
u)  der  Geleisanlag-ii,  /,)  d«i*  StrMsenoberlßobe,  sofern  der 

betrt'ffeude  Slrassenk  ;r]ter  im  Rewöliulichen  Pflaster  oder 
Chaussining  hergestellt  ist,  c)  der  Depotanlageu,  d)  der 
Wagen,  aowifl  des  hbrigan  MaterialM,  Uniformen  n.  $,  w. 
wie  bisher  nnniittelbar,  und  buefal  diaaa  Angaben  auf  ihre 

laufende  l{eehnun?j. 

9.  Die  Stadl  behält  sich  indessen  das  Itecht  vor.  die 
Insian  Ibaitang  der  unter  Absatz.  8  b  erwähnten  SUnnm«- 
tlfiehen  seihst  zu  fibernebmen  gegen  KrsstK  der  Selbstkosten. 
7,u/n^'li''li  eines  foit  ;  >  ■■ii;igcn  Zuschlages  für  Verwaltung*- 
anagabet).  i:^  wird  auüserdciu  vorbelialteu,  für  dies«  In* 
alnndbaUnng  auf  Ornad  der  ErMirnngtn  dar  oiobaleo 
Betriebsjalire  feste  PauMbklbeitriicn Moli  aioidneo  KitCigomD 
zu  vereinbaren. 

10.  Pie  Instandbaltiin^  der  '  •■ril  i -hen  von  Strassen, 
wcleit«  auf  Hetvii,  in  (iranit  oder  Uajittlt,  HuU  oder 
Asphalt  oder  welche  in  einer  dunstigen  besonderen  Pfla- 
stei  iiii^'sart  ausgeführt  .-sind,  wird  wie  bisher  durch  die  .St»lt 
für  l{e«hiiung  der  Ueseliscbal't  bewirkt,  gegen  Ersatz  der 
efTecliren  Rosten,  die  in  Regie  oder  dnreli  )ie  Verträge  mit 
den  l  etreiTeiidoi)  Flla^teriiiiteniehiiiern  erwachsen,  rtiziic',:  Ii 
eiu.s  fiinf|iro>.eutigeu  Zuschliige«  für  Verwaltungskoslea.  Diese 
Ii;-^ta:i  {lialiiuiL.'e[i  nxirden  durch  dl«  Geaelbchift  In  lailitader 
üeeiinuiiiJ  jiel'U'.lit. 

lustaudsetüuug,  (vo  iiefahr  im  Verzuge. 

11.  In  allen  Fillen,  in  welehen  Gefahr  In  Vmngn  ist 

oder  iu  welobeu  sonstwie  die  EifuÜMi:.'  ihrer  gesettlicheii 
Veriitl>t.'htiii:g  dieses  erforderlich  macht,  iüt  die  Gesellschaft 
bereebtigt  und  vorpdiebtet,  iiire  Qclcissulage  and  die  as- 
^ren.^eiiden  StrasiienRäebt'n  selbst  in  Stand  zu  setzen,  mit 
der  iJedin};uug,  da«!>  »ie  hiervon  der  städtischen  Baubehörde 
sofort  Anzeige  erstattet. 

(Scblass  folgt.) 


Digitized  by  ÜOOgle 


Nr  1« 


Ztitadirill  Or  Baeiib«ham  iihI  Dftnphtbiffilirt. 


m 


Zur  Tagesgeschiciite  des  Verkehrswesens. 


In  der  kaiserlieben  Thronrede,  mit  welcher 

(1er  neue  Abschiiilt  dnr  vorfassmigsmÄssigeii  Tliiitig- 
kcit  des  Reichsrallics  errtfTnet  wiird<>.  nimmt  tins 
Verkehrswesen  eine  liervorragendo  >Stoj|iing  eiu. 
K«ehdein  die  Thronrede  saoSehst  die  Aufmerk» 
samkeit  und  Fürsorge  dt  r  V(.II,sv(Ttretung  auf  das 
LlojrduntfrtKlimf'n  uiiil  die  Donau-Dampfsehitlahrts- 
gesoUscbtiä  leukl,  weist  dieselbe  uuf  die  bezüglich 
tnebrerer  Privatbehnen  nehegerOekten  Termine  der 
Einiüsbarkeit  durch  den  Staat  hin.  welche  die 
Regierung  vt'r;iiil.issf>rr  werden,  doii  siiccossiveii 
Fortgang  der  Eiseabahn  verstÄUtlichiing  in  ein- 
gehende ErwHgaog  zu  »ehen  nnd  nach  reif- 
licher PrOfuDg  jedes  oinzehien  Falles  in  ver- 
kehrspolitischer und  finanzieller  Hinsicht  die  g.i- 
eigneten  Anträge  zu  ätellen.  Gleichzeitig  aber  betont 
die  kaisertieheBoteebaft  die  hohe  Bedeutung,  welche 
dieEisenbahntarife  für  die  gerammte  landwirthschaft- 
liche  und  ^«werblii-he  Pnidm  lioi].  gleichwie  fllr  den 
liaudel  besitzen  und  hebt  im  Zubuaitnenhange  hiermit 
hervor,  das«  die  Begierung  im  Begriffe  ätebt,  der 
Reform  des  Personentarifes  eine  den  liedürfniseeo 
der  Bevölkerung  in  weitgehendem  Maasso  ent- 
gegeukoinmeode  Neugeiitaltung  des  Güter ttthfeä 
aaf  den  Staatabahnen  folgen  xu  lassen«  welehe 
auch  auf  die  Printbahnen  nieht  ohne  Elnflosa 
bleiben  wird 

Diese  rou  der  hächfiteo  Stelle  im  Staate  aus- 
geeproehenen  Worte  bilden  in  Hinkunft  den  Weg- 
weiser des  iisterreichischen  Verkolii>vve8ens.  Die 
Thronri_'ilL'  st.'llt  sownM  dio  JI  icli  tiino"  nnsprpr 
Eiäenbabnpolitik  fest,  als  sie  auch  den  Weg  der- 
selben Tonceiebnet;  daa  Prineip  den  StantaAMtriebea 
kommt  zur  vollen  Geltung,  während  fBr  die  Art  und 
Weiso  iler  Verstaatlirliim^'  riii  successiver  Fort- 
gang in  Aussieht  genommen  wird.  Die  Thronrode 
beseitigt  ein-  fUr  allemal  die  Zweifel,  ob  At»  ge- 
mischte Babnsystem  in  Oesterreich  weiterlicsicheii 
soll,  tmd  prfnüt  d;ihrr  dif  Frciinde  des  Staatsbabn- 
betriebes  mit  tiefer  Befriedigung. 

Wenn  wir  die  bisherige  Entwicklung  der  ßisen- 
bahnverstaatlii  Illing  in  Oesterreich  verfolgen,  wer- 
den wir  ^'L'wuljr.  d;i.ss  lür  dif^selbe  zumeist  finair/if'il.' 
Gründe  maassgebend  waren.  Mao  hatte  die  garau- 
tirten  Bahnen  zoaamraengefaaet  und  wollte  durch 
deren  Vereinigung  Ersparnisse  in  den  Betriebs- 
kosten erzielen.  Nur  insoweit  sirh  dainin 
bandelte,  eiu  zusammenhäogendeä  JSetz  zu  criuugcn, 
sab  man  sich  veranlasst,  ftber  den  Bahnen  des 


Gesetzes  rem  Jahre  1877  hinauszugehen.  Das  Prineip 
der  Verstaatlichung  stand  noch  nicht  fest  und  nur 
so  ist  es  zu  erklären,  dass  dorn  Reichsrath  il^r 
Auti'ag  auf  Erthoiluug  der  Nordbuhucouccs^inn 
vorgelegt  und  von  demselben  angenommen  werden 
konnte.  Heuto  würde  dio  Nordhahnfrago  anders 
geliisl  werden,  nachdem  .sich  eine  fi'sto  zielbewus.-^le 
lüiseubahnpolitik  herausgebildet  hat  und  deren 
Durehfbhning  an  der  allgemeinen  Lage  der  Staat»' 
finan/.on  keinen  Hemmschuh  mehr  Ondct.  In  der 
Kordbahnfrage  war  noch  jene  ,st:uit.sliiian/,ielle 
Situation  maassgebend,  welche  eine  abwartende 
Haltung  miangte.  Seither  reifte  jedoch  als  Frucht 
langjähriger  Bemnlningen  die  Cousoliiliriitiif  der 
Sta,i';>fiii;u)7.en.  bis  di(^M'll»c  zur  HorsU-ilung  des 
(Gleichgewichtes  im  StaatshaUühalte  führte. 

In  dem  Augenblicke,  in  welchem  die  Finans- 
vorwaltung  hierauf  fussen  konnte  und  :m  IStolle 
des  ÜDiuizw iithschafiiiclien  ein  staatswirtliscliaft- 
liches  l'rogramm  getreleu  ist,  war  es  seibslver- 
standlich,  dass  in  erster  Linie  die  Eiftonbahnver> 
staatlichung  vorwürt«  8chrci((ii  werde. 

Dif  Tliicnredc  utiterliis.st  es  ii!>li'->i'n  nicht,  den 
Weg  der  liierbei  eingcscblageu  werden  soll,  vorzu- 
xeichnen,  indem  sie  einen  snceessiven  Modus 
der  Verstaatlichung  betont.  Dio  (^rQnde  für  die 
Richtigkeit  dieses  Vi.;  i^anircs  sin  l  kum  Iiwoi-  711  finden. 
Die  Staatsverwaltung  würde  von  einem  Fehler  in 
den  anderen  verfallen,  wollte  sie  die  Verstaatlichung 
als  Schlagwort  autfa-sscn  und  die  Durcbruhmng 
der.sellionbfi  i1t  n  einzidösendon  Balm  1 11  iiisrliaMoupn- 
bafier  Weise  au  der  Hand  der  Coucessiousurkuuden 
vornebmee.  Es  ist  nicht  ta  Oberseben,  dass  die  Con- 
ce.s.'^ionen  vieler  Bahngosellschaften  aas  der  Zeit  der 
Anfange  de.s  österreichi-rln n  Ei-nihnlinnpsens  her- 
rühren, in  welcher  die  V'ur.'iteliuugcu  über  den  Ent- 
wicklungsgang desselben  noch  ganz  unklare  nnd  ziel- 
lose waren.  Hei  Durchsieht  einzelner  der  alten  Oon- 
cessionsurkunden  stos.st  man  mf  /.um  Thcile  ganz 
ungeheuerlichu  Eiulösungsbestiuimungen;  es  heisst 
tum  Beispiel,  dass  der  Durcbscbnittsertrag  der 
letzten  sieben  Jahre  abzüglich  der  zwei  uiigiin- 
.stigstcn  als  Rontn  zu  bezalilfn  ist  und  ai.'  -.  r !.  u» 
die  Fahrbetriebsmittol  abziilüseu  sind,  miüiiu  der- 
jenige Theil  des  Vermögens,  mit  welchem  diese 
Erlriignis.se  verdient  wurden;  andererseits  wird  aber 
I?|.it;prnng  das  Rci  lit  .  ingoräumt,  dmi  Halm- 
kör[jer  lastenfrei  zu  Ubcruehuien!  Muu  stelle  sicli 
nun  die  Situation  der  Prioritiire  bei  buchstiblicher 
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Auslegung  einer  solchen  Bestimmung  vor  und  male 
sich  des  Weiteren  die  bei  einem  solchen  Vor- 
gang« imtiBbMbliolie  SebSdigung  des  BiMobahn- 
credites  aus.  Ueber  die  Steaerpflicbt  der  Einlösunga^ 
rollte  geben  einzelne  Concossionsurkumien  durchaus 
keine  Klarheit,  so  dass  auch  nach  dieser  Uichtung 
bin  die  MtHMfluoDsrnKsrige  Y«rsta«UicbttDg  der  festen 
Direetive  entbebreii  würde. 

Aus  füpspn  wenigen  Hinweisen  geht  bereits 
hervor,  da^ü  eine  concessionsmäasige  Einlösung  in 
den  meisten  FAlien  praktiseb  andarcbfUiTbar  er» 
scheint  umi  dass  für  die  Fortsetzung  der  Verstaat- 
lichunt;  der  Weg  der  freien  Vcrt'iiib;innig  unter  ' 
Beobachtung  gegenseitigen  Entgegenkooimeus  ge- 
wählt werden  muss.  Die  Begienmg  bat  in  Erkennt- 
niss  dieser  Saoblnge  s>  it  Jahren  eine  uinfusscnde, 
vorbereitende  Thiitigkeit  entwickelt  und  bei  jisli  iii 
Anlasse,  der  sich  darbot,  auf  eine  Regelung  der 
Verhältnisse  fttr  den  Fall  der  Binldsnng  hinsu- 
wirken  gesucht. 

Eine  wrsentliclie  Förderung  wird  die  Frage 
der  staatlichen  Einlösung  aber  auch  durch  die 
unmittelbar  bevorsteheDde  Beform  der  Glkter- 
tarifederStaatsbabnengewinnen.  Die  grosfi«nPri?at- 
bahnen  sind  jetzt  in  die  Kitilösungsjabre  getreten, 
und  es  obwaltet  kein  Zweifel,  dass  die  Tarifreform 
auch  ihre  Wirkung  auf  die  £rlragsföhigkeit  nicht 
▼erfeUeo  wird.  Bs  Icann  dem  Staate  nicht  zDge> 
muthct  werden,  die  Privatbahnen  rinzn!n«en,  nm 
sodann  erst  r.n  den  Tariffragen  Stellunf:  zu  nehmon, 
deuu  iu  eiuein  solcbeu  Falle  befiiude  sich  die 
fiegierong  in  dem  Dilemma,  entweder  ans  Bflek- 
sichten  der  Verzinsung  eines  zn  hohen  Anlago- 
eapitnleK  mit  der  Reform  der  Tarife  einzuhalten 
oder  aber  die  Staatslluaiizeu  in  ungerechtfertigtem 
Maarae  su  lielasteD. 

£s  muss  vielmehr  die  Aufgabe  der  Staatsver- 
waltung bilden,  das  Erträgniss  der  Privatbahnen 
durch  die  Anspannung  ihrer  i^eisiuiigijfiihiglieit 
derart  su  regdn,  dass  hierdureh  eine  gewisse 
Stabilität  des  Erträgnisses  fQr  die  Zukunft  gewähr- 
leistet und  auf  diese  Weise  einer  Schfidiguog  des 
i^Uiatsscbatzes  vorgebeugt  wird. 

Der  ?roeess,  der  rieh  jetst  ?or  unseren  Augen 
abspii-liMi  wild,  ist  ein  unabweisbar  notbwendiger, 
denn  die  Eisenbahnen  sind  viel  zu  innig  mit  dem 
gesammteu  wirthscbafilicben  Leben  verwachsen, 
als  dass  sie  sieh  den  Anforderungen  der  Ökono- 
mischen Entwicklung  entziehen  könnten.  Dem  ob- 
jpcfiveu  Beoiiaelifer  liefert  aber  der  bisherige  Ent- 
wicklungsgang des  österreichischen  Verkehrswesens 
die  Beruhigung,  dass  aueb  die  fieform  derGQter- 


tarife  die  Bahnen  von  dem  ge^renwartigen  Stando 
ihrer  finanziellen  Ergebnisse  uieht  dauernd  herab- 
drüeken  wird. 

Zudem  darf  die  Beduction  des  Zinsfusses  in 
ihrer  Rückwirkung  auf  das  Eisenbahncapital  nicht 
ausseracht  gelassen  werden;  das  in  den  Bahnen 
ursprünglich  investir(eUntemehmerea|>itaI  hat  nicht 
nur  durch  die  naturgemässe  Entwicklung  des  Ver- 
kehres sondern  auch  durch  das  Sinken  des  Zinsfusses 
eine  derartige  Erhöhung  erfahren,  dass  man 
sieh  nunmehr  aueb  daran  gewöhnen  muss,  den 
heutigen  Zinsfuss  al^  Miiii^i^stab  für  das  Er- 
triigniss  anzulej^en.  Die  wirthschaftliche  I'n'duetion 
kaun  den  öffentlichen  Eisenbahnunteruchmuugen 
keinen  höheren  Ertrag  zugestehen,  als  den  in  den 
gegenwärtigen  Zinsfussverhältnis.<en  begründeten ;  mit 
dieser  Thatsache  muss  das  KisenliabMcaiiital  rechnen 
und  sich  derselben  unterwerfen.  Audcrcrseits  wer- 
den aber  auch  die  Bahnen  eine  warme  Unter- 
stntzung  der  Staut^verwallung  auf  jenem  Gebiete 
finden,  auf  dem  sie  Anfordernnj^en  nn  die  Production 
2U  stellen  haben,  niimiich  hinsiciithch  der  Ver- 
branchsmaterialien, bezüglich  welcher  die  Regierung 
bestrebt  bleibt,  auf  deren  Verbiltigung  hinsnwirben. 

Die  handelspolitische  Situation  stellt  i;riis~f« 
Anforderungen  an  den  Eiscubahiuarii,  und  auch 
bei  dem  jetzt  im  Abschluss  begriffenen  Tarifvertrage 
mit  Dentsebland,  sowie  bei  den  übrigen,  neb 
hieran  anschliessenden  [fandcisvcrtrilgcn  könnte 
eine  Enttänsehung  nicht  ansWciben.  wenn  den 
neuen  Abmachungen  die  Liuterstüizung  des  Ver- 
kehrswesens fehlen  wOrde. 

Je  freier  sich  der  Verkehr  gestaltet,  um  so 
bewglicher  muss  der  Tarif  .sein,  und  die 
Worte,  welche  die  Schweizer  Regierung  kürz- 
lich an  die  BundesTersammluug  richtete,  ver- 
dienen die  weitgehendste  Beachtung.  In  der 
Schweizer  Botschaft  wurde  treffend  ausgeRlhrt,  dass 
der  Eisenbahntransport  zur  Zeit  einen  der 
wichtigsten  Factoren  der  nMionalen  Production, 
.somit  auch  der  ökonomischen  E  xistenz  eines  jeden 
Staates  bildet,  und  dass  da<;  Land,  dem  es  zuerst 
gelingt,  die  Eiseubahufracbten  wesentlich 
herabsnsetsen,  hierdurch  seinen  Kaehbarn 
einen  grossen  Vortbeil  abgewinnt  und  damit 
seiner  Production  einen  natürlicheren  und  wirk- 
sameren Schutz  angedeiiien  lässt,  als  durch  die 
kflnstliehen  Sebutsmittel,  nach  denen  die  heutige 
Zeit  ohne  Erfolg  sucht  und  die  oft  schlimmer 
sind  als  das  T^rbel 

Wenn  der  Schweizer  Bundesrath  in  derselben 
fiotsehall  gegen  die  Privatbahnen  den  Torwarf  er* 
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hebt,  cUw  die  ActieDgesellseb«!!  ihrer  Aufgabe,  ein« 

Dienerin  des  Verkehre«  zu  sein,  nie  gorocht  wird, 
da  ihr  /Aveck.  awf  Kosten  dieses  Verkehres  (iewinne 
zu  machen,  mit  der  socialen  Bedeutung  deä  Eisou- 
behnhetriebes  in  direetem  Widerspruch  steht,  m 
brauchen  sich  die  österreichischen  Privatbiihnen 
dnrch  dioRpn  Vorwurf  niclit  getroffen  zu  fühlen, 
nachdem  sie  den  örtentlicheu  Jutoresscu  jederzeit 
Reehnnog  getrsgeii  haben. 

Aus  diesem  Grunde  ist  auch  bezüglich  der 
hochwichtigen  Frage  der  Reform  dor  rintoitnrifo 
auf  ein  verstüodQi&svoUes  £utgegenkou)men  der 
PrivatbafaDen  za  reehaen,  das  nur  um  so  werth- 
voller  sein  wird,  je  rascher  es  bewiesen  werden 
wird 

I)ie  kaisi'rlicho  Thronrinie  verweist  auf  die 
g^enwirtig  raseho  Entwicklung  des  wirthsehoiV» 
lieben  Lebens  und  auf  dio  hicnlnnh  bedingten 
dringondft!  Anfiialu-n  des  Staates.  Auf  weuiEreu 
wirllifichattiichen  (-ie)>ieton  ist  aber  die  Raschlieit 
dea  Handeine  mehr  angebracht,  als  auf  demjenigen 
dea  Eiaenbabntarifwesens.  Die  Koform  der  (iQtcr- 
tarife  muss  rasch  uml  nulical  durchgefülu  t  ut  i  ilt  ii, 
und  den  Privatbabnen  obliegt  es,  die  Bestrebungen 
der  beiderseitigen  Kegiorung  zn  unteratfitzen  und 
im  edlen  Wetteifer  mit  Siaatsbahnen  diese 
der/.i'It  wiclitigste  Frmrr  <ii's  VorkchrswOBena  eiuer 
gedeihlichen  Löi>uug  eutgcgenzuiuiiren. 

Das  Terkehrswesen  Oeaterrflieh'>Ungam8  ist 
den  übrigen  europiisefaeo  Staaten  mit  der  fieform 
der  Pcrsonentarifp  vorangegangen;  dieser  Erfolg 
wird  aber  geriug  zu  verauäcblagen  sein  gegen* 
Qber  der  Errungeasehaft  die  ea  aufzuweisen  haben 
wird,  indem  es  zuerst  die  NeugeataltuDg  der  GQter- 
tarife  darehfQhrt! 

Inland. 

Bft  Rrproducllun    Ii  r  in       -  r  Unlirik 
embailcnen  Urifiualmilthriliian«!! 
«M  «Ml  ^<M»I>|IBI«>*  «tMCW. 

Dor    TransporteJnnahmen -Auswels  der 
k.    k.   Staatsbahnen   pro   März.    Nach  dein 
Transporteinnahmenausweis  der  k.  k.  Staatsbahnen 
und  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbabnen  für  den 
Monat  März  bezifferten  sich  dieOasammteinnahmen 
mii   H,  5.2G2.796  f-l-  25,902)  und  seit  1.  Januar 
mit  Ü.  14,ülb.92Q  (4- 166.993).  Hiervou  euUallen  auf 
die  westiicben  Staatsbahnen  ff.  3,475.236  (-f- 1707), 
beziehungsweise  fl.  9,551  327  (—  22.004),  auf  die 
8taatsbahneu  in  (ializien  H.  52l).lti3  S41U;. 
bewehungsweisf  iL  1.4,'9.239(+  47.709);  die  £iD- 
nabmen  der  I)ux-Bodenbacher  Eisenbahn  betragen 
fl.  221.445  f—  19.575).  beziehungsweise  fi.  088.725 
(-)     28  778),   der  Prag-Duxer  Bahn   tl.  221.0(;2 
{—  31.137),  beiüehuogsweisefl.  727.467  (—  27.601); 


'  die  p]iunahmeu  der  Linien  du-  LocaleisenbahU" 
gesellschaft  betragen  fl.  132.701  i  +  15.334),  be- 
ziehungsweise II.  390.132  (+  33.231). 

Zur  Reform   dos   GepSckstarifes.  Wfe 

vtiil;iut>'t.  wird  der  Abgetddiicie  Iir.  Huss  in 
der  nächüteu  SessioD  dos  Staatscisoubahoralüe» 
folgende  Aotritjfre  atdlen:  »Die  Einheitstaxe  dea 
Keisegepilcks  wird  für  10  I^ilogramm  und  1  Kilo- 
meter mit  Ol  kr.  bis  100  Kilogramm,  mit 
0"8  kr.  über  100  Kilogramm  festgesetzt.  Die 
Taxe  wird  nach  der  Zonenmitte  des  Personentarifes 
eingehoben. '  Der  (iedanke  einer  partiollen  Herab- 
setzung der  grg!'H\Mii1i^f('ii  depnck^uive  •i  2  kr. 
l'Ur  10  Kilogramm  uud  1  Kilometer^  auf  die  Hälfte 
wurde  schon  im  ?origen  Jahre  in  Nummer  17 
dieser  Zcilscluift  von  Herrn  Dr.  Josef  Schwab 
auitgesprochcn.  jedoch  nur  bis  zur  Höhe  de« 
früheren  Freigeiiiii  k.«.  rund  SO  Kilogramm  für  eine 
,  Person.  —  \Vir  wir  übrigens  vernehmen,  liegt  es 
nicht  in  der  Ali>ichl  der  («eneraldirectiou  der 
österreichischen  Staaf.<bahnen  derzeit  eine  .\ende- 
rung  im  (lepiickstarifc  eintreten  7.n  lassen. 

Conferenz  der  Damplschiflalirtsvarwal-i 
tungen  auf  dem  Bodens««  und  denn  Rbfttn. 

]  Am  22.  April  iiiidet  in  Triest  die  Jahresconferenz 
I  der  Dampfschift.ihrtsverwaltungen  auf  dem  ßoden- 
I  see  und  dem  Hlu  in  .statt,  bei  welcher  derzeit  die 
osterreiciii-rln-  \  i'i'u  ;ilttin2:  die  (»esehfifte  führt  und 
den  Voisil/.  uuiiiiiuljr  au  die  .ss-hweizeiiscba  Nord- 
ostbahn,  als  eine  der  Dampfschiffahrtsverwaltungen 
des  Verbandes,  Qbergeben  wird.  An  diesem  Ver- 
bände sind  beÜieiligt:  1.  die  Generaldireetion  der 
risteiTeiciii^<-Iii'n  St.iatslnilinei)  iti  Wien.  die  Ge- 
neraldircction  der  k^uigi.  bayerisclien  btaatseisen- 
bahnen  in  Mflnchcu,  3.  die  Generaldircction  der 
köni<:I  \M'jrUerri':'er<-M>i-lien  Stautseisenhiiliiien  in 
Stuitgait,  4.  die  Generaldirectioii  duf  üiosshei/oj? 
Badischen  Staatsbahnen  iu  Carlsruhe.  5.  die  Diiei  - 
tion  der  Schweizerischen  Nordostbahngesellscliafl 
in  Zorich,  6.  die  Direction  der  scbweizerisebeo 
Dampfbootgesellschafl  für  den  Unti  rsee  niid  Ivlteln. 
Hierzu  geladen  sind  noch  die  GeneraldirecUoa  der 
vereinigten  Sehweizerbahnen  and  die  sebweizeri* 
.sehe  Oherpo.stdirection  in  Bern.  Gegenstand  der 
V'criianiitung  bildet  ausser  mehreren  die  SchilTahrt 
am  Bodeusee  betreiVenden  (iegensländen  die  Er- 
stellung des  Verbandfahrplanes  für  den  Sommer^' 
dienst  1891. 

Zur  EinrUhrung  des  Kreuzerzonentarlfes 
auf  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn.  Der 
Handelsmioister  hat  an  den  Verwaltungsrath 
der  ( »esterreich ischen  .Nord westbahn  nacbsteheudeu 
Erlass  vom  13  April  hinsiehtlich  der  Beform 
der  Pcrsonentarifo  gerichtet; 

lu  Erledigung  d«r  Eingabe  vom  2.  üiki  lääl.  Z.  237  A  5, 
find«  ioh  die  hinriobtlieh  der  Befonn  der  Penenrntarlfe  er- 

8tattft*Mi,  durch  die  nac-liträglielic  EingaLe  ruin  8.  April  lS9i, 
I  Z.  [l'.Wi(y2IX  ."),  ersiiinzten  Aiitriigft  lu  geiicli  in  i  cen  und  zu 
I  i:(>!it;>tt(in,  das«  der  uiit  Ic-tztersr  Eingabe  im  I*i(il>edracke 
I  Torgelegte  Tarif  uebsi  TaiifbealiaimaiigeD  für  den  Transport 
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von  I'eisiifion,  I{oisego|iiiek  und  Hnn)1>>n,  wonach  bei  (U'ii 
Ptraoneoxügen  mit  ermiwiaigten  {•'»hrprcisen  der  Kreuzer- 
(onmtiirif  der  k.  k.  StmUtwIinen  uBv«rind«rt,  besügUeh 
der  ülirigpn  Zfipe  dae«^<^u  irif  ilnr  Al-'in  IrTttnir  ''iner  Kr- 
höhung  der  Gruiidtaxen  uni  25  l'roc*'iit,  nnifr  Herab- 
ntsnng  dei  8ohn«lfautg8itnselil.-ige>  von  5<J  aur  40  i'io<;(>n( 
an^iMiomiiivti  wuni«.  al»  I  äbergangitirif  mit  1- Juni  d.  J. 
zur  Kinfülirung  gvUuge. 

niwM  wird  Jedoeli  ToransgAzelzt,  du«  diirch  ent- 
fprechcnde  Einreiliung  der  ^'inzelm  n  !St;»tionen  in  die  Tarif- 
zonon  jode  Krliöhnng  der  doriiialipcn  Fuliriireise  liintangohalten 
W(>rd«.  und  behalte  ich  mir  «citcis  vor.  im  Knlle  und  Z«it- 
puokt«  de«  SU  Tag«  tretanden  Bedärfnistes  eine  Veruebmag 
Jener  Pertonenzflg«  amnordnen,  für  welebe  nach  dem  ?er* 
gel^'srten  T«rifciitviiirff!  d<>r  Kren  .  i  ■  iitarif  unverändert 
■ehon  ab  1.  Juni  1.  J.  in  Wirksamkeit  /.u  treten  hat. 

Was  die  io  der  dngauga  crwihnten  Eingabe  entbaltenen 
Ausführungen  rcciitlichi-r  Natur  anbelangt,  laut 
weleber  der  g«elirte  VerwaUuug«r»th  di«  Verpflicbtuug 
der  TOn  ibn  vertretene*  DabmiRternelinnng.  sieh  einer  ge* 
Rrt.'l;  11  Turifreguliruiig  zu  iiutfrwcrfen,  neuerdings  aus 
d  u  in  Ifi-  Hingabe  vom  5.  .Ju'.i  18IM),  Z.  36.801.«,  erörterten 
Gihii  li  :i  ni  Zweifel  zieh!,  bo  i«t  lilter  diese  Frag«  bereit« 
mit  dem  h.  a.  EriasM  vom  19.  Augast  im>,  Z.  80.871, 
enteehieden  worden,  und  wird  der  geehrte  VerwMtRngaratb 
auf  diese  Kntücheidung  unter  Uexiigualiuie  auf  <iu'  luit  dem 
lu  a.  ürlaete  vom  20.  Deeember  lÖiN),  Z.  Si$JiQO,  in  Aus- 
fibniif  de«  Artikel  111  de«  GceetM«  toib  SB.  Htü  18B0. 
H  n,  ni  Nr  89  getrclTi'i:.'  It.  i^tiiinnuiig  verwiesen,  wonach 
der  Kren/.fr/.oncntMrif  di'i  n.  k.  .'^laatsbiiliueu  längitens 
nitl.  Juni  1892  auf  den  unter  die  bezogene  {lesetzlii-he 
Deslimmiing  fallenden  Linien  de«  dortigen  fiahnuntemelimens 
allgttmdn  einzuführen  iat. 

Dero  Verwaltnngsralho  der  SfldnorddenUeben 

Vorhiiiduiigsbalin.  weli-lu-r  sicli  «Iimi  dir-nüIiLriMi 
Antrügen  der  Ocsterreichusclien  Nonlwesiljulm 
rnllinhuUlich  an^fi^chlossen  hat,  wurde  eine  Ah- 
.schi  ifl  do.s  oliigeii  Ki  lassos  glciclizciti«?  zur  Kennt- 
nlssnahiiic  und  Darnachucliliitig  /uycstollt. 

Böhmische  Nordbcihn.  \\"n>  uns  initgethcilt 
wird,  hat  die  Verwiillimg  dor  brdimischen  Nordhalin 
deu  UegiorungsniUi  nnd  (Jonoralinspector  Franz  I.at 
mit  der  interimistischen  Leitung  der  (iescdlsehaft 
betrant. 

Zur  EinfQhning  der  Sommerfahrordnung. 
Die  im  .lanuar  d.  .).  in  Berlin  slatlgefundeiie 
Sommerfalirplancnnferenz  hat  den  Ik-sehliiss  pefiisst, 
dahin  zn  wiriien,  dass  der  lk'v;inn  der  Snnimer- 
fabrordDUDg  vom  1.  Juni  auf  deo  1.  Mai  verlebt 
werde.  !>ein  Vernehmen  nach  beab«tehügeit  die 
ii-ti  ri  •  !chi.«iehen  und  iinfrariHfdien  Kisenlialinen 
die»>cm  Beschlüsse  unter  der  Hedinguiij^  beizu- 
trote»,  das«  demlb«  erst  im  Jabre  1892  in  Wirk- 
itamkeit  trete. 

Wagenlicistellung  In  don  nordwestlichen 
Borgrevieren.  Man  .selireibt  nn^^  au.s  Tejditz: 
Nach  den  in  der  Zi'it.selnill  „Der  Kohleninteressent" 
vun  Seite  der  betheiiigten  iiahiien  tur  die  Zeit 
vuiu    lü.   bis   31.   Mürz    Itiül  vorüfTuullichteii 


W»gonl>c.steii-  nnd  lki>h'IIiing8aiis\veisen  wurdtu 
wahrend  dieser  Zeit  vou  deu  an  den  eiuzelneu 
BahDen  gelegenen  Brauokohlenwerken,  und  swar: 

Wagen 
bestellt  beigestellt 

Von  der  Au«aig-T«dilMr  fifeha  .  .23958  23.6e6 
.  den  k.  k.  Mair.  Staatehabaea  .  IMOfi  IbSßi 
,  der  Bm^tiluadw  Ei«enb«lia  .  aflW  4.C» 
dalMT  satanNBea  .  .42X130  SIR 

i 

]  WaKenbeisleUung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlearevieren.  in  der  Zeit  vom  Iti.  bis  31.  Marz 
1891  wurden 

b««t«nt*  Lig«««eUt 

Von  'ii-r  ln'Iiii;if rlioii  U'i-niI.jiiii  ....  1'ri(i  1076 
„  den  k.  k.  ogterr.  i^Udtsliidincn  .  .  l:W7  1314 
»  den  l>dluni«chen  ConiiD'-rrinllciliL.'ii     (X'>  6H.'> 

diihor  /'iti.iiiiiiicii  .  .   i'Hiiis  nr»75 

Dio   Slaalssulivcntionoa   der  DampfschifTabrta- 
geeeUnehaftan.  In  dem  Artikel  in  Nr.  14  wll  «•  heiaae«: 

Seite  231,  /weite  S|i,il(e,  Zeile  21'  'Hi  I  '1'  v'/n  niitrn  gt:>tt 
Mark,  riuJitiger:  M«ileo;  Zeile  14  von  uuieu  i»tait  wovon, 
rirhtig'tr:  einen  Abarag;  Seile  SSS,  aweite  Spalte,  Zeile  8 
von  oben  Malt  nen,  rioiiügar:  nar  Iranaitirende. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Belobe  wird  uns  ge- 
schrieben: E.s  .sind  einmal  wieder  einige  oflicieile 
Erklärungen  über  dio  auch  bei  uns  projeetirte 
Eisenbahntarifreform  ali^e^tdien  worden,  welche 
unsere  mehrfach  geäusserte  Ansicht  bestäligeo. 
dass  leider  auf  ein  baldige  und  wirklich  eingreifende 
Dnrohfniirung  der  Sache  wenig:  IfofTTitirrn:  ist.  Der 
württembergi.'sche  Ministerpräsident  und  Kiscn- 
l)ahnminis(er  v.  Miltnachl  hat  in  dor  Al>- 
geordneleukammer  erklärt,  für  den  Etat  1891  9*2 
werde  die  Tarifreform  nicht  in  Helracht  kommen, 
.so  r.i'  Ii  M'i  t  iiiu  Aenderuiiir  iiiei)t  zu  erwarten. 
Württemberg  mit  seineu  uugQustigen  Bahnein* 
I  nahmen  —  nnter  allen  dentaehen  Staafsbabnen 
'  verzinsen  dif  wfht'rn'.l  rr^i-rlien  das  Anlagecapital 
am  geringsten  und  gebtii  ein  Deficit  —  müsse 
finanziell  besonders  vorsichtig  sein.  Doch  gab  der 
Minister  zu,  dass  dio  Roformtarifo  schon  su  lange 
auf  gleicher  H^^hc  sich  befinden,  nnd  dass  eine 
lielVirtn  niuin  iiHirh  wegen  der  vielen  Ausnahme- 
tarifirungeu  nüththuc,  die  eintieitlicbe  Gestaltui^ 
der  Personen-  nnd  Gepflckstarife  in  gaox  Deutseh- 
,  land  vrriirliinfii-h  anzustreben  sei.  Letztcios,  _die 
Kinheitiiilikeit"'.  ist  jiing>it  auch  vom  Heiiiner 
„IJcieb.^anzeiger'"  ganz  besonders  betont  worden. 
Hei  Ann.ilime  de.'^.  österreichischen  Tarifes  würde 
nacli  llerni  v.  Mitlnacht  der  Ausfall  der  wflrttem- 
lieigisclien  Kinnahmen  etwa  3  Millionen,  bei  An- 
nalime  dos  uugarischeu  etwa  2',}  Millionen  Mark 
i  betragen.  Die  günstigen  Erfahrungen,  welche  die 
I  jiing>ten  rubli  ii  i  in  t»  über  die  Ergebni*-se  .I.  r 
Zonentarife  in  ()i;.->leireich- Ungarn  zeigen,  aelieiat 
der  .Minister  nicht  zu  berücksichtigen,  wie  denn 
überhaupt  in  leileudeu  deutschen  Eisenbahnkreisen 
t  das  so   uuorkeuneaswerth   energische  Vorgehen 
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uusfcres  verbündeten  Nachl)!irstaa?v>  iiiiiii' t  tu.>  h 
mit  ksam  begreinichero  Mihsstnuu  u  mg.  ,  In  n  wird. 
Unter  Anderem  erklilrte  anrh  II  irr  v.  .Mittnacht 
wieder:  .,Der  sogenannte  Zoikmj uirif,  sei  es  nun 
naeb  ungarischem  Muster  oder  «ach  öster- 
reiehiseh«]ii  Vorgang  oder  uacb  uocb  weiter-  ' 
gehenden  Vorscblfigeo,  bat  nach  d#m  bisheri-ren 
l.  iiif  der  Verhandlungen  keine  A^is^ii  Ii*  :ii;f  An- 
nahme bei  den  deutächt'U  f^taatseii^enbahnvor- 
waltungen:  es  wQrde  also  bei  dem  Kiiometttrtiurir 
bleiben."  Im  hirli  sehen  Eisenbahnraili  äusserte 
Kinanzminister  Etiäüuiter.  es  lasse  si<-ii  noch  iu 
keiner  Weise  abschen,  wann  und  in  welcher  W«iM 
die  Frage  in  Deutscblaod  gelöst  werde.  Bayern  — 
welches  bekanntlich  zuerst  mit  positiven  Vor- 
schlägen zur  llerab.setzung  der  l'ersonenlaxo  hervor- 
getreten —  sei  durch  die  Nachbarsebaft  Oester- 
roiehs  an  der  Tariftrage  am  meiaten  inlore««irt  — 
Wilhrend  das  Prnjt  i  t  eine  Fernpussbabn.  Wf  t.  ti -> 
eine  neue  Verbiaduug  mit  Hävern  hersfeilen  und 
auch  die  Entfernung  von  Triest  nach  8fid- 
westdeutsehlaud  verringern  wftrde.  iu  Tirol  neuer- 
dings eifrig  betrieben  wird,  ist  es  auf  bayerischer 
Seile  darüber  zur  Zeit  imk  h  /ienilieh  .«tille.  Die 
bayerische  Staat^babnverwaltuug  r«rh&ll  $icb  nach 
wie  vor  allen  weiter  aassehenden  PlSnen  gegen- 
über kühl,  und  siluint  .mf  eine  vom  Publicum 
sehr  gewOtischio  wriurr  Verbiuduugälinie  mit 
Tirol  kciii.'u  ;:ni>s,.ii  W.rih  xu  legen.  In  Miüeii- 
wald  macht  sich  indes  eine  Bewegung  geltend 
7M  (iunsteu  eines  Bahnanschlusses  Zirl-Mitten- 
wald-Partenkirchen,  statt  einer  solchen  Ober  Tels 
oder  Imst  nadi  Partenkirobea  oder  Keute-Fossen. 
—  Im  Antchluss  an  die  HitÜieiiungen  im  15.  Heft 
li'r  ..Ziit-;ehrift  für  KistMilKiIinL'n"  ilber  d*^n  Lr- 
vantcverkehr  wäre  zu  erwähnen,  dass  niii  sd- 
fortiger  Wirksamkeit  ein  besonders  auch  für  Ex- 
portbrauereien wichtiger  neuer  Exporttarif  erschienen 
ist,  welcher  direcle  Kraeht.silt/.e  ab  bayrischen 
Bahnstationen  über  Hamburg  nach  levantinischen 
Hafen pliitzen  enUiilit.  —  Das  relativ  recht  un- 
günstige Ergebnis»  de«  NTorddontsehen  liloyd  I 
in  l'n'iiifii.  der  ^Tü^.-ti  ii  deulscln  n  *^'i'!iilT.ili: i--  [ 
geselischalt,  wird  iu  dem  Jahresbericht  iusbesoudcrc  j 
mit  den  gesteigertoo  Löhnen  und  höheren  Kohlen- 
prei?2pti,  w»Mfcrni!f  df'tn  Arlirit('rn'i"«fandin  Au.stralien, 
(ierU  in  eu  in  Argentinien  und  den  niedrigen  Frachten 
vom  « »sten  motivirt.  Die  Betriebsüberschüsse  sind  von 
yiark  13t!)73.432  auf  10,865  624.  der  üeingewinn 
von  Mark  7.593.306  anf  3.69'i.526,  die  Dividende 
von  11'  ,  Priii  eut  auf  7  Procent  zurückgegangen. 
I>ie  subventiouirten  Reiclispostdampferlinieu  brachten 
Mark  1.496.085  Verlust  gegen  nur  Mark  *>65.tir.9 
im  -lahre  l'-'Sn  Das  flrgebniss  ist  nicht  nur  viel 
ungünstiger  aU  das  vorjiUirige  Lloyd  selbst, 
sondern  auch  als  das  18!H)er  der  grossen  üam- 
barger  GeselUuhatlen,  weiches  weniger  gegen  das 
Vorfahr  absticht.  —  Die  prenssische  Eisenbahn 
Breslau  biiiii,'t  iu  Erinnerung,  ,.d:iss  Mas.>e n v o r- 
i»telluDgen  von  Beamten  ungelmrig  und  nnsiatt- 
liaft  sind.  Demtige  Torstellungeu  linden  grund- 
sfttzlieh  keine  fierüeksiehtignng,  auch  werden  Be- 


amte, welche  sich  m  solchen  bellieiligen.  zur  Ver- 
antwortung gezogen  werden".  Auch  in  Bayern  ist 
kürzlich  das  l'etitionsrecht  der  Eisenbaiin- 
augestellten  in  engere  Schranken  zurückgewiesen 
worden.  —  In  der  (Icnerulversammlung  dertirosson 
Berliner  Pferdebahu-Uesellüchaft  ist  an- 
gekündigt worden,  dass  mit  dem  Magistrat  wegen 
versuchsweise  elektrischen  Betrielte-  v.-i luini.'Ii 
wird.  IHe  Dividende  des  Nordileut.se hen 
Lloyd,  der  grossten  deutschen  überseeischen 
Dampf«  rL;v-  ,Hscliatt.  für  181«)  ist  erhebliclischleehtcr 
ausgefallen  als  für  iJ^SU:  7  l'rocent  gegen  ll'/|. 
Das  ungünstige  Schlu.s.sergebniss  ist  besonders 
auf  don  grösseren  Ausfall  der  subventionirten 
Linien  naeh  Oütasien  nnd  Australien,  welcher 
r  ,  Millionen  Mark  betiu;,'  ^  tnii»  auf  die  höheren 
Löhne  und  Kohleu^reise  zurückzuführen.  Die 
Fahrten  naeb  Amerika  ergaben  dagegen  eine  Mehr- 
einnähme. 

Aus  Serbien  wird  rnis  Folixendos  go.schrieben : 
Bereits  in  Nr.  12  haben  wir  über  den  Bau  der 
Timokbahn  Mittbeilungen  gemacht.  Seit  jener 
Zeit  hat  sich  auch  die  öfleutliclio  Meinung  viel- 
fach mit  diesem  Bahnprojecle  besebiifiigt.  welches 
zwar  an  sich  selbst  keine  prineipielleu  (iegner 
findet,  jedoch  deuseu  AusfQbrung  einheiroiscben 
Ingenieuren  anvertraut  sehen  will.  Und  in  der 
That  gi*ti(  c-  Iiier  im  Schosse  der  Rcirieruiig 
ganz  gewiegte  Ingeuieure,  die  sicherlich  auch  eine 
derartige  Aufgabe  befriedigend  gelöst  hätten. 
Nicht  minder  ist  di  r  unrnhmliche  Ahgaii?  der 
bestandenen  Bau-  uud  BuiriebsgesellschaR  Jeder- 
mann noch  im  frisciien  Andenken,  und  hat  die 
Hast,  mit  welcher  der  gewesene  Bautenminister 
französische  Ingenienre  ins  Land  frehraeht,  dessen 
Unpopularititt  kein-swfi.'.-  vi  i iniiHl.  it.  --  All  dies 
veranlas.sle,  die  bei  den  'l'racirungsarbeitea  bo- 
schilftlgt  gewesenen  und  nunmehr  den  Eiffersehon 
Baubureanx  zugetheiltcn  einhetiiii-rln  u  Ingenieure, 
intulge  mehrfacher  Insiiiuationeo  .seitens  der  Presse, 
zu  einer  öUetilliciien  Erklärung,  die  wohl  am 
besten  geeignet  sein  dürfte,  die  Schwierigkeiten, 
mit  welchen  das  RifTiirsche  Oonsortinm  im  Laufe 
der  Zeit  ?i:  n  rljuni  Ii  ilcii  wird,  schon  Jetzt  in 
Betracht  zu  ziehen.  l>ie  Erklärung  lautet: 

.Ks  ist  Uli»  inr  K«üuliiiiiH  ^fltnipC.  da<!K  die  küuigliofa« 
I.'t'V'ivniu^'  mit  itcr  ..Contpafuie  Ktfilk)is»«>.a»nt«  Eitbl'' 
L'iili>rliiiii.lluug«Q  pflegt,  um  ihr  den  linii  An  Timokl>ahn. 
u<.'l>;!i.}  Ni.^  mit  der  Dooau  vorbiiiJon  gull,  im  ulwrUssen. 
.\iisseiiit.'iii  wvrii'jii  uiiaiisusäC'tzt  .^imiiiieii  li»iit,  dus« 
ii'ügieruDg  iler  äkupUuiiina  aoah  in  Jiosor  i>eiitioa  dia  ab^a- 
! -lilleBBcnd«  Convention  lur  OenebmignnK  vorlegen  wird. 

Tilg  i^t  niv-'lit  bi  kaani,  in  w^t.rlK'iii  Switt'  A\>-  L'uiiv.Miti^a 
atiijc^t-lilussfu  wirJ.  Ob  diu  Ueii«llscbBl't  di«  Couveulion  er- 
lialten  wird,  die  Bahn  auf  eigen»  Spena  zv  Inoen  und  on«!! 
Ablauf  eiiK'r  gi-vvi.Hstni    Aruatil    Bctri.'Iijjuhro    scIIh-  dem 

Stll.ltH  /.U  ul'tT^It^ln'tl,    O.i.'f  ob  <Ü>.';»'-    Bilbll  llifllt  cl.cllsu  svi.' 

clit>  jet/-i;;i>  Sta;ilsliahii  jj^biiut  wir.J,  A;u  licis«!,  dii<  *'Miii|'.i(;iiic 
d««  Eut;li««-tDenU  EilTcl  giebt  dar  Regierung  das  (ield  xu 
t>es(iaimten  Zintcn,  fär  welchn  (t«ld  dj«  UeaeHtobaft  daun 
die  Tlmokbaha  all  Staatabahn  bauen  wird. 


Digltized  by  ÜOOgle 


9fi0  ZeiUebrift  für  Eisenbahnen  and  Dampfsebiffahrt.  Nr.  16 


NMhdta  M  tb«r  uBf  lMUi«]i  itt,  Ahm  dto  0«MllMbaft 

e'tae  soJche  i'oncegsioii  acceptiren  wird;  nachdem  £;ar  keiue 
'AeiAmi  vuiliaiulon  sind,  nach  uoleheii  wir  si'lilie^geii  kiiuntcn. 
J:i«i>  die  Hogieriiiig  ausser  <lcr  EilTol-tK-strllsi-haft  noch  aiidt^ie 
Bewerber  suoht;  naehdem  ferner  die  bisli«rigen  Z«itUDge- 
srtiltel  ttb«r  dies«  Bahn  nnansjcesetzt  di«  ttoffhung  aai- 
«prceheii,  dass  die  Bahn  i;iit  gobaut  sein  wird,  weil  »ioh 
die  Vorarbeiten  zun  Baue  iu  U&nden  serbiadier  Ingenieure 
befiodcn,  halten  wir  uu  verpÜMblet,  Foljtanidtt  tu  erkllren: 

1.  Wtr  babni  an  der  Antarbeitott;  des  ProjectM  nud 

.)i  r  V.irkoütotireclinun(t  au  der  Timokliahn  gar  nicht  theil 
genommen,    da   wir    bloss  die  eo^drteu  Plane  gezeiebnet 
Iwben,  wdaha  «nt  ala  Baaia  tut  Auaarbcitong  de«  Pn»j«e(as 
dienen. 

a.  Dan  «■i^ntlioba  Projeoi  und  die  Vdrkv»teurechnuD^ 
iMbeo  drei  Inirenieiire  d«r  Biff«l-4}«Mlliebalki  na«h  voiw 

berig<>n  Vi>rhandliinj;eD  d«8  Bautenminiaters  mit  dieser 
GesellBchatt,  ausgearbeitet.  Die  Arbeit  wurde  vom  terbi^ben 
Staat«  beaUt 

3.  Indem  wir  uns  jetzt  jeder  Kritik  über  einen  solchen 
Vorgang  den  Herrn  Minifi(i>r8  eiitluUüii  und  ebensowenig 
den  beschüfti^ten  fremden  Iniien teuren  ilir<'  Fiihigkaitao 
absprechen,  sind  wir  dannoch  übersangt,  da«s  das  aus- 
gearbeitete Projeet  nnd  die  Vorkostenreehnung  so 
oberfUehlich  nind,  da<(s  selbe  nur  der  Compagnie 
üiffel  daau  dienen  liönnen,  um  ihre  Offerte 
Bn«h«e  tu  kennen,  niobt  aber  der  Regiernoß  snr 

Br'nrtheiliiiif:  ül.cr  'ifforf.'  '1  f  rc  r  G  it  s Ii  ufton 
inwieweit  dieselben  fQr  die  licgicruug  vortbeil- 
linft  wSTen. 

4  Piis^  niicli  ilip^.'s  I'r'ij.M-'  ilii'  Vi'rk:"ii.Tir>'.'Iinang 
bis  heute  noch  nicht,  wie  sich's  gehört,  durchgesehen  wurde. 

InfelgedeMen  Ist  «e  nna  nninSgHob  zn  idanben,  dan 
lii'/ÜL'Ucti  ■■iii':-!  (Ipririitivi-ii  Convention  zum  Baue  der 
Timoker  Linie  auf  Urund  eines  solchen  Proj«ete8  irgend 
welch»  VerlHmdlangen  gepd«gnn  «erden. 

Wir  verwahren  uus  daher  gepcii  die  VorausBt'l/.iüiir.  \ 
<Iass  wir  diese  Projecte  nusgearbeitui  iialtcu,  damit  uiuii 
uus  *iMt.  r  nicht  das  Schweigen  vorwerfen  köunti;,  falb  es 
lioli  iierftUMtollto  «ttrde,  dMt  di«  bielterigen  Arbeiten  für 
die  Ttnok  Bahn  tb»telelili«k  fftlteh  waren." 

Belgrad,  23.  Mürz,  4.  April  1891. 
(Folgen  din  L'uterschrifleii  von  zwei  serbischen  Insenieuren.) 

Wie  bereits  mitgctlieilt  wunlo,  trat  mit  dem 
14./26.  Januar  I.  J.  ein  neiior  Localtarif  t'ilr  tlm 
Personen-  und  PVaehtenverkehr  in  Serbien  in 
Krallt,  lileiclizeitig  aber  wurden  mit  diesem  Local- 
taiif  «teh  oene  Ausoahmetarife  (provisorisch)  fllr 


d«n  dir«eton  Verkehr,  die  aber  erst  jetet  pubKeirt 

worden  sind,  activirt.  Aus  diesen  entnehmen  wir. 
diiss  die  bisberigeu  Au.suabji)etarire  für  gewiss* 
Güter,  welche  von  Oesterreich-Ungarn  oder  von 
IJolgrail  loco  über  Kistowatz  nach  der  Salonikier 
Linie  übergingen,  -sich  grösstcutheils  gleich  ge- 
blieben sind,  wahrend  l'ür  die  Verkehrsriolitung 
Uelgrad-Zaribrod  und  weiter  nach  deo  balgariü«heB 
wie  oriotitali«ehen  BahnstatioDen  oder  »mgebrt. 
W!>'  niii'h  /^uis.-lien  7ih»'f!sch('  i,'serbisch-tJ^rki.-rli-' 
Gri'ti/.c)  uljer8erbien  nacliZaribrüd  und  allen  anderen 
bulgarischen  wie  orientalischen  Bahnstationen  (Bei- 
lova-Coti>t:Hitino|»el)  und  vice  versa  die  Transport- 
preise gtfgt'ii  die  bisherigen  eine  bedeutende 
Reduction  aufweisen.  Selbstverständlich  er- 
scheint mit  lliabliclt  auf  den  trotz  saioer  Scliiea«o- 
Terbindung*)  fQr  Uittelenropa  fast  noch  braeb- 
liegenden  Welthandetsfdiifz  finisIaiitiTiaiiel  lüs 
Liiiiti  Belgrad-Zaribrod  (serbisch-bulgarische  lirenze) 
am  meisten  bevorzugt,  und  stellen  sich  die  Trans- 
portpreise (lasf"ll)st  gegen  frOhi^r  durchschnittlieh 
um  20  Proctiul  billiger.  Als  eine  glHckliche  Idee  niuss 
es  auch  erscheinen,  dass  den  beiden  serbischen  Nach- 
barhinderu  Türkei  (Macedonien  und  Albanien)  wie 
Bulgarien  durch  die  ermässigteu  Ausnabmetarife 
die  (lelegenluMi  «geboten  wird,  in  handelspolitische 
Wechselwirkung  zu  treteu  und  ibreo  Laadea- 
produetoo  neaa  Abfiatzquellen  va  ersehliessen.  Aveh 
für  die  voneinander  retrennten  tfirkisohcn  Pro- 
vinzen Rumelieu  wie  iiaccdonien,  die  bisher  nur 
den  billigen  Seeweg  Sulonik-DedeBgiitM-h-Constan- 
lioopel  zur  Verfügung  hatten,  w  ird  durch  die  neuoo 
serbiRchen  Tarife  ein  Concurrenzweg  zu  Land 
erschlossen  und  es  den  handelsbeflissetioii  Factur.-n 
beider  Länder  ermöglicht,  den  durch  Serbien 
angebahoten  Waarenaustausch  bestens  ansKontttzen 
und  weiter  an:  zu^'i  stalten.  Im  Ganzen  sind  es 
zwölf  AusnahmtiUiik",  die  dem  handeltreibenden 
l'iiblikum  deren  (iesehäfte  erleichtern  sollen,  und 
zwar  für  Bier,  für  Eisen  und  Stahl,  für  ordinäres 
Papier,  für  ordinäre  (ilaswaare.  für  Töpferwaare 
und  Steingu  gi x  hirr.  für  Coment  u.  dgl.  Artikel, 
für  Mubcl  uud  Alobelüieild,  für  Zucker,  fQr  Spiritus, 
liir  Koeh-  uod  Meersalz,  fllr  Ssmmelgatcr. 


*)  W  ien-Bolgrad       5y8j  ^  Wien-Adrianop« !  Tfi«!  ^ 

,    Z^kribrod      '^^^1^         Constauinople  lß.'j^]r 

,    Sofia         1002 Ja     ,    Kistowatz  PÜ4  | 

,   PIliUppopel  115!^  r|    „    t«skab  1(M»  L| 

J       .   Salonik  1298) 
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17.  HEFT.  26.  APRIL  I89I.  IV.  JAHRGAHG. 


Reform  der  Gütertarife 

W  ir  veroffeoüieheii  oaebatehend  die  vom  1 

Handelsmini'^tfir  Marquis  Bacqtichpni  jrpnphmijTtt-n  ' 
GrandzQge  des  neuen  Qntertarifo.s  der  k.  k.  St&ats- 
bahnen,  welclier  aaeb  erfolgter  Begutachtung  durch 
den  StaataeiaenbahnFath  mit  1.  Juli  activirt 
werden  wird.   Die  oinschncidondsfo  Aondorting 
des  neuen  Gotertarifes  besteht  darin,  dass  das 
System  des  Beformtarifes  Theil  I,  wonach  halbe 
Wi^enladungen  billiger  tranapertirt  werden  als 
elrzoltifi  Sf'ininnirr'n.  nnd  fraiizo  W;t£rpnladungen 
billiger  als  halbe,  nunmehr  consequent  durchge- 
fDbrt  ist,  während  bis  jetzt  eine  ganze  Anzahl 
TOD  Artikeln  naeh  demselben  Tarife  beordert 
wird,  ohne  Rücksicht  il.iranf.  o1)  diesolben  in  f>in- 
zelnon  Pcnduniren,  halben  oder  in  ganzen  Wagen- 
ladungen aui'gegeben  wurden.  Ks  haben  demnach 
•0  sismilefa  alle  jene  Artikel,  welebe  in  der  CrBter- 
elassification   dfir  Staat.sbahnfii   nln-rhaupt  nicht 
genannt  sind,    infolge  do8.s«n   in   die  theuorstri 
Classe  I  rangiren,  diese  tbeuersten  Sätze  zahlou 
mOsaen,  aueb  wenn  ganse  Wagenladnnfen  ver- 
frachtet worden  sitid.  Um  nun  ilifscrii  ffl/olstainlr» 
abzuhelfen,  i.st  der  Au.snahmätarif  IV  &  und  b  einge- 
nihrt  worden.  Diese  Ausnahmstarife  entsprechen 
im  Allgemeinen  den  von  vielen  Seiten  geftusaerten 
Wnnsphon,  alljro meine  Sammcllndnngslarife oinzu- 
filhrf'ii.    Dem  Syst  «  in   ilcr    eonscquenton  Durch- 
führung  des  Grundsatzes,    da&s  ganze  Wagen- 
Indm^ten  billiger  beßrderi  werden  können  als 
halbe,  entspricht  es  auch,  dass  in   il>'in  ncncn 
Tarife  die  Guter,  welebe  gegenwärtig  nach  den 
IV 


der  k.  k*  Staatabahneo. 

Olassea  II  aa  taridren,  das  sind  nimlidi  solehe 

Artikel,  wflch.'  nrinh  dem  Thf^ilp  I  allerdings  bei 
Aulgabe  von  50tX)  Kilogramm  weniger  zu  bezahlen 
haben,  als  bei  Aufgabe  als  Stückgut,  dagegen  bei 
10.000  Kilograum  dieselbe  Taxe  wie  bei  5000 
Kilogramm,   auf  II  a  Specialtarif  I  declassificirt 
werden,  infolgedessen  alsn  dtc^e  Artikel  bei  Auf- 
lieferang  von  10.000  Kilogramm   su  billigeren 
Fraohtatfien  befördert  werden,  als  inhslben  Wagen- 
ladnnfTfn.  Dnrsolbo  Gnind«:a*7:  wie  hin^irhtlich  dos 
Krachtgutos  ist  auch  ausgedehnt  auf  das  Eil- 
gut. Wenn  auch  speoiell  beim  gewöhnlichen  Eil- 
gut kaum  ein  grosserer  Wagentadnngsverkehr  sich 
ergeben  dürftf.  sn  wird  sich  ■lipsor  zweifellos  bei 
I  dem  regelmässigen  Eilgutrerkehr  vornehmlich  der 
fQr  ApprovMonfrnngszweoke  grosserer  Stiidte  be- 
stimmten Lsboismittel  roseh  entwickeln.  Diese 
Maassrrjroln    sind    analog    deiijonigt!n    auf  den 
I  deutsclion  Bahnen.  Kin  Novum  d««?  Tarifcs  bildet 
j  der  Ausnahnietarif  V'  für  s|>enig«  und  sonstige 
I  leiebt  wiegende  GQter.  Naeh  dem  Theile  I  dos 
Tarifes  der  östorrcichiscli  ungarischen  Hahnen  ist 
din   Anwendung  dor  Wiigenladungssätze   an  dii^ 
Auflieferung,  lit-zicliungsweise  Zahlung  von  10.000 
Kilegramro  geknOpft.  Die  sperrigen  Goter  nnd  eine 
Anzahl  anderer  (i?Ut'r  sind  jedoch  so  voluminös. 
da.ss  mit  Rücksicht  auf  den  Ladcraiun  d>>r  Wogen 
10.000  Kilogramm  nicht  in  einem  Wagen  unter- 
gebraebt  werden  können.  Infolgedessen  ergiebt 
sich   das   nalurgemässe  Bestreben   der  Parteien, 
welche  solche  UQter  zu  verladen  haben,  zti  ihren 

«6  - 
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T«neDdaiig«D  auMigewöluiIieh  grMM  Wagen  zu 

bekoiiDiitiij,  weil  sie  in  solchen  gi-nssere  Quautitfiten 
dcriirtiger  (ifHor  uutorbriugen  können.  Dieses  Be- 
geiireu  uacii  grüüsereD  Wagen  hat  aber  begreif- 
liehanraiM  riel  MialiehM  fbr  ^6  Bahnrarwal- 
tungen  und  föhrt  auch  zu  uogloicfmi:i?srgpr 
Behandinng  der  Parteien.  Der  neue  Aiij-nahms- 
tarif  V  tixirt  iiuu  rachbät/e,  welche  ihrer  Hübe 
naoh  j«n«B  der  Olaaaeo  b  and  e  und  dem  Aas- 
nahmstarife  I  entsprechen,  mit  Beziehung  auf  den 
Quadratmeter  BodenMche.  Wird  fleninnch  zur 
Verladung  eines  derartigen  Arlilieiti  ein  Itleinerer 
Wagen  beigeetdlt^  demznfolgeaueh  nur  einkleioeree 
t^tuantum  untergebracht  werden  kann,  su  ermässigt 
isiüh  hierdurch  entsprechend  der  Fruehtüatz.  Eine 
analoge  Einrichtung,  wie  die  des  neuen  ungari- 
seheo  FnehientarifeB  Tom  1.  Januar  1891,  ist  die 
Bereehnung  der  Fraehtsfttie  oaeh  Zonen  a  10  Kilo- 
meter, was  wohl  nmsoweniger  auf  Hedenken 
stosseo  kann,  alfi  die  Frachtsätze  sehr  billig  sind; 
ferner  die  Auf-  und  Abrnndang  der  Cle- 
bohrea  anf  ganze  Kreuzer,  was  wesentliche 
Erleichterungen  in  der  Reflnuinpsmanipiitation  7»r 
Folge  haben  wird.  Was  die  Höbe  der  iSätze  an- 
belangt, 80  sind  dieselben  fbr  die  Wagenladnngs- 
elasse,  in  welche  mioderwerthlge  Artikel  ein- 
gereiht sind,  auf  einem  iihnliehen  Niveari.  wie  die 
Fraehts&tza  des  neuen  ungarischen  Tarifes.  Die 
Olaasen  för  die  hAlMrwerthigen  Artikel,  insbeson- 
dere Classe  I  und  II,  dann  fbr  Eilgut  sind  jedoch 
namhaft  billiger  als  die  neuen  (ingariscben 
Taxen,  was  wohl  in  dem  Bestreben  der  öbter- 
rsiehiselieD  Regierung,  die  heimiaehe  Industrie  au 
fördern,  seine  hinreiobende  BrkUrui^  findet. 

Di«  UrandsBse  dea  Vorachla^a  fir  «lae  Befera  <l«r 
«Mertaclfa  iar  k,  k. 


A.  €laartllflirtlen. 

Beibefaattnng  des  WerthoUssificattonsg;- 
■tcm««,  «M  datielb«  in  dein  «iJgeneinco  Tanftbeil  l  der 
ött«rt«i«hiMhen  ead  ongariaeben  Bahnen  snai  Amdntk« 
kommt,   mit   itaokfelgandaB  Medirioatioatn  und 

Etgäü  i  u  II  gen  : 

1.  Verwltung  jeü-.T  Artikel,  vvclfhiä  nacli  dum  slJgt- 
iDeiD«n  Tariftbeil  I,  b«i  Auflieferung  von  10.000  Kilogramm 
ia  di«  CIm««  A  «ingerübt  atndi  nntv  gleicher  Bedingung 
Ja  d«t  BpMialtarif  1  (atatt  II  A.  A.  -  Ih  A.  Sp.-T.  i). 

%  Varwlamg  j«B«r  Arlikal,  «deha  Da«h  dam  aJIga- 

meinen  Tarifthei!  I,  bei  Anfliefcmng  von  ^snz^ti  Wuelmi- 
Isdangen  in  den  !5peci»itaril  ö  eingertilit  sind,  bei  Auf- 
lieferung Toa  6000  KUagraaitt  aea,  dar  Claaaa  A  Ia  daa 
8f  aeiallarif  L 


3.  Beibchaltnng  aller  jener  Declaegifieittioufo, 
welch«  imraita  gegaawirtig  im  Tarif,  TliaU  II,  <l«r  k.  k. 
üateiraiohiaehen  Staalababnmi  und  dessen  Naebtrigra  h 

A  (>  w  !■  i  (•  Ii  u  ng  von  d<:-i- Classifioatioii  lii-s  ;iM;;(iii>'it>.'a  Tarif- 

theiles  I  durohgefttbrt  sind  (s.  B.  Erdbarxe)  (Vot.  162j  statt 
IL  A  B.  -  II.  A.      Biami  and  Staiil  (Poa.  t»}  sWt 

II.  A.  A.  —  A   R.  B.). 

4.  Beibelialtung  da«  gegenwärtig  t»es(«liea<len  Aas- 
nabmatarifta  I.  für  di«  in  dena«lb«B  8«b«n  denclt  «Inga- 

reihten  Artikel,  bei  dcnm  het  AnffieftTung  in  halHeo 
Wagenladungen  der  ii^peeialtarif  1,  statt  wie  bisber  dt« 
Clasflo  A,  Anwendung  finden  a«IL 

5.  Einfuhrung  eines  neuen  Ausnabmetarif«! 
(II)  mit  besonders  niedrigen  Sätzen,  in  welubfu  bebuft 
Vereinfacbung  und  Verminderung  der  gegenwärtig  begteheudt>ii. 
lablratobao  Aasnabmetarif«  all«  j«Q«  Artik«!  «ingareiht  »«fdco 
aoU«D,  «aloba  varmSg«  ihrer  6«riBgirartbi|rkeit  oder  aas 
anderen  GrünJon  besond^r-i  iiitiiiigfr  Frj(htsii</>'  Ifelurf^n 
(X.  B.  LignitkoUo,  fiatuaatehaliea,  Kis  und  !5chnee,  Zucktr- 
rlbeaaMIII«  ata.). 

6.  Einftüiriiii^'  «inch  muen  Ausnabmetarifes  (III)  fir 
Kilgut  in  balben  und  gauzeu  Wageubiduugen. 

7.  BinfiUbmflf  einee  neuen  A«Bn«bm«tarif««  (IV)  fraeht- 
g ut m fiss i i>  Itefiinl'jning  in  ganzen  mni  hülli-ii  Wagen- 
ladungen jener  Ariikd,  welebe  in  der  Classification  des  all- 
gemeiaaa  Taifllhdlaa  I  niaht  benannt  liad,  aad  demaaeh 
die  TsTcn  Her  Claase  I  in  jedem  Uewiohte  zu  entrieht-.ii 
tiab«i),  suwie  jener  Arliket,  weiob«  naeb  obiger  Claa8ili«aii<>u 
bei  Uefürdenuf  in  jedem  Oawiebt«  in  di«  Claaa«  II  ein- 
gereiht sind. 

8.  Einführung  eines  ueueii  Auitmiitu^lariieü  ^V;,  fur 
sperrige  und  sonstige  besonders  namhaft  zu  machende, 
specilis«h  laicht«  Artikel,  bei  Auflieferung  in  rollen  Wageo- 
laducgen,  enthaltend  PrachtsStze,  welche  pro  Quadratmeter 
liii.ii?i;ll?iflie  Jes  fur  dcü  Traiifpurt  beigestellten  Wagens  la 
berechoea  sind  und  in  drei  Gruppen  serfallen,  di«  in  der 
Höh«  der  Fra«hteatz«  den  Clnaaen  B  nad  0.  dann  Sp««ial- 
tarif  3  entsprecti' ii.  (Zti  obigen  Artikeln  gehören  z.  B. 
Tö|<fer-  und  Steiiigiituuaren,  Hadern,  weiubes  Brennbolz  etc.) 

9.  Beibehaltung  der  sonstigen  bestehenden  Ansoabme- 
tanfe,  insoweit  d«r«n  Fraobtsatze  niedriger  sind, 
als  die  naoh  den  beantragten  neuen  Tarifen  für  die  be- 
treffenden Artikel  entfallenden  Situ. 

10.  Formelle  Vereinfachung  durch  Verminderan^ 
der  Annhl  der  bestehenden  Ausnahmetarife  in  der  Art, 
(JasH  die  derzeit  in  denselben  Torkoromenden  Declassiticationeu 
tabellariaoh  susammeogeatalll  und  mit  der  Ulaasiä«atio« 
jener  Arlilnl  T«reiolgt  w«iden,  bei  denen  im  ailgaauiiMui 
Tariftheile  l,  auf  ilen  Theit  II  verwiesfii  wirJ.  ?üuIl>  weiter« 
in  der  Art,  <Jai>i  «ite  gegeuuiriig  in  einzelnen  Ausuabnie- 
tarifen  für  bestimmte  Keldtion  und  Artikel  TOrhoBtneadea 
Ausnahmefraohlsätze  in  den  schon  gegenwärtig  dem  Tü>r:f 
theile  II  der  üsterreicbisoheu  Staatsbafaneu  beigegebeuea 
AiiIkiii^'  'ertragen  werden,  weleber  derartige  SbiaaUhwbt- 
sätie  eatbält 

iMeaer  Anhang  soll  perfodlach  in  Nenanflage  eTaeheines^ 

damit  'Y'.v  Aust;:ibe  vuii  .N*UL-litriii;.'u  lu  <ii>iii>.tlb>Ti  entfallt, 
und  soll  die  AufUndung  der  ia  diesem  Anttange  enthaltauaa 
PraAMtsa  dvrah  alpbabefiaah«  Aeardnaag  dar 
Artikel  «rtaiahlart  iNrd«B. 
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in          Wagentadangan  «Mi  A.-T.  iVb  bdlfdirt 

1-900  Kjlom.  059  kr. 
äbwaOU    .     030  . 
4  kr.  IbkDipalatiMmebIkr 

1-  TjO  Kliüm.  0  50  kr. 

Ol  —  IDÜ       ,         U40  n 

151-300     ,      042  , 
aber  300     ,      i)-'M)  „ 
4-  B-4  kr.  Manipalationiigebillu 

1-  50  Kilöni.  0-45  kr. 
51-lfO     ,      0  40  , 
iai — ijuu     ,      Uoo  ■ 
überaOO    ,     02G  , 
4-  8^— 4  kr.  Hanipulationggebölii 

AuRiiahmatacif  IV  a  (Ar  Ottter  dw  Clwien  I  und  II 
bei  Anfgaba  van  mindwlBM  60C0  KilagnHM  pro 

Wagen. 

1-  60  Eilom.  0-40  kr. 
51-180    ,     0^96  „ 
Ibl-^SOO    ,     0^80  . 
Iber  Hoo    «     UiSi  , 
-i-  3-4  kr.  MunipulatiousRebühi 

Aninabmelarif  IV  b  fdr  Ofttor  der  CUsaeu  1  and  U 
bei  Anfgaba  voB  ^odMtMM  10.800  KUogiam  pra 
W^n 

1    UMI  Kil.-iu.  ua<i  kr. 
KU    211.1     „      0-34  . 
2ül-aüU     p      0-32  , 
301— MX)     .      Ü-2G  , 
Über  400     .      0-20  , 
-H  4  kr  Manipulation  ftgebfihr 

1-  50  KUoD.  0-84  kr. 
51-150    .     029  . 
161- 30O     .      025  , 
itbar  800    ,     0-20  . 
+  8-4  kr.  Manipnlatiaugabthi 

Guter,  welche  Eegenwirtig  naahllAA  tarifireo,  Mlleu 
geowalt  daalaiaiflairt  wwIm  in  IIA  SfL-T.  1. 

1—1 UO  Kilom.  028  kr. 
101  -  200     ,      0-26  , 
201-300           0  21  . 
301  -400     ,      0  20  , 
tiber  400    .     0 16  , 
+  4  kr.  Hwipalattoiugtbahr 

1-  50  Kilom.  024  kr. 
5l-läO     ,      022  , 
151-800     ,      0-18  , 
Über  300     ,      012  . 
-h  2—4  kr.  Uanipulationsgebähi 

t-  60  mm.  »88  kr. 
(I_ifl0    .    0^  . 
101-150    .     032  . 
Ul-BOO    .     040  . 
801-410    «     O  lB  . 
«wr  4€0    .     O  l«  . 
+  4  kr.  Manipolatinnspehtihr 

t—  00  Kilon.  kr. 
61-160    .     048  . 
Ul— 800    ,  -    O'IB  , 
«bw800    «     0-10  • 
+  2-4  kr.  lbMi|ni«llM«gri>Ohi 

SptHiiaitarif  1  kommt  auch  t'ur  baloe  Wa^ffiilaiiuugeu 
jener  OUter  in  Anwendung,  welche  in  sfanzeii  Wagen- 
ladangen  in  Sp.*T.  3,  dann  in  A.-T.  i  und  U  ein 
gNrihtdBd. 

1 —  50  Kiloiu.  020  kr. 
51-100     ,      016  , 
101-200     ,      012  . 

über  2IX)      .      O  K)  , 
-f-  3  ö  rir.  Jl»uii»ulaUuusgKbubr 

1-  60  Kilan.  0-18  kr. 
61—160    .     0*16  , 
161-800    .     0-12  . 
flbar  800    «     010  . 
+  t-4  kr.  HÜdpalatlWMfebflhi 

■ 

l-  i\0  Kilom  0-26  kr. 
Bl— 100     ,      020  „ 
101-tÜü     .      016  „ 
über  200     .      0 12  , 
4-  4  kr.  Manipulationggebäbr 

1—  75  KilomTO^  krT 
76-150     ,      0-12  . 
151-^300     .      OIO  , 
Aber  300     .      0  U8  . 
4-  3  kr.  Manipniationsgebübr 

1-  50  Kilom.  022  kr. 
51-100     ,      0-14  . 
101-200     ,      012  , 
Uber  200     ,      0-06  . 
-\-  3  kr.  Uftnipulationsgebühr 
V  e  r  B  0  h  1 « <l  a  n : 
z.  B  Autnabuietikrif  VIT: 

1-60  Kilom.  0-16  kr. 
über  60     .      0-13  . 
4-  2  kr.  M;inlpul»tioniie»!liiilir 
Aninahnietanf  X^^XVlü  b: 
für  5  Kilom.  3  kr. 
0*10  kr.  pra  1  KUan. 

1—  M  Kilom.  (Mf»  kr. 
.')l-150     ,      0-12  , 
1[>1-:300    ,     0-10  , 
über  800    .     frOS  . 
-H  »^4  kr.  HanipalsliauigAübr 

1—  50  Kilom.  012  kr. 

61-150  ,  010  , 
161—800     ,     009  ., 

«her  800  ,  0-08  , 
+  2  kr.  MaatpulatiOMgäbdbr 
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II.  AufiiaJnno  eines  Soparatabdruekt'a  ilnr  Hüter- 
cltt^sifiöttttoD  des  allgemeinen  Tariftlimle»  I  in 
deu  Theil  II  für  die  k.  k  üsterreiubisoben  StaaUbalmen,  in 
wdsbea  8ep«ntabdrHok«  alle  durch  DecIsMilicationen  ond 
Ansnahmelftrifa  bt|grfiiuitt«n  Aendcrungeu  der  Qütei  Classi- 
fication de*  ■UgaiiMiiWB  Ttrifttfite*  I  «riMhtliok  sq  mai^ii 
»lad. 

13.  Gleielibiltaiig  dar  FnebMtM  d*r  Chm  0  md 
de«  S|ieeia!tarifcs  2,  dton  in  SpMitHnUei  3  «od  dwAu*» 

nahmf«tar»fe»  I. 

B.  B«dlaf«Bffm  llr  iH  Aawmdnsf  i«r  WifralaiiiBgi- 

1.  B«r«ohtttiB9  der  f  r*obttits«  d«r  Clara»  A  (in- 
soweit dieselbe  nicht  ausnftliiuswr-ise  für  ilto  rirfr.iilci mit: 
von  Kiuzelsendongen  beslimott^r  Artikel  ztifjestkndcn  wini), 
«»«M  der  Frachtsätze  des  Ausoabmotarifes  (III)  fBr  Eilgut 
in  halben  Wagenladongcn.  dann  des  Ansnahmetarife«  (IV) 
für  ätoekgtiter  tu  balben  Wagenladungen  nach  dem  Miiiiuul- 
fanidM  m  MWO  Kilogramm  pro  Wigw. 

2  BerotibnoniT  der  Frachtsätze  des  Ausnabmetarifeg  (III) 
für  Kilgut  in  vollen  Wagonladunffen,  dann  des  Aasnabme- 
tarifes  (IV)  für  Stückgut  iu  volleu  Waf^enladungon  dann 
der  Classea  B  und  Sp.-T.  1  (inaofeme  diaeelben  nieht  m*- 
aahiBsweiM  für  kttbe  VPKgeohdmf«»  «awiDdbwr  arldiri 
\ver  lLii  '  itaoh  den  Hioloslgewiehte  tob  lOJlOO  CilegMtUD 
pro  Wagen. 

8.  Bareehneng  der  Pimelitflifte  der  Ctassen  C.  Sp  -T.  3 

und  3,  dann  der  Ansnahmclarife  I  iiii  l  Tl.  iowie  >tt:u»{\\jf-  \ 
Aasuabmetarife,  bei  denen  diese  Bestimmuag  ftusdrüokliab 
Teneesebrieben  trinf.  mir  bei  Kablitnf  der  Pnwbt  »Mb  der 

Tta(?fablskeit  des  für  den  Transport  beigestellten  Wagens. 

4  Bereubuung  der  FrachtsätM  dee  Aasnihmetarifes 
(V)  fSr  sperrige  und  sonslit^e  speoifileb  lelebte  Artikel  in 

VMlI.'ti  W,.;:Piiladiin?<'n,  S't.\ie  der  bestehenden  Ausnahtiie- 
larife  für  Viebtrausporto  naoii  der  UodeofliMsbe  des  Wagens, 
Bor  bei  Z*blitDf  der  Fhwht  nach  der  Geawiutbodenliche 

dei  zum  Tr!»ni'[nrff  lipiu'csti'nii'n  W.i^tih.  ' 

5.  Anwendung  der  Fraobtsätze  für  balbe  uud 
gMte  Wagenlidnngcn  «neb  daan«  wenn  die  Sendung  «Mi 

mehreren  Theiisendun^on  Wteht,  welche  mit  getrennten 
Frachtbriofi'u.  jedoch  nur  an  Adressaten  in  dersr-Iben  Ab- 
ji^bsstatioii.  bezichaugsweiie  nach  vcrsrhicdenen  Eupfengi- 
statiooen  bei  Vora«hreibung  einer  und  dereelben  ümkartiniBge- 
•tktien  tat  Anfusbc  gelangen. 

C.  larifblldunf:. 

1.  Kerftfcnifllderuug  der  kUn  ipuUtionsgcbükreu 
iiuf  Ihsinnzeii  von  1  bis  80  Kilornder  bui  den  Kilgnt-  Uttd 
Fnushtgutelnssea  und  bei  dem  Ansnilimetwife  1. 

2.  Beibebiltnn^  dee  StftfMinrif'Systemes  für 
die  Hild'in-:  iler  Strc'kciisut/.i',  l'-'/iflinncswcise  Ausdehnung 
deeeelbeu  auf  alle  Bilgut  uud  FracbtgntclMseu,  sowie  Aas- 
nshmeterift,  dcnnteh  aneb  uf  jene  Oanen  (Bilgol  rod 
I 'lasse  I),  welche  go^'otnriirtiz  nnf  Orand  glfioher  kUoilM» 
triscber  luabcitstazen  gebildet  sind. 

8.  Unif ieirang  dir  Staffel n  für  ■laimtliolM  ClasaeB- 
iid4  AatttahiiMtirif«  mit  felgeodeo  AaeltMn,  aod  swar: 

1  bis  50  Kilonatar    1      lU  i>is  m)  Kilemettr 
51  n  l&O      •  I  iiber  SÜO       ,  1 

IV. 


i.  Durehreohnung  des  St^ffcltarircs  auf  den 
zasammaabäugeDden  Linien,  insoweit  niuht  Aasnahmen  aus- 
drtteklieh  Torgesehm  alnd. 

5.  Bereohniag  der  simmtlioben  Tarife  naob 
Zonen  ilOEilenater  in  der  Art,  daee  der  bei  einer  kUo* 
netriseken  BereeluiiiBf  fdr  die  Mitte  der  betreflenden  Zone 

entfallende  Frachtsatz  für  die  ganze  Zone  zu  gelten  hat 
(z.  ti.  von  21  bis  aO  Kilometer  der  Fnwbtsats  fir  2b  Kilo- 
meter, Ten  31  Ui  40  KUoaietar  dar  fhwbtiali  Ar  t& 

Kilometer  n.  s.  w.) 

6.  Abrnndang,  besiebnngaweiae  Anfrundung 
der  anegereehneten  Fraebtsilte  1b  den  OebSbren* 

!■<■  r  i'cli  II  II  u  (;  s  t       1 1 1' II     ii  ii  il     J>  1 1>  t  i  o  ii  e  tan  f e  n  auf 
^'snze  Kreuzer  österr.  Währ,  in  der  Art,  dass  Brach- 
; heile  nntar  OB  kr.  lUlaa  tu  laataa  nnd  von  0*5  kn  s«f 
garna  Knuer  aafettrondett  aiad. 

Geltungsgebiet  des  neuen  Staalsbahn- 
bardmM. 

1.  EiofQhruDg  das  neaen  Stattsbabn- 

bardmes  auf  allen  jeneu  Liuien,  auf  welchen 
^'o?f?n  witrtic:  (];is  ;illgemeine  Stüiisbahn- 
barömo  AnwoaduDg  findet;  ea  sind  dies  die 
Linien:  Arlbergbahn,  Böbrnneh-mlhriMtaa  Trang- 
versalbabn,  Hrauoiiu-Strasswalcbener  Bahn,  Dalma- 
tiner  StttatsiiabiK'n,  Diiiestrliahii,  Dux-Bodenbacher 
Eisenbaba,  Erzberzog  Albrecht-Balin,  Galiziscbe 
Transversalbabn,  btrianer  StaaUibabneD,  Kaiser 
Franz  Josef-Bahn,  Kaiserin  Bliaabeth'Babn,  Eron- 
prin/.  luidnlf-Bahii,  NiedprOsterreichische  Staats- 
bahnoii,  Pilseu-Priesener  Eisenbahn,  Prag-Duxer 
Eiaenbahn,  inolusive  der  Linie  Klosteigrab-Moldau, 
für  MttM«  jadoeb  mit  separater  Tanttereebnung, 
UakotiitT:  -  Frotivinor  Bahn,  TnrntUv  -  I.oltiphnwer 
Bahn  und  Vorarlberger  Bahn;  ferner  die  Local- 
babuea  Ebeufurt  —  Wittmansdorf,  Hadersdorf— 
Sigmnadaberberg^Honi  und  Hmofenborg— Kren», 
Sl.  I'ölten— Tulln,  die  Pi'ajreßtrocken  Divacca  — 
Laibach  und  Wörgl  -  Innsbruck,  sowie  die  der 
Böh(ui$cheD  Wetitbahu  gehörige  Vet  bindungsätrecke 
Beraun— Zdhs,  endlioh  Lambach-^Gnunden. 

8.  AuadeliDang  dea  neuen  Staalsbabn- 

buriMnoK  auf  die  nachfolgenden  Linien,  für 
wflelii»  iMshtT  andere  als  die  allg^emoinen 

Siuiitbljahiilarifc  bestehen,  uml  /war: 

a)  die  Staatäbahucu  Xriegsdorf— Huiueitilaiil  uud 
Erbersdorf— WQrbentiial; 

h)  die  Staatsbahn  Üntar-Drattbut;g— Wol&betg; 

c)  die  Btaatsbahn  Mnrzzasehlig — Neoberg; 

d)  die  Linie  Hieflau— Eisenerz; 

e)  die  österreichische  Theilstrecke  der  ungariaehen 

1  Westbabu; 
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f)  die  österreicliische  TheilBtreeke  d«r  I.  ungwiKcb- 

galiziscben  Eisenbahn; 

g)  die  Eisenbahn  T.einherjr  -  Czernowitz — Suczawa; 

Ji)  die  Linie  Slryj  -  Lawoczne  mit  separater  Tarif- 
b«reebnuog. 


lOr  die  Reexpedilion  im  Localverkehr  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen. 

1.  LagerhaueverkoLr.  Die  Beexpeditioa  in deu 
an  den  Linien  der  k.  k.  österreiebischen  Staatsbahoen 
g^L'lt'gf'iieii  r.a;:erliilusern  im  Localverkobro  ist  auf 
Gruud  uad  aacL  Maaasgaba  der  Bestimmuagen  Über 
die  BehandlitDfr  und  Verrecbnung  solcher  GOter, 
wclf'tic  in  den  Lnirerhäusern  der  österreiobiscb- 
UDgarischeu  Moiiarcbie  eingelagert  und  duselbät 
reexpedirt  werden  (giltig  vom  1.  Februar  1889), 
eowie  der  nacbfulgenden  weiteren  Ucstimmungen 
fOr  aSmnitlicbe  in  diesen  Lagerbäiisern  zur 
Eiiiltif^orung  zugelassene  Artikel  gestattet, 
welche  seitena  der  betrefieuden  Lagerhäuser  der 
k.  k.  Generddireetion  der  teterreiebwebeD  Staats^ 
ba|ia«ii  Hmball  gemaebt  werden  roOMen. 

^)  Sowohl  die  arspröiislif'i'-  Auf^'.ihsstiittoi]  als  aurh  (lii> 
BsstimmuDgsstaliuii  um.sb  au  «.Uivr  (iet  ^.www  litT 
Sftamiohi8cheii  8laat8baliuen  oder  voui  St»utc  be- 
triabanen  Prifatbahaea  Ikgaa  aad  oian  diu  Scbiuuen- 
TaHtindun;  fon  der  Aufgab«-  «ad  BeilinDiungtutation 
mit  ;tiishL'liln>hsl'u:liHi  fii'iiiii/.uiig  obiger  Linien  riiii;:li'  h 
•«iu.  Führt  der  dir<»ute  kuriMte  Weg  swisebeu  Auf' 
gabs*  aad  Abgabaalatio«  fibar  di«  KiDlagerungiitalion, 
so  (iiKlct  lu)  Ree«pn'1itifinsT(;rt"ahren  der  tou  der  Auf- 
gabs-  bis  zur  ß<-fitiuiuuijg88tation  giltige  Tarif»iiti  An- 
waadung. 

Liagt  dagagea  dio  KiBliiiatvDfHfa^M  aickt  auf 
dcfli  kttrzMt««  We;^  swiieb«n  d«r  Aafgabs-  und  B»- 

8<iiumuu^8«iatiHii,  >'\  kuuui.-'U  jene  Frach(»al/.c  lw 
ADwmdujjg,  welube  binsitihtlieli  jener  Str««keat  auf 
wddm  dw  glaieb«  Tarif  dnrdigiTaabaet  wird,  für  di« 
daroh  ZusaiumengtosK  der  kilomi!>tri<tcben  £ntrernnngi>n 
auf  dem  Wege  einerseits  von  der  Aufgabg-  bis  zur 
tSnlagaraagHlaitlon .  andcrcracils  tob  der  Einldgerung«- 
Station  bis  tnr  BcstiiuuiungsslatiaD  sich  ergabande 
G««aramtcDtfcrnuu^  entfallen. 

h)  Die  Keexpeditionvfrist  wird  auf  zwölf  Moiiata  ran  Tase 
des  Eiiilangeiit  der  Sendung  in  der  Kinlageruagaitakion 

festgeKetzl. 

Für  die  Frachtber«M-hninig  nach  obigen  (irundsatzen 
lind  die  Tarife  maassgebend,  «el«be  aar  'LiW  der  Weiler- 
beförderuag  Ton  der  BiaiaferangsitalioB  ia  Kraft  «tehen. 

t)  Die  Gebühren  für  den  ties.niinjidnrclilHuf  gelungen  bei 
der  Beaxpedition  iu  Kartir  uogswege  aur  Anwendung. 
Nebengebabraa  gdaagen  baandera  in  Aatrecbnnng 

2.  Bedingungsweiso  Ausdehnung  de«  Keexpe- 
ditionsbefngnisses  auf  Sendungen,  welche  in  einem 
Lagerhaai«  nieht  gelagert  bnben. 

B«günitigung         Auwr-i,  iüiic  il>  s  n>;'<'X|Msiiiii,i,-^ 
vcrfahrcus  im  iitnne  der  TorstebendoQ  Ueetiujfflungeu  fiir  die 


Tarifberechnung  kann  fnllwtiso  fm  c  i  luelue.  Volkswirt  1j- 
ichaftlieh  wiebtige  tiäter  in  Wien,  sowie  in  anderen 
wiobtigen  HandelepUttaa  anfer  BaabetebeBden  Hedali- 

tüten  xageBtanden  werden: 

a)  Die  Zugestehung  des  lieexpcditionsbefugnissea  wird 
nicht  allgemein  für  einen  beütinitnten  I'liiiz  gewährt, 
sondern  lediglich  für  die  Tran«i)orte  einzelner  Haudel»- 
etablitaements  (.Firmen"),  welobe  am  die  J^innMunnag 
dieser  Begfinstignng  spedell  eioiitebiaiteo  baban. 

V)  In  den  bezüglichen  an  die  k.  k.  Cenci-aldireotion  n 
riehlenden  tiesnohsn  sind  dieArükel  speeittcirt  anitufahna. 
fOr  welehe  das  ReeipaditioasbefogniBS  autgesproabcn 
wirrf.  s Mw;v  ilit  ^^tation  au/uu->  1 '  II,  »eluhe  ala  Raaipe- 
ditiuu«-(i!linlageruug«)-ät»Uuu  ggwüu««bt  wird. 

Die  (xcaaebe  sind  im  Wage  der  Handels-  «nd  Ge> 

uerbi-kammer,  i;>  (k-r-  ii  Hi  /,iik  das  betreffende  Etabliiü«- 
meut  liegt,  vorzulegen  uud  köuueu  nur  dann  Berock- 
aichtigeag  flnden,  weau  saitsns  dar  Bandeia*  andOewerbe- 
kamoier  bei  lleberscndung  Jee  (iosuehes  an  die  k.  k. 
GeneraMireetiou  ausser  der  VertranensMürdigkeit  'b-r  üe- 
ireffondeu  Firma  bestätigt  wird,  da^s  dieselbe  sieb  aiil 
dem  Handel  in  jenem  Artikel,  fiir  weleiien  die  Iteeips' 
ditionsbegunstigung  uaohgcsne&l  wird,  beiebifkigt. 

Insoferiie  eine  andere  Station  als  lteexpedition«-(EiB- 
lag«r«ng»-)Station  beseiobnet  wird  a|a  jene,  in  w^hir 
sieh  die  Haadelroiederlarsonir  der  «osobreitandeo  Finna 
iM  iiii  l.  t,  hat  die  BeptäfLüNii.- il  r  Handel»-  und  Gewerbc- 
kauiuitr  sich  auch  auf  dou  l'mtlaud  xii  beniehen,  da«» 
die  beseiehBete  BeespeditioBsstalion  fbr  HanddegeMbifte 
der  betreffenden  Fiiiii.'i  ticwählt  erüchpiiit. 

r)  Die  i!)nts«beiduüg  über  die  ))riu(ii|jielle  Zuvrkeoauog 
dvT  Keetpeditionsbcgiastignng  atebt  der  k.  k.  Gcnenl- 

direi.:tion  zu 

d)  Die  efentaelle  b^miäumuDg  der  Ucexpedilionsbefugutss 
gesehiaht  lingstans  saf  eine  Daarr.  weleha  die  Zeit  f«a 

drei  K.i!i>ri>terjahrvn  nicht  überschreitet. 

Vvr  Ablauf  der  begliaatigungsfrist  ist  —  wenn  eine 
Bmeuarnng  gewCasabt  wird  —  ntBerlieh  in  dar  aab  h 

erwähnten  Weise  ein/.uachreiten. 

t)  Die  Keexpeditionsfmt  wird  auf  12  Monat«  vom  Tage 
dee  Binlaageos  dar  Sendnng  in  der  Binlaganuigsatatieia 

festgesetzt,  erüpi'lit  jr'.locd  mit  -li^ni  AMri'ifc  der  Ue- 
gäUBtiguugafnst  (l'imkt  -V)  falls  nicht  eine  Kineuerung 
der  BegfiB«ygUBgafrjel  plaiigreifi. 
/;  Voraussetzung  für  dii>  Ainvf  ti  fun^  it<  r  IN  r-xpetlition»- 
frschtsätz«  ist  die  Identität  <ier  >S«-iHluiig  iiuch  Art  und 
Menge,  welche  zum  Weiterversaudt  gelangt,  mit  jenif 
na«h  der  l^inlageruogsatation  uad  wird  daher  durek  «oen 
Aastaaseb  der  Sendung  oder  eines  Tbailes  darseilten  die 
Keexpeditionsbegünsligung  verwirkt. 

Die  die  Ree x]><-ditionsbegQnstigaBg  geniexsonde  Firtaa 
bat  bei  der  Sendung  von  der  Aofgahs-  naeli  der  Ein- 
lugerungsstation  als  AdrtK^iilin,  dagegen  bei  derSeuduo;: 
vou  der  l£inlageranp-  u««k  der  BestimmaBgsslation  ai» 
AafgeberiB  n  arsoheiaan. 
ij)  Die  Anwendung  der  Iteexpeditionefnichlsätz«  erfolgt  im 
itttokvergatungswege  and  ist  um  dieselbe  iiingstca* 
innerhalb  sweier  Honale  itaob  Ablaof  eioea  Kaiaadar- 
jahres  für  die  iii  !<  l/l>'ii'iii  mui  der  Einlagerungsstelle 
zum  Weiterversaudt  gelangtun  Uüler  eiuzusobreiteo. 
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hj  den  belrefTendeii  Uesuchen  sind  Erklürungi'ii  Aar  MsndeU- 
ttüd  Gewerbekammer,  in  dereD  B»iik  du  belieffend« 
H*od«l««tebtitt6a«iit  lieft,  MxmebUctMD,  worin  Üt 

\V,u\ih-\~  iiti.?  Gewerbfksiijrur-r  /u  I'i  striliir.'ii  li.vt,  'las-i  nii.-fi 
ihrem  besten  WisMU  die  Heexpedition  in  den  fraglichen 
Fäll«u  faetlMk  d«a  B«dlngnigen  «»Upmhend  ttatl- 
gefunden  habe,  und  da«»  daher  die  Partei  die  Heexpe- 
ditionsbfefcünxtigunfr  zu  beanspruchen  berechtigt  ist. 
Weiters  sind  den  ticsiulien  beizugeben: 
1.  Der  Urigiiislfrachtbrief  ab  der  Aufgabmiation  bU 
nr  Einlagernngtitntiao»  towk 


2.  der  Ori^inalfraohtbrief  ab  der  BiMligannga»  bla 

sar  fi«tlimm«ngMtoUon. 
Bei  8«ndaog«n,  «*l«he,  «hne  in  derEinlagerungs* 

sluti'in  f»ii3  den  O&hDborrüumen  a^iri-fülut  «orJen  ?.a 
Bein,  zum  Weiterversandt  gelangt  sind,  Icann  von  der 
Beibringung  der  obenerwUmtM  BttlNgnitg  dar  Handnla- 
und  (lewerbekammpr  T'mjjang  genommen  werden. 
i)  Jeder  Missbraiich  der  H>3«xperliti'>nsbegünstiguQg£u  hat 
die  Verwirkung  des  Rechti  s  Jer  Ki  eipeditioDsbegiinsti- 
gnngtn  anch  vor  Ablanf  der  »üb  dj  beMinhaaton  Friat 
tnr  Fniga. 


SiaatseLsenbahnrath. 


Am  20.  d.  M.  trat  der  StiateMsenbalnir  itli  zu-  ' 

sammen.   Die  Sitzung   wurde    von   dem   Herrn  | 
Handelsmiuister    Marquis   Hae(|Uoliem  orofftiet.  | 
Nach    einer    ciiit,'*  hcnden.    durch    den  Befe 
reoteo  der  (ieneraldirecUon  Uofratb  Dr.  Liharzik 
fegebenen  HotiTirnng  der  deo  neuen  GOterttrif 
<ler  SfaiitsliiititKui  hetroffiMiden  Vorlnpe  s|M-;ii-h  das 
Milglitnl  kuiserl.  Ruth  Max  Mataluier  deiu  Herrn 
HandeLsminiäter  den  Dank  dal^r  aus,  dass  seiner- 
seits die  Initiative  zu  den  allerdings  sehr  dringend 
gewordeneu  Reformen  des  Tarifwesens  gegeben 
worden  ist. 

Staats 'i!)<'iil»:k'iiir;ith  M.  Mauthner;  Die  Onindzüge 
der  Keform  des  Guteitarifes  der  Ii.  k.  Staatebabnea  nnd  die 
liohtfollaii  AdaaiDnndenebongm,  die  naa  aoalwn  der  Ter* 
ehrte  Ilerr  Ftefcrent  der  k  k.  Generaldireetion  .Irr  t 
reiehi«chen  Staalstahnen  eegeb'n  hat,  lassen  kUi-  erkennen, 
ivelehe  grosse  Bedeutung  für  den  altgenieiiien  Verkebr  itnd 
die  wirtluahaftliehe  Euiwickeinng  Oeatermcha  diaser  naee 
Raformtarif  basitxt 

Es  ist  hegreifiiolierweise  nicht  meine  .\bsii-ht.  in  dein 
gegenw&rUgen  Stadium  der  Aaafübroug  auf  tiUnMlheiteu 
dieaea  Tarlfaa  ehnngchen,  aber  Blnea  gettatlen  Sie  mir  aohen 
jetzt  .iii-/ii«pre'rhen,  das«  diese  Tteform  den  Sieg  der 
volkswirlh  schttttliehen  Interessen  über  die  rein 
fitoalischen  bedeutet,  nnd  dass  wir  mit  diesem 
«raten  Sehritte  das  wirthschaftliehe  nnd  soüial- 
politleehe  Princip,  welche«  iler  Verstaatlichung 
der  Privatbahnon  r.n  Orunde  liegt,  snitt  #ra(en- 
male  der  Verwirklichung  näher  fuhren. 

Il-iehst  ungerecht  wSrde  es  mir  scheinen,  wenn  wir  die 
Imbeii  Verdienfte,  welthe  sich  Seine  Kxcellenz  der  Herr 
Handalsministrr  mit  diesen  Reformen  ertforben  bat,  dadurob 
aabrntiern  woitlea,  daaa  wir  aie  als  gcxwnngcoa  Naohfolge 
der  twifariaehen  Maa^enahmen  Un^rne  betrachten  würden. 

Wenn  ce  tiob  dam  Handelamiu ister  bloaa  darum  bandeln 
Wörde,  die  nnimriiehen  BrnSarigangen  mit  gleiehen  Ein- 
führungen fiir  'liMi  il'st-'rreieliisijlidi  V.'rl^elir  zu  paralysireu, 
s«  biitte  es  genügt,  für  die  benacbtheiligtea  Oüter  und  IJa» 
latbmaa  CeDouräoatarife  an  eratdlan. 

Dio  ftrfiirni.  wrlfhe  jet?,t  i^i^plrint  ivir^l,  niiifasst  jndoch 
das  gaiuc  grünst:  SAi  der  ü^terreichisehen  Siaaubahneni  es 
amfasBt  sämmtliche  Helatiooen  «mI  alüHntliobe  in  den  ir«r- 
fcebr  geiangandan  Qötar. 


'  Die  Tragweite  dieser  I^eform  geht  weit  hinaus  Ober  die 
I  (iinien  der  k.  k.  Staatababnan,  Indem  ninbt  bonniialt  werden 
I  k«nn,  daas  die  Einwiritnrg  auf  die  PrivatbaliMn  in  der 

kürzesti-ii  Zeit  ciii.lsfn  wird  iimi  uiuss. 

Das  Werk,  weiches  im  Vorjahre  seitens  Seiner  £seelleni 
dea  Herrn  Kmdelraijnialers  aaler  enlaebiedemr  and  euer» 
gi«ilior  Milivjikiin^'  S.iii.'i-  Kurt'Ili'ri?.  <li'»  Hcrni  Präsidenten 
der  k,  k.  Suütiibakuen  duiuli  Kriiiiu»sigung  der  Personen» 
tatife  herbeigeführt  wurde,  erhält  durch  die  gegenwärtigen 
Keformen  fwf  dem  weit  wichtigeren  Oebiete  dea  Otttertwifee 
seine  bedentungsvolle  Ausgestaltung. 

IHe  verantwortlichen  und  uoifassenden  Arbeiten  der 
gegenwärtigen  Reform  wurden  v«n  Sr.  üxoelleni  dem  llerrn 
Praeidenlen  der  b.  b.  Stmtabahnen  mit  aelner  gewohnten 
Energie  in  der  kürzesten  Zeit  unter  der  friciikiuidi^.  n  Mit- 
wirkung der  Herren  der  Oeneraldirectiu«  in  «iiitr  Weise 
durchgeführt,  welche  seine  widilwollende  gründliche  Thell* 
nähme  und  Kenutniaa  der  Bedflrfniaae  daa  Verkebrea  eufa 
neue  bewieaan  bat. 

Der  StaalseisHiit  uliMiiith  kann  nur  mit  Freude  in  die 
Bonitbnng  dteeer  Vorlage  eingeben,  und  ieb  glaabe,  er  wird 
sieb  nieht  der  BefQrebtang  hinugeben  braaebte,  daie  Ar 

ein.'  tiiiiuT''!''  I).t<ii'r  Iii  Kin:)a1iiii>-n  <\cr  Stuiabthliaa  ein 
ketiiiijdert'T  AunJail  zu  verzeichnen  sein  wird. 

ich  bin  überzeugt,  daaa  wir  Mab  bei  dieser  Bafonn  die- 
selben günstigen  Erfahrungen  machen  vs'ie-  h.->\  der  Reform 
der  Personentarife.  Aber,  meine  Herren,  wie  imuior  auch  die 
finanziellen  PIrfolge  dieser  MaassnMimen  sein  mögen,  der  0^ 
winn,  weleiier  dem  «Ugemeinen  Wohle  duieb  dieselbeii  er* 
wiobal.  iat  ein  so  bedeataoder,  dan  Se.  ESieelleas  der  Herr 

Hand-'lsministcr  :iiif  ilirai'  m-ini'  weillraicendi^  Ai-liou  tewisa 
stets  mit  gr<>sster  Hetriedigung  zorückbliokeu  kann.  Ks  ist, 
glaube  ieb,  niobt  ein  Widerspraeb,  wenn  b)b  aafa,  dnaa 
Se  Rxcellenz  sich  durch  diese  That  um  das  rrunjic  Verkehrs^ 
woseu  Oesterreichs  ein  grosses  Verdienst  erworben  hat,  und 
ich  glaube  die  Gesinnungen  des  geehrten  Steetaeisenbahn- 
mtbea  riehlig  Masadraekam,  wenit  ieb  amen  veUate  Aner- 
kesnnng  nnd  anaera  tiefato  Dankbarbeh  Sr.  Rxeellenx  dem 
Herrn  Handelsmiuister  aiissiiriH:)!^.  iiidit  nur  iiii  Nnini'ii  di'.^ 
Staataeiaenbabnratbes,  sondern,  wenn  ich  sagen  darf,  im 
Mameii  der  Laodwirlbiebafl  md  der  gnnien  baadel*  nnd 
gewerbetreibenden  BcTölkeriins  Oesterreichs.  So.  Excellenx 
der  Herr  ilandelsminister  hat  sich  durah  diese  That  ein 
dauerndet  Denkmal  auf  dem  Qeblete  dee  Seterreieblsehea 
Verkehnwaaeoa  gaaeiat." 
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Diesen  AiisfQlirungon  schlössen  sich  die  Mit- 
glinder  Rnic-h  '  Giili/Ji'ii'i,  Bondy  (Böhmen),  Pros- 
kowetz  (,Mähieii),  Lemach  (Schlesien)  vollinhftlt- 
licb  an,  und  bemerkte  außerdem  hierzu  das 
Mitglied  Keieb  dus  er  keine  BeAlrehtungen  bc- 
sOglieh  ein««  etWRigen  Einiidhineiiftinftnes  hege, 
sondern  vif  lun  In  -ine  solrlio  Stoigerung  des  Ver- 
kehres Toraubset7,en  zu  können  glaube,  dass  sich 
die  Staatseisenbahnverwaltung  snr  ehesten  Abhilfe 
des  wit'derholt  beklagten  Wi^emnugei«  veranlasst 
seUuu  j»ollte. 

Hondy  (Prag)  knüpft  an  die  in  der  allgemeinen 
EisenbahntarifenquiHe  vom  Jahre  188.3  gegelx^iif 
Anregung  der  Uuiiicirung  der  Eisenbahntarile  an 
nod  erlftatert  die  seit  jener  Zeit  allseitig  zur  Geltung 
gelangten  Bestrebungen  zur  Erreiebuog  dieses  Zieles, 
welchem  sneh  der  gegenwärtige  Tarif n«h«sak«piinen 
sucht;  er  schiiesst  .^ich  rlu^nralls  der  Üaokesbe* 
MUgung  des  kais.  Ritthtä  Mautbiier  an. 

V.  Liadheiui  giebt  seiner  BolViudigung  Uber 
dio  im  Tarife  enthaltenen  Begünstigungen  im  Keei- 
pedition&Terfahreo  und  deren  Ausdebnong  auf  alle 
grösseren  StSdte.  irenn  sie  sneh  nicht  Aber  ein 
«nViitliches  I.ngijrliaus  s f^rlTjirt'ii.  Aii.sdrmk.  wolehe 
zweifellos  ein  rasches  EmpoiblUbeu  des  Handels 
dieser  Stfdto  mit  sieh  bringen  werden. 

Die  in  Rede  stehendi'  Vuiluge  wird  hierauf 
dem  Tariteomit«  zur  Vorberathung  und  Beriebt* 
erstatttrag  im  Plenum  aberwicsen. 

Nacli  eiiiijebendeii  RoradiuntriMi  der  Cumitr-s 
trat  der  Staatseisenbahnralh  am  22.  d.  M.  in  die 
Verhandlungen  Ober  die  in  grösserer  Zahl  vorlie- 
genden iiiid  urafangreiclii'ii  \'iirliiiri:'n  ein  und  er- 
feUigte  die!>elben  in  zwei  Sitzungen  von  mehr 
als  siebenstOndiger  Dauer. 

Ueber  die  Vorlage,  betreffond  den  nouen  Güter- 
tarif der  Staatsbabneo,  erstattete  das  Mitglied 
Herr  Max  M nnthner  das  Referat  und  wurde  nach 

dem  Antrage  des  Comites  ziiTrächft  (hs  nar'*mo 
des  neuen  Tarifs  mit  Stimmeneinhelliglküit  uuver- 
ftnderl  angenommen.  BezOglieh  einzelner  Positionen 
des  neuen  Tarifes  wurden  verschiedene  Wünsche 
geiinssert,  so  z.  B.  die  Ermässigung  der  Tarife  fllr 
Langeisen  und  I.iuigholz.  «lio  \ Crsel/Aiui,'  von  Boh- 
eiseu  und  Alleisen  in  eine  niedrigere  Tarifclasse, 
die  AnAiahme  niiuderwertbiger  Artikel,  wie  z.  B. 
Erze  und  Braunkohlen  in  den  Atisnahmstarif  'i, 
welche  über  Antrag  der  Versammlung  iui  neuen 
Tarife  bereits  BerücKsiehtigung  finden  werden.  Ein 
Antrag  der  Vertreter  von  Ouizien,  belreflfend  die 
Einreihung  von  Steinkohle  in  den  vorbezeichneten 
Ausnahmstarif  wiirilc  di-r  Uogierung  zur  Erwftgung 
abgetreten.  Der  bisherigen  Inconvenienz,  betreffend 
die  Fraehtbereehttung  naeh  der  Tragfiihigkeit  der 
momentan  zur  VerfOgunj:  stfhtiidcn  Wagen,  wird 
durch  die  Einführung  abgeholfen,  däi>s  dit»  Fracht- 
Ix  nu'liiiung  nur  nadi  der  Ttag^igkeit  der  be 
stellten  \N^en  vorgenommen  werden  darf.  Ver- 
sebiedenerseits  wird  auch  der  Wunsch  nach  ver- 
einfachter BiTPclinung  (i<'r  M;uii|iulii1i<n)st;i'I»ulir  zum 
Ausdruck  gebracht,  welcher  Gogenstaud  seitens  der 


Rf^'ivrung  in  reifliciio  Erw  i^'nng  gezogen  werden 
wird;  in  gleicher  Weise  wird  d«»r  von  mehreren 
Seiten  ausgesprochene  Wunsch  wegen  Erstellung 
('iits|iiechender  Tarifsfitze  für  Getreide  imd  Mehl 
in  directen  Verbandlarifen  seitens  der  Begieruag 
tbnnliehste  BerQeksiehtigung  flnden. 

sodann  zur  Vorlage  gelangenden  Bestim- 
mungea  Über  die  Einführung  des  neuen  Reexpe* 
ditionsverfahrens  finden  ebenso  wie  der  neae 
Gütertarif  die  einhellige  Zustimmung  und  Befrie- 
digung der  Versammlung,  und  gab  der  Referent 
Herr  Mauthner  lediglich  seinem  Bedauern  Ausdruck. 
diis;s  die  grüsste  Handelsstadt  des  Reiches.  Wien, 
als  Anfangs-,  beziehungsweise  Endpunkt  der  Staats- 
bahnen, speciell  an  den  Vortheilen  des  Reexpedi- 
tiousverfahrens  insolange  nur  in  geringem  Uaasse 
participire,  ab  nicht  iMloh  die  FnvatMwen  sieh 
zur  Annahme  der  gleieheo  Grundsltz«  besUmmt 
mhlen. 

I>ie  \  ersammlong  stimmt  einer  diesbez(|gliehen 

Resolution  zu,  ebenso  wie  eine  solche  wegen 
Annahme  des  neuen  Güter  tarifes  derStaatsbahneu 
seitens  der  Privatbahnen  zur  Annahme  gelangte. 

Die  Mittheilung  der  Generaldirection,  iMtreffeod 
die  Herausgabe  eines  Sammelwerkes,  enthaltend 
die  gesammteii  Tarife  der  Stautsbahnen  .tls 
Dieustbehelf,  welches  auch  vom  Publikum  im  Pn'i- 
numerationswege  erstanden  werden  kann,  veranlasst 
ilic  ViM-samniliing,  der  GeiioraUlirection  auch  hieftir 
den  Dank  und  dio  Anerkennung  auszusprechen  und 
den  Wtmsch  beizufügen,  dass  auch  die  rrivalbabnen 
eine  solche  Ausgabe  veranlassen  mAgen. 

Eine  stattlidi«  Reihe  sonstiger  Antrüge  nnd 
Wünsch-'  findet  die  Anualinie  dor  Versammlung 
und  wird  der  Regierung  zur  Berücksichtigung,  be- 
ziebangswetse  «or  Erwrigung,  abgetreten. 

r.bir  Personentarif  und  Fahrordnung*- 
Angele^enheiten  reterirt  das  Mitglied  R.  r. 
Lindheim,  welcher  zunilcbst  die  im  Winter- 
falir]il,inf"  lS90/!n,  so'.vie  im  Sommerfahrplaue  18Hl 
durcligelübrteii  Aemlt'rnii^'eu,  weiche  zuraei.st  Ver- 
besserungen der  Ziigsvf'i  bindungen,  namentlich  des 
postalischen  Verkehres  auf  der  Route  Wien-London 
invoWiren,  zur  Renntniss  bringt. 

DiT  Villi  iiK'lireren  Seiten  gcstivllii-  Antiag  wegen 
Herabsetzung  der  Keisegepi^ckstaxeo,  sowie 
ein  Antrag  wegen  ErmSssigaog  des  Personontarifes 
für  dfii  Fernverkehr  wird  nach  dem  Antrage  des 
vorg«^uanntk'»  Uelerenton  der  Regierung  zur  Er- 
w  ilgiing  abgetreten.  Auch  in  dem  die  Fahrordnung 
betreffenden  Abschnitte  der  Verhandlungen  gelangt 
eine  Anzahl  von  vorzugsweise  Zugs\erbe.<tseruugeu 
verscliioiiener  Bahnlinii'n  in  sirlj  ,s('lili('>send«n  An- 
trägen zur  Verhaudluog  und  Annahme. 

Ifamens  des  GomitM  für  allgemeine  Angelegen- 
heiten referirte  zunächst  dessen  Obmann  !'ar<»n 
Dobllioff  Welcher  zunflcbst  über  den  Antrag 
Pojiper.  betreffend  die  Vermehrung  der  Fahr- 
betiiebsmittel  auf  den  Staatsbahnen,  Bericht 
erstattete,  der  in  dem  Sehlasse  gipfelte,  dass  die 
Vcrmclinmg  nur  nach  Maassgabe  der  Eribrderniss.' 
dus  steigenden  Verkehres  stattlinden  soll.  Nach  dem 
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AiiUäge  des  Comites  wird  weiter  beschlossen,  an 
Stelle  der  von  einer  Seit»"!  vorL,'e>rlil;it:t'iiPii.  in 
Oesterreich  niebl  gebräucbliclteo  erböblen  Perrons 
die  allgemeine  Einiohrangr  der  IntercommnnieiitioDe« 
wegen  niit  f^licgfii  iiti  dvn  hciilt^n  Seiten  zu  enipfphlrn, 

Ueber  Auregiiiig  du»  Mitgliedes  Riedl  wird 
von  Seite  der  Genoral-Direction  die  Erneuerung 
(IfM-  im  Vorfahre  gt'trnfTenen  Maassnalimen  zur 
H  iutauhallung  des  Waggonmangels,  welche 
eieli  als  zweckmrissig  erprobt  haben,  ziigosiohert. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Professor  Üt  Pilal 
w^gen  Einf&bninf  einPrSUtistik  desEiseobahn- 
\  .M  liiAhres  wird  il^  r  Regionuig  zur  Krv\  ng^ung  der 
Kintrihrnng  einer  solchen  abgetreten  und  gewünscht. 
d:»>>s  dieselbe  den  Waarenverkehr  der  einzelnen 
Wirthschaflsgebiete  nntereinander,  sowie  mit  dem 
Ansliinde  darzustellen  geeignet  sei. 

Die  Aber  einen  gestellten  Antrag  erneuert  auf 
der  Tagesordnung  erscheinende  KericbterstaUnng 


I  über  die  Aii^'olegenheit  der  Tauornbahn  giebt  der 
Vt'rsainniluuw  abermals  Veranlassung,  (Ion  (Jegcn- 
st&nd  nach  den  bekannten  Bicbluugea  bin  in  ein- 
gebende  ErSrtenine  zn  ziehen.  Naeh  einem  Referate 
des  Mitgliedes  Dr.  liuss  ergreifen  'lif  srirninllirh.'ii 
Vertreter  der  in  dieser  Vrage  iatiM*  s^iru  ii  wirth- 
schaftliehen  (lebiete  das  Wort,  um  in  eingehenden 
Auseinandersetzungen  den  Standpunkt  des  von 
ihnen  vertretenen  Bezirkes  klarzulegen,  und  wird 
nach  dem  Antrage  des  genannten  Referenten  unter 
Voraostellung  des  rein  Osterreichischen  Interessen- 
Standpunktee  besehlMseD,  der  Begierung  den  Bau 
der   Ijinif    I,  ;i  itk- 1' i  v  ar  (^'i  in    i-rsfcr  Ijinie 

noLluvoudig  zu  etuiifehlea  und  sie  zu  ersuchen, 
weiter  ein  Project  zu  studiren  und  zu  verfassen, 

,  welches  Klagenfiirt  mit  dorn  SOden  in  der  Kiefatung 
gegen  Laibacli  verbindet. 

I       Die   die.sjährige  Session  des  StnataeisenbabD- 

I  rathes  wurde  hierauf  geschlossen. 


Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Sitzung;  «leg  Aiirosgau»»chuHseä  liea  Abf;«ordnetenh5iiges  vom  22.  April  18!)1. 


Abgeordneter  Dr.  Hallwleli:  Unter  den  Fragpn  d«i 
materiellen  Interesse«  nimmt  r|(>rz«i(  di«  navli  ItoKebinf; 
nnfierer  hundelxpolitisc  lien  B(>/.iolinngtMi  %ii  iuuleren 
Stuten  nnttreitig  waitaa«  dat  gröwte  liiteretM  iu 
Ai»pni«li.  GniBindastrie  and  Kleingewerbe,  OroM*  uad 
KleifiTiandel  werden  von  ihr  ebenso  i«!: ntT-  ii  wie  die  ge- 
sainnite  LandwirlliBcliaft  nnd  die  ganze  giuibf  Masgu  der 
ConranWDten  Hit  Keciit  bat  darom  die  Allerliäcliste  Thron- 
rede dieser  Frage  ein  besonderes  Gewicht  beigelegt  und 
erlcllrt,  es  werde  angestrebt,  dass  die  zu  treffenden  hsndcls- 
politiscbcn  Vereinbaruagen  „mfigliehst  glciehzeitig  und  für 
liogere  2ait"  erioigcn.  an  m  naeh  dieser  Uicbtnag  eodlieb 
.ttabile  TerliSttnieee"  an  sobaffien.  In  den  Rreieen  der 
I;ilt'n's-enten  Teraleht  man  dieren  l'asAU«  diiliin  —  um!  /.war, 
wie  sogleiob  beigeftt|$t  werden  darf,  mit  Xefriedigung  — 
daia  m  AXkm  ein  a«f  lingere  Dauer,  etwa  auf  sehn  bis 
zwölf  Jahre,  berrohneter  Tarifvertrag  mit  dem  Oeiitsohen  Ur-icln», 
aoiloon  aber  auf  Grund  dieses  ötterreicbisch>deut«ch>  n  Tunf- 
vertragM  «eitere  Vertrig«  mit  anderen  Staaten  —  Itali  n, 
der  Sehwris,  Rumänien  o.  s.  w.  —  geuhlOMia  nnd  eohliess- 
lieh  afanntliebe  VertrüKC  gleichzeitig  derTerfMeungfliniflsigeu 
Uehandluii;:;  ziigofuljit,  J.  ],.  ilcui  Ali^iooriiiion-iiliaiis''  vcir:;!-- 
legt  werden  soUeo  Ohne  auch  nur  entfernt  auf  den  etwa 
wtnaeheaiweirtlwn  Inbult  aoleher  TertrBga  «inzagehen  nnd 

damit  f  in«  TtiftigiTiMiriri  zn  hi-^ehen,  dürfte  doch  wolil  die 
Anfrage  uii  die  uiüiiiifigtibeiiilu  Adresse  gerichtet  werden,  ob  es 
aieh  bewahrheite,  dass  der  angedeutet«  rein  äusaerliche 
Veiigaiig  bei  LSinng  der  in  Ked«  atehenden  Frage  werde 
e!ng«halten  werden,  oder  doeb  feballen  werden  welle.  Tn 
Wirklieliki'it  prsüheine  der  fin,i;<'ilfiit«te  Weg  iil!*in  :iiH  lUr- 
jeoige,  der  zu  dem  erwfinachteu  Ziele  —  sa  einer  gewisaen 
StnbiHlät  dar  aollpalitiashen  TeriiiltniaM  -  an  fliliren  ge- 
eignet ist. 


Ilandelsininiater  Mari)uia  Baeqnelieni:  Bereits  iiu  Jahre 
1HS7  er^'ing  von  Seite  der  oeterreieliisch  -  ungsriacben 
H'-gierung  an  die  Kegieningen  des  Deutschen  Iteiches  die 
EiuUidnng,  in  Veriiand laugen  über  einen  fömlioheo  Tarif- 
vertrsg  mit  ans  einfielen  n  wollen.  J3m  Handehhannern 
stellten  ein  umfassendes  Material  zu  diesem  7.'<yc<-l.i-  znr 
Verfügung.  Es  Icam  damals  bekanntlich  nieht  zu  dem  er- 
wiinachten  Abschlüsse  der  Verhandlangen:  nwn  beoebrfnkte 
sich  beiderseits  auf  die  Verlängerung  des  beKtnndenen,  t>e- 
/.iehungsweise  bestebendeu  Meistbegünstigungsvertrafes  Erst 
im  Herbste  de«  abgolanfcuon  Jahres  konnte  mit  beioarar 
Auniebt  auf  Erfolg  in  neaerliobe  Verbandlnngan  mit 
Deatsehland  eingetreten  werden.  Dieee  Verhandlungen 
darirrii  lorzeit  noch  fort,  und  ist  gegründete  Aus'iirlif  vor- 
handen, dass  auch  über  die  bislang  unerledigten  l'unkte  in 
nächster  Zeit  das  volle  Kinvernehnien  werde  erzielt  werden. 
Naob  Abschluss  dieser  Verhandlunge»  gedenkt  die  R>^;rieniii:^ 
allerding«  sofort  am-h  mit  anderen  Staaten  in  Veriiaimilung 
zu  treten,  utui  zwar  anf  (irnndlage  des  deutschen  Vertrugen 
Kuniebst  mit  der  schweizeriiehen  Eidgenoaaensehaft»  oni 
zw«r  in  PBolniehl  anf  den  Abtanf  des  bestehenden  Vertrages 
1  vom  .Jahre  1888.  SiHiunn  beiibsichtiut  ilio  ßegierung,  mit 
Italien  und  äcrl>icn  Verhandlungen  einznlciteu,  und  darf  die 
HaAinng  gebegl  «er^n,  wnli  vor  Autgang  dieie«  Jabtes 
znm  Abschlnsse  iW  betreffenden  Verträge  zu  gekn^n  n.  i;ihl 
so  sei  denn  aiu!i  Aiissicht  vorbandeu.  da»  bis  dahin  porleL't 
geword<  iiL'  V'-rtragsmateriet  dem  Abgeordnttlenhaaae  aar 
parlanentariechen  Behandlung  vorzulegen. 

Wl  diesen  Andeutungen  glaubt  der  Herr  Ministor  dem 
Wimscli*'  di's  Abgeordneten  Dr.  Hallwieh  nach  Thunlichkcit 
entsprochen  za  baben.  Die  Abeiebt  der  Kegierung  stehe 
fast.  Verträge  anf  llingsre  Seit  abantolilleeten,  vorerst  mit 
Dentsohlaiid  nnd  aodann,  aber  anab  erst  dnn  mit  den 
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anderen  ganiOllttil  «nd  womöglich  MHdi  DMh  writercn 

Staaten. 

Abgeordneter  Dr.  But  Ullii  HB  Aafklärnngen  auf  dem 
Gebiet«  des  VerkehEiwwni  lowcU  hiMiohtlich  der  Ver- 
etastlichnng  von  PriTiibalinen  und  Krgänzaiig  de« 

Bahnnetzes,  als  auch  iltr  F  irdciuns  lUs  Localbabnive-eijs. 
Aaiter  der  Albrecht-  aud  Carl  LuJvvig-BaJui  itebea  andere 
«1«blig«re  Bahncii  In  Ptage;  gutn  Praviimn  baban  aoleha 
Wünsche,  die  in  feriiHr^T  ott-r  nfüiorer  Zeit  weriicn  eifiillt 
werden  müssen.  Dm  I>(ic:iliiaiuiäa  wurdeu  bisher  iuli.MiüL', 
also  systemlos  unterstuKt;  es  giebt  aber  eine  syste- 
matische Form,  wie  sie  z.  B.  seit  gana  wenig  Jahren 
in  Belgien  besteht.  Es  wäre  wfiaeohenenerth,  »iioh 
in  diese  Unterstützung  eine  gesetzliche  Methode 
an  bringen.  I«b  frage  8e.  £zoeUeoz  den  Herrn  UandeU- 
ntniatcr,  ob  nnd  weloho  ErSlünuigen  er  darSber  an  maoben 
in  der  Lage  ist? 

Uaodeiemioieter  Mar^nia  Bacf  Mbem  verweist  in  fie* 
aotworloBg  der  geetelltan  Anfrage  anf  die  AllerhSebato 

Thronrede,  in  welcher  die  Qesicbtspunkte  I  t  /.i  iuliiu't  simt, 
nacii  denen  die  liegierung  b«i  der  auooettif  en  Versttwtlicbung 
dor  PrivatbabnoB  Torgefaen  wird,  und  bittet,  ihn  damo  ■« 
entheb'-n,  p'm  VerHtiiatliuhungsprogramm  zu  entwerfen 
oder  auch  nur  die  Intentionen  der  Ifegierung  vorzeitig  be- 
kanntziigelen.  Der  bezügliche  Passus  in  der  Allerhnohsteo 
Thronrede  iat  gowiia  wohl  überlegt  und  —  wi«  die  Herren 
sageben  werden  —  vorriditig  gebnlten.  Denenungoacbtet 
hat  lUrs'-lIio  in  L'i'wirisen  EisenbahnetVccIcn  an  der  liors^' 
eine  Hausse  bewirkt.  Durah  derartige  Cursbewegaugen  aber 
wird  die  VoralaatUohnng  von  Biaeubnhnen  keineawoga  er- 

leictitcrt. 

Die  Localbabueu  anlangend,  wird  man  der  Regierung 
wohl  da«  Zengniae  geben,  dae«  aie  (Ir  die  Pordernng  der* 

»rtig<'r  IJ^Iiiifti  so  viihl  ini  Italnncii  i1-ü  f.ocnll'Hhngesetzes, 
als  auch  J^tiir  tut-  J^lu  thn<\i  «iu^cle  linanziclh  (Jnler- 
stüt;(ung  einiger  üolcher  Unternehniungeu  reges  Interesse 
bethätigt  bat.  Von  denaelben  tieeicbtayuakten  wird  aich  die 
Regierung  naob  Znlai«  der  Terfttgbaren  Mittel  aneh  künftig 
leiten  lassen.  Sie  wird  dabei  an  den  Gesichtspnnkii ii  tVi-t- 
hallen,  welebe  eiueraeita  durah  die  Wiehtigkeit  der  einzelnen 
Projeete,  «nderorselte  dnreb  den  Staad  ihrer  feehoieehen 

Aiis^r-reiftlieit,  nie  iiii  V.t  niin'ler  ilureli  lüo  Oiiffrivillinkeit 
■  ii-r  I  lUercsieuJen  gfgebeii  üuiJ.  Allr-i'Hujis  liiti  dius  Abge- 
ordnetenhaus aiilässlich  der  Begchlussfasaung  über  eines  der 
Lioealbabngeaetu  der  Begiernog  durch  <'ine  itesolution  em- 
pfohlen, die  Frag*  einer  proeentnellen  I'nterstützung  der 
Ix>ealbahnen  in  Erwägung  m  ziehen.  Dagegf-n  obwalten 
Jedoch  gewichtige  Bedenken.  Zaoäolist  aebon  vom  Stand- 
paukte  dee  Badgels,  da  naa  niofat  im  Voraat  be«timnen 
kaiii),  lui  wie  Tielen  I'rojecten  die  grsti/Iiilicn  Vurnus- 
Hi'i/iuiu'^n  für  die  [iroeentuplle  SubTeiiiiuiiiniiig  eititrtften 
werden  und  wie  hoch  sich  mithin  die  Belastnng  ini  nächsten 
Jahre  tteilen  wird.  Weiter  ateht  einer  einheitlichen  Sub- 
ventioMrormel  die  Teraohiedenheit  der  wirthscbaftlichen 
Entwicklung  in  den  einzelnen  IJindern  entgegen.  In  einem 
Lande  wiirde  eine  beattmmte  Unterstilanng  gaox  überflttasig 
•ein,  well  aneh  ohne  dieeelbe  die  Iioealbahn  n  Stande 
kommt:  in  anderen  Länd-Tii  wiirii«-  ilas  yli'irlic  Aiisma.iag 
der  UnteratützHug  hieran  nicht  ansreicheo.  Der  Herr  Minister 
TerweiatidkliHilkh  auf  die  ungflnetigen  Erfahningien,  welebe 


utiiltTWärts  mit  einer  setiaMonciiliaften  AnwcnrlniT:;  An 
StuiiUunterstützung  gtuiiciit  worden.  Eine  b)it>;ujatik 
ist  aber  anch  bei  ans  in  die  8adie  gebraeht  worden  durch 
die  matoiaUe  DoteratAtasngeaotion,  die  dem  Loeal- 
hahnweoen  von  einzelnen  Lindern  theils  zugew«>ndet 
wird,  tlirils  in  Ai;?M'  lit  steht.  In  ilin^-i^r  Hinsicht  hebt  der 
Minister  speciell  das  von  Steiermark  bceobioaaene  tioseti 
ilMr  die  Pfirdeimng  dee  Loealbabnwetene  hervor  and  ^ 
(■priotit  vlic  im  Tiroler  I.iui.lfiiu'!'  »Tfultrl,.  Anr''mi;i?  •ic-s  Gegen- 
stautit'«,  wiü  auüli  den  in  iiolatteu  dem  Liiudtage  vurgi*iogteu 
Antrag,  ferner  die  TOB  anderen  Landtagen  im  gleichen  Sinne 
eingeleiteten  Stodieo,  wonach  auch  in  diesen  Ländern  eini» 
materielle  Aotion  za  Gunsten  der  Loealbahuen  bevorzu- 
stehen scheint 

Fiuanzminisler  Dr.  8telMlia«ll  erwidert  auf  eine  An- 
frage bezüglich  der  Talutaregalirnng,  dass  wohl  in  der 
Thronrede  von  der  Valutaregnlirang  nicht  gesprochen  wurde, 
weil  diee  eine  delicate  nnd  aehwierige  Frage  tei,  daai  er 
jedooh  Ten  Minen  Standpankte,  wenn  aeitaw  dee  Adreee- 
ansKohusses  di«  Aufnahme  eines  Passus  über  iii>>  Viili.i.i.- 
frage  gewänaoht  würde,  nichts  dagegen  einzuwenden  bälte. 

Abgeordneter  Dr.  Hariiat  bemerkt  bnüglioh  jenen  Ab- 
salze'S  il>'r  Tliioiiri-ile.  welcher  siflli  .'inf  iVu-  Vfrei)iit.'unf;  <iir 
Voruit«!  mit  Wien  bezieht,  daas  den  ausserordentlich  misa- 
liehen  nnd  aich  immer  ongflnttigeit  gMtaltenden  Bvwnriw« 
TerbitItnisBcu  und  den  itamit  ?:tiR!immenhängenden  socialen 
Zuständen  nur  durcib  8^'iia.tTuug  ausgiebiger  Arbeitsgelegen- 
heit abgeholfen  werden  künne.  Es  ist  bekannt,  dass  in  dieser 
Betiehang  vereehiedeae  Oegenatinde  al«  dringend  noth- 
wendig  oder  aberant  wiehUg  nnd  winaelhenewerlh  boitiehBet 
w.rden.    Dabin  gehören  ■iir-  Vci Ifftuiii:  d.r  Kasernen,  die 
Canaiisirung  des  Donaucauals,  vor  Allem  aber  die  Hegu- 
limng  des  H'ienflnssv«  nnd  die  Auafllimnf  der  Stadtbahn. 
Bezüglich  dps  \Vient1ns<5r«  nnA  An  BeilragsleiFttnisr  r.n  den 
Kosten  seiner  Heguliiuiig  hahvM  bereits  die  Oemeindever- 
tretung  Wiens  und  der  niederüsterreichische  Landtag  !{>•- 
achlttMO  gefaast»  und  anch  daa  Abgeordnetenhaus  hat  sii-b 
für  «ine  ßeitragalartaag  dee  Staatei  ausgesprocheu.  Berüg- 
li.  li  (]>■]■  St:i.i!liu[in  erkliirte  Her  früher*'  Herr  Fioauzniinisler, 
dass  ein  bestimmter  Theil  der  Linienwallgrüude  fir  die 
Stadtbahn  raaervirt  werden  m3«ee.  Ee  ochien  aleo  damala, 
dass  über  die  Art  der  Durchffibrniip  sioli  bei  der  Itegierung 
bereits  eine  bestimmte  Ansicht  gebildet  habe  und  der  Baa 
eine«  Theilaa  der  Kadihahn,  nämlich  derjenige  auf  dem  von 
der  VorüiiMMniig  aaegeDOnmenen  nnd  für  diesen  Zweck  re- 
cervirten  Thelte  der  Linienwallgrüude,  alsbald  in  Angriff 
pcn'>iniii('n  wurliMi  l,;;iitii'     f.'iiJner  richtet  daher  an  den 
Herrn  Ministerpräaideuteii  die  Frage,  wie  ateh  deraelb«,  der 
•ioh  im  vorigen  Jahre  der  Reaolntien  in  Befaretf  der  Wiea> 
fl;i«!<irfiriilirrii)Lr  ::Hfrp;inlif>r  wnhlwollend  aussprach,  in  Briw^ 
auf  diusiclbt:  vt:rhiilu>,  uild  an  doo  Herrn  Haadeiamiuister 
die  Frag)',  in  welchem  Stadium  aioh  die  Angdeganboit  in 
Betreff  Ifi  Stadtbahn  befinde. 

Haudeisminiater  Manjuis  Jiaeqnehem  erklärt  hierauf 
zugleich  Im  Naaten  8r.  Biaoiltu  dea  Hern  Hioiatei« 

Präsidenten,  ea  «ei  ein  Programm  in  Ausarbeitung  be- 
griiTen,  welohe«  sich  auf  die  Ausführung  der  Bauten  in 
Wu  ii  lf//u'lic  und  ficti  auch  auf  die  angeregten  zwei  Fragen 
erstrecke,  und  imr  nach  einem  Vorhilde^  welchea  besteht 
and  tloh  bewihrt  hat 
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KeapflftiUrniiftB 


in  Betrieb 
itrcolien. 


b»nadlj«b«r  Bsliii< 


12.  Neupflasterangen  in  Betrieb  befindlicher  Bahn- 
slrccitcn  hei  Gelegenheit  der  NeupflMterung  der  betreffenden 
StraaMD  werden  4or«li  di«  St«dt  kof  BcebnuDg  dar  Ges«U- 
•ohftft  fti»g«fiibrt,  und  nrgr  in  den  Selbittoatsn  «uiOglich 

lin*";  ZiiscMi»i,'"'-i  fiir  VtirwaltungB«nB;;,il'cii,  wch-tior  alci 
Tuuf  Proceut  nicht  üüergtcigeu  darf.  Diese  Ausgaben  werden 
MS  den  laafenden  KlnnnbaifD»  nnter  ZiriillfeniluM  det 
unter  §  9  Absatz  7  orwähnleu  Rescr^efonda  für  NenpIlMle- 
ruDgen,  durch  die  UcselUcbuft  gedeckt 

Znhlndgefriit 

13.  Di«  naoh  VonMiMideni  u  die  8l»dt  fir  RanfeHnnf , 

beziehungsweise  eventuell  auoli  für  Inman'tfinltnri':r  dr-r 
ätrossenoberflitihen  zu  leistenden  Vergiltungen  mid  vuu  U<'r 
Qeeetliehalt.  nachdem  ihr  die  Berechnuiigsgrandlageu  der- 
eelbeo  nitgetheilt  werden  «od»  inafirlwlb  vier  Woekea  au  die 
Btadteuse  abznflihren.  Im  FtHe  einer  Ober  die  KSfae  der 
Im'! (•.•hiiiiiiL''  ii  uil-i  ii  I  \Vf'rl!i,iiH;il/.('  /«igohen  der  städtischen 
Baubehörde  und  der  Uesellsuhaft  eatstehenden  Meinnnge- 
f  «ndiiedenh«!  «nlaekridel  der  Mn^^nt  andgiitig. 

§11- 

Zftllweiee  Belriebeeiattellnng. 

Die  Gesellschdft  hat  die  Verpdichtnng,  anf  Anfonieru 
des  Magistrate,  beuehungsweis«  der  run  ihm  mit  l'ebt;r- 
WBcbung  di'fl  TnuDbahnverkehres  befasgten  Ueiuorlbeiiörde 
oder  des  königlichen  I'oli^eipr&sidiumB  den  Uelri^b  auf 
einzelneD  Strecken  zeilweUe  eiosnetellen,  wenn  «oe  Veran- 
iMaung  T»n  Peetliebliciteii,  Anfiagen,  Fenerebrünelen  u.  s.  w. 
oder  aus  andpi>'ii  'ii  unden  ein  ausserordcrilli.  lnT  Zu'üiiiirii'  ii- 
lauf  und  Andrajjg  vuri  Menschen  auf  irgend  einem  Punkte 
SU  «rwarlen  ixt  Si^hadenersatjcanspiflolie  können  deshalb 
ven  der  Oeieileeliaft  nieht  geltend  gemaobl  werden. 

Sntfernung  von  Oeleigfn  hr>i  Unzulrägllehkeiten. 

Der  Magistrat  hat  da«  liecbt,  die  Eotferanng  der 
Sebleneninlelee  ans  einsdnen  Straaieo  anzuordnen,  fäUe 

der  Trauili^il.iiveriiclir  in  ili/iiSf-Hoi;  zu  üii/'iir,igliclikeilcn 
und  Missständt'n  fiihtt.  Die  Gesellschaft  hat  in  solsheii 
Flllen  die  betreffenden  Straelen  oder  Straesrathelie  auf  ihre 

Koi«(»'n,  mich  k)ntfvrnung  der  Gpleii'i\  ::f>ui»s«  Vorschrift  der 
stidliücheu  Baubehörde,  nipdcr  \u  KuiiiungoniäHKigen  Stand 
seilten  zu  laiiKen.  8cli;id.:'nei'>>Ht/,:ir>prticbe  können  dwbnib 
von  der  OeseUschaft  nicht  geltend  genaeht  werden. 

§  13. 

Depots  und  Würtehsllcn 

1.  Ktwaige  inm  Betrieb  der  bestehenden  und  der  neuen 
Bahnlinie  erforderliche  nen«  Dopotanlagin,  Au«dehnuiigcn 
»der  Aenderungcn  vorhandener  Depots  im  Fiunkfurter  Gebiet 
und  de«  Uaaptdepota  in  Boekenbeim,  wie  ancb  Wartehallen 


(Sobluss.) 

werden  von  der  Gesell8v;iiaft  ij»oh  Maassgabe  der  Entwiekelaog 
des  Trambahnnetzes  anter  Aufsicht  der  städtischen  Bau- 
behörde aaegnffthrt.  Die  Pläne  nnd  Aneehläge  hlefir  be- 
dUrfsn  der  Genehmigung  des  Magtttrale,  aofem  «■  lieh 
entweder  um  W;irtcl.ullcii  oder  um  einr  Nctianliiire  f>der 
Umgestaltung  im  Werthe  von  über  Mark  2000  haudelt.  Die 
neaen  Depot«  alad  wtwedsr  nnf  bereite  erworbenen  oder 
noi'h  711  etwoiHsnden  Grundistiitken  der  GeFrltHctüiil,  welch 
lelzterf  uui  mit  Zustimmung  des  Magistrats  ^ekiiutt  werden 
können,  oder  auf  Onindstücken,  welche  die  Ocsi  i;s(  "nafl  von 
der  Stadt  pachtet,  sn  erriehten.  8.  Di»  eintmLUohen  in  dem 
gegeiiwirtigen  Gemcindebeiiifc  FMuikflirt  liegenden  Depeta, 
einiichliesslicli  dtT  Depotgeleise  und  aller  auf  den  Gnmd- 
ataokeo  bieber  erriditetea  and  feruerhin  m<t  Genehmigung 
dea  Magittrata  lu  «rriebfenden  Qebivd«,  Beantenwohnhioaer, 
Würddiullfiti  inii  il^T^lptchrii,  ^rhcn  ;im  31.  Dpocmlier  1914 
scliuiden-  und  lastenfrei  in  Eigenthum  und  lie^iU  der  Stadt 
über,  und  zwar  zahlt  die  }>ladt  dafür  an  die  Gesellsobaft: 
aj  für  den  etwaigen  ttrunderwerb  die  aeineneit  von  der 
Gesellschaft  bezi^lten  Kottenpreise,  einmhiieaelioh  der  Vor- 
tragsstempel  und  sonstigen  Spesen,  jedn  h  ausschlieKflieh 
der  Zinsen  des  Kaofpreiaet,  bj  fir  die  Gebäude  die  ursprüng- 
liehen  Erwerbe-,  healehnngaweiae  Baakcwlmi  denelben,  ab- 
/.ii^'lieh  der  bis  zum  1.  Januar  18V0  Pifnlgtfn  Ab- 

schreibung (vgl.  Absatz  5  dieses  Par3gra(;h*ui)  uud 
«iaar  «eiteren  tweiproeentigen  jahrlichen  Abschreibung  vom 
jcweiligmi  Buehwertb  der  betrefTenden  G«bäuliehkciten,  und 
zwar  tiniiet  die  erstmalige  Abschrviltung  für  dae  Oeaehifta- 
jähr  185)0  statt,  c)  für  di«  Wartehallen  die  urspriingli'  Ii '  ii 
Baukoeten  derseibeu,  abzüglieb  der  bie  cum  1.  Janaar  1B90 
bereite  erfolgten  Abaehreibnng  und  einer  weiteren  jfihrtloheu 
Abschreibung  v  iu  /.f>lin  Proceul  vom  j.  weiiii^fn  Hiiehwcrthe» 
3.  Di«  Stadt  i»t  auch  berechtigt,  das  Haiiptdcpui  in  Bocken- 
heim  nnter  voratehonden  Ikitiugungcn  um  Sdilusüc  der 
Cuni.'cssion  zu  erwerben,  und  diune  licrecbtigang  wird  sn 
einer  Ver|>l)i('htini?  der  Stadt,  wenn  die  Gesellschaft  ihr  vor 
Ablauf  der  < Om  .  .sioji  das  Kccht  verschatTl  hat  zur  duueriideii 
Bennkauug  der  iu  dae  Depot  führenden  tieleiae,  aoweit  die- 
aelben  aioh  im  Boekanbetmer  Gebiet  befinden.  4.  Zu  den 
Gt  li;iii  ir:i  ini.i  I h  jutiiiiUnh-ii  gehört  mit  Ausnahme  der 
Maschinen  alles  dasjenige,  was  unt'r  uiet-,  nagel»  uud 
mneifeel  im  Allgemeinen  verstanden  wird.  6.  Atabald  uaoh 
Absublii-«)  d>'«  Vertrages  soll  der  Buch wi^rth  der  beateheudeu 
Depots  uud  Wartehallen  durch  Vcirlegung  der  BHuher  naeh- 
g^wiescn  und  die  Vortrajissumiuc  pro  1.  .lanuar  189Ü  fest- 
gestellt werden.  Bei  Erriohtang  von  neuen  Depota  aoU 
ebenso  jt-wdia  der  Naehwela  der  Anlaftdtoaten  durch  Vor- 
legung der  KanfMi'.r.'L'i'  der  c-r'.v'>ri'>'n>'ii  Griirnl'-tü.'kf-,  .:!i'r 
Bauverträge  etc.  geliefert  und  die  Buchwerthe  festgestellt 
werden.  6.  Die  Bnablung  dea  UelMmahmapreiaee  erfolgt 
bei  dir  Uebergabe  der  betrf'ftciid-'ti  Idigriischitflnn  und 
soHbli^teu  Immobilien  nnd  Ueberschreittuagcu  diittdben  auf 
den  Kamen  der  Stadt.  7.  Der  in  Bezug  auf  die  Anlage  de« 
neuen  Depots  an  der  Oneiaenanatrasse  abgesobloesene  Paeht- 
und  Uebemabmsverlraf  vom  9.  Oclober,  beziebnngsweiae 
lt.  November  18Sf>  bleibt  bcsluhcn,  mit  Ausnahme  der  Be- 
dingung, wonach  die  Sb-dt  die  Mebrkoaten  au  tragen  hätte. 
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welche  darub  <iie  Vert«CBng  <l«s  Depots  von  der  GuUeut- 
•tnume  nach  der  Onritenamtraaie  durch  die  tieferen  Fnnda- 
nienlc  ii.  i.  \v-  erwaohseu.  Die«e  1>  t/U  r-'  Hedingting  kommt 
ia  Wegfall  nad  werden  die  betreffeaden  Mebrkoeten  von  der 
OeMllMhaft  M  daa  BsokoitMi  diene  neuen  Depoti  ge- 

B0i]]«ft6Q. 

f  14. 

ßiichführuag. 

Die  Oaaelleoh«ft  ist  vcrpfliohtet,  «ioe  iu  UeWeln* 
stiBnang  ait  ditem  Vertrage  eingetbeOte  Bdehfttfaraiig  ein« 
ziiriuhlen.  wdeke  jedmcit  eine  kbre  Uebtniolit  der  Oeeebifb- 
lage  gewibtt 

S  1^  I 

Verwaltung  der  Ucgcilseliaft  und  stadtisuber 
Delegirter 

I)*>r  Stadt  wird  das  Kerbt  einfcerlant,  rineo  IMe^rten 
in  die  Verwaltung  der  GcRellschaft  zu  entreudeii,  der  be- 
rechtigt iist,  au  deu  Verhandlungen  der  Orgaue  der  Gefell-  ' 
sohaft  mit  beratheudcr  Stimme  ihcikunehmeu.  Derselbe  ist 
BDter  Aogebe  der  TegeeordnoQg  reebtMilig  eiosolwlea  «ind 
iet  bereebtigr.  m  Teriingen,  den  Antri^,  die  er  bimiefatlleh 
der  VoiwiiliijuL:  u.h-r  H-.'iri.'lj,-r;;lir;iii-  d.'/  rM-sflIs,'li;iri 
mfort,  beuehung^weiBo  npikte^teDS  in  der  uücbBtea  Sitzung 
d«e  saeUndigen  Organe«  der  Geeellsebaft  berathen  «od  id 
ordnuug«uii««igt>ni  Ueschüfl^irnnjo  erledigt  wriden  Drm 
atädtiachen  Delegirten  igt  die  EiiiisiubEoabme  der  huelilubruug 
und  der  sonstigen  t.ut  genauen  Kcuntniaa  dei  Qesehifti- 
gebveai  erforderli«b«n  UflterUgen  jederzeit  ta  gewibren. 
Er  biU  die  Controle  Ober  die  Tertragsmiissige  Verwaltung 
und  w.i.  Iit  iiluT  a'Ji'  I!iu-liinigeu  der  Hintmhuien  und  Aus- 
gaben. Meiuungever»cbicdenhott«u  mit  der  üesellsobsft  hier- 
über werden  dnreb  ein  Sebledegerleht  erledigt,  dai  liofa  nasb 
Maai*sgabe  dw  S  22,  Absatz  1  und  2  lusammenset/.t  und 
bandelt.  Statutenünderungeii,  welche  dus  Vcrhältniss  der 
Geiellwhaft  aar  Stadt  oder  die  Kinuahme  ■  der  lol/.teren  ans 
dieee«  Vertrag  berfibreiii  dürfen  niobt  ebne  Oenebmigung 
der  Stadt  rorgenommaB  werden. 

§  16. 

V'^rkanrdea  bewegltcben  Inventari. 

Itaa  betveglicbe  bvcnlar,  wie  Pferde,  Wagen,  etwug« 
Uolorea,  Uieneiiien  u.      w.,  wird  am  Schlüsse  der  Con-  j 

von  der  Stadt  k&nflich  übernouiuieii,  uu^i  /.war  nai'h 
MaasBgabe  einer  TiDc^iiun.  »volt'he  durch  drei  SaclivfirKtäudigf, 
wovon  je  einer  durcb  die  Bulbeiiigtea  und  der  dritte  dnrob 
die  net*  Civllkannier  dee  LandeRp»riebt«e  sii  Kratilcrart»  U. 
und,  lalls  dit'st-  die  Eriniiunii:;  nullt  viiruiuiuit.  durch  itie 
llandeUkauiuier  ilast-lbst  ernauut  werden,  aw«i  Monate  Tor 
der  l'irbvrgHbe  aufgeatellt  wird.  Ba  wird  voibebaHen,  fir 
dit;  v«'rjtcliied«nen  HaupHiali-gorien  de»  Inventars  verfohiedeiie  j 
J?ai!hver»ti»nitigc  zu  ernt>nuen,  dercu  Wohnort  aus«crbalb  der 
Stadt  1  rii  Uurt  a/H.  sein  kann  (aiebe  aneb  §  23,  Absaix  1 
uud  2)  Die  Koeten  der  l^atiou  «erden  gemeineebaftiieb 
getragen.  Ale  Ucberigafae-  und  Abnahmetag  die^ee  Inrenlan 
gilt  der  1.  Januar  1915,  soda  >  m  .!:,s.iu  Til'.'  «J.fiilir  und 
Lnterbaltung  für  die  tu  übcrucbnienduu  ütiicke  auf  die 
Sladt  flbergeben.  Die  Beiablong  dca  Taiwtrtbea  fnr  dae  In> 
ventar  erfolgt  »pälesteus  3  Muualn  na,  !i  I'eborgabe  desselben 
»a  die  Stadt.  Die  Stadt  bat  die  Ver|>lliohtuug,  üuuh  ettvaij^u 


feitatabeude  JUaaebineo,  I>a0ffkeaaal  n.  dgL  m  tmum.  Ia 
deraatbaa  WaiN  n  «nniltatidM  Tttwarüb»  an  Shtmimm. 

%  17. 
Abgaben. 

1.  Die  QeaelUohaft  zahlt  der  Stadt  j&brlioh  pottuumerands 
nach  Ablaaf  dea  jeweiligen  Vertragijabiea  6  Proeent  der 
Bruttoeinnahmen  am  deu  geeaaunten  TraabahonnteniebiMa 
(aussohliesalich  der  Ouinibnseinuahmen),  soweit  diea  die  im 
gegenwärtigen  Qemeiadebesiifc  Frankfurt  a/M.  beflodUaLe» 
Linien  betrüR,  naeh  Uaaasgdie  dar  anf  Srivnlem  im  Oriflnil 
zur  Verfügung  lu  tti  lkii  irn  Tagfseunirolcn  und  BüanzvD. 
Die  Druttoeianabmen  von  Liuien  oder  Strecken  auf  Gebietttn, 
welche  etwa  wgbrend  der  Daner  dieeea  Vertragen  dem  Vranfc* 
I  furter  Gemeindebezirk  einverleibt  werdf'n  soüli^n,  werden  auf 
Grund  der  liber  diese  Linien  beateheudea  Venruge  behandelt 
und,  wenn  in  diesen  eine  höhere  vertragsmässige  Abgab« 
uieht  Torgeaeben  iet,  ao  werden  8  Proeant  von  den  daniaf 
entfaUesdan  Brattoeinnabmen  aa  die  Stadt  baiabtt.  Anaaer- 
dem  leistet  die  Gi  Hi'IIsohafi:  2.  Eine  Baarzahlnng,  welclii> 
vor  Veribeilung  einer  Dividende  an  die  Stadt  abuUefem  ist 
und  weleba: 


pro  .lahr 

Hirk 

während  der        ersten      2  Jahre  des  Vertrages 

3O.1KI0 

«       a  darauffolgenden  3    •  ■ 
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■ 

60000 

•         II               •             «>     »  ■ 

70.ÜW> 

„         ,           let^t'-n         h     „  n 

• 

SO.dÜU 

betrigt.  3.  Ferner  führt  sie  au  die  Stadt  ab  von  dem  Kein- 
gewinn,  weleher  naob  Abiug  der  BefriebeanigabeB,  Steocm 

GeneralunkosteiK  der  Verzinsung  ftwai^or  Anleihen  und 
lij'pothoken,  der  vuigeechriebenen  Am<;rti8atiou  des  Actieo- 
capitales,  etwaiger  Anleihen  und  der  Hilfta  dar  Bjpothrkeu- 
8ohnld.  sowie  der  betreffenden  Abscbreibnugen  naeb  §  0,  des 
Knlgelts  für  die  neuen  Qeleiaeanlagen.  der  Aligabe  von  der 
Itrultoeinnabme  und  der  fette;j  AI>^mIk>  an  die  Stadt,  d^r 
Dotimng  für  Hesenre-  uud  Grucueruugafonds,  der  Salau« 
und  Tanliemen.  aowie  von  Irgend  weiohen  sonstigen  de« 
lauf  ndrti  Brtri.'l.  licnilen  Lasten  übrig  bleibt,  swfem 
ilieser  Haingewinii  ihioIi  Maassgabc  der  feiitgeKl«llt«n  Itilaut 
auf  das  Actiencapital  von  Francs  2,70t.U0ü  uiobr  als  10  Pro» 
ci'ut  anf  die  Vollaetie  uud  5  l'roceut  auf  die  Geiinsfactif 
ausuincbt,  vou  dem  übersteigenden  Ik'trage  die  llulfie  und 
auKserdcui,  sobald  dieser  Hoingewinn  auf  das  Actienoapital 
mebr  als  Iti  Proeent  auf  die  Vollaotie  und  II  Prooent  aal 
die  Oenttssaetle  nuaniaeht,  demnaob.  sobald  die  Vollaeli« 
13  l'(M,  (.[it  nn  i  die  (h  nu^sriutic  ?^  Priii'''nt  erbaltvu  konuteii. 
vuu  dem  übcrsteigeudeu  Betrage  zwei  Drittel.  Die  Uechnaugi- 
festateilnng  erfolgt  anf  Qnind  der  Gesellschat'testataten  wie 
'  bisher.  Die  Zahlungen  unter  1  und  2  •  rfolgen  »paiestent 
1  Monat  nach  GcKv-hiiftsjabresscbluss,  die  des  evcninelleo 
Antlieila  vom  Kcingeiviun  dagegen  1  Monat  nach  der  Gr> 
nebmignng  der  Büuu  durch  die  CieneralverMmmlaug. 

§  18. 

Cautiou. 

Die  Oeeeliiobaft  leistet  Mr  die  ibr  wihrend  der  Dauer 

di-B  Vcitragfc,  beziehunjisweine  bis  /.nui  T;»ge  de«  Ituokkiof'S 
der  btadt  gcgeuiiber  obliegenden  Verpdichluugeu  ciuc  C«ati«a 
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im  Betrag«  von  Hvk  50.000  in  Frttikftirtar  ObligatioDeo, 

wovon  Mark  2r>00n  'iHMcits  hiiiftrli'nt  giml  Iheiii?  Cantion 
v«riiUlt  DkcU  Bcsehluas  des  MagistraU,  aad  z«rar  vorbe- 
hftltltoh  all«r  Sd»d«n«ra»bmiprtleln  «b  Gnmatioaalttnfe 
in  da*>  EiEeniliuin  >\«r  St»tlt,  idlls  iWc.  GeselUcIiaft  die  vor- 
geeebrjebcne  Frisl  für  H«r»tellunj;  und  Iiibt-triobnahmo 
der  von  ihr  an^ulejrenden  r>dPr  iii  lietreibendeti  Ijni*ii  nieht 
eiubält.  Auü  d«r  Cauüon  werden  ferner  bei  Sünnigkeit  iiaeh 
«nmaligpr  vorgebliehw  Anffi>rdeninf  dli'  Kotten  d«rjenig«n, 
alitlanu  durch  ilie  Stadt  oder  1» ritte  au>/,iifiilir.'ii'5>'[i  Arlipit«?« 
beelritten,  wel«be  die  UcMUaehaft  auf  Gruud  dioes  Ver- 
tragw  ca  tauten  hat.  Die  Cantion  oder  dlfjnügea  Betilge. 
welclif  iii  AiisfüliruüK  dieser  Vorschrift  der  Cantion  enl- 
nomuien  werden,  niiissoii  von  der  Goseiliichaft  binnen 
8  Tasten  nawli  «rfolgfcr  ßonachrichtiRnng  ersetzt  worden. 
Vom  31-  De4<'emb«r  läll  oder  Ton  dem  Tage  nb,  aa  welobeni 
di(>  Stadt  ihre  Abisieht  um  RSddcAnf  d«T  Ooneeailon  Inat 
§  '2h  za  erkennen  gn^'^beti  halnn  .Mt  i,  kann  die  GeielUchaft 
ohne  Znatiniinang  der  ütedt  dm  Pferde-  oder  Wagenbeatand 
niebt  Tennindem.  Wibrend  der  gwixtn  VarlngidMer  noea 
dieseg  mr  VerfiitriniL'  des  Betrieben  »tehi-nde  Material  mit 
di-ii  N'ericcbrsbcdurtniggen  im  Kinklan^  Rtehen  nnd  cdiidii 
mindeateni  10  Pferde  und  3  Wagen  |iro  einiDalic  (.'emeaseneo 
Ratinkilomelcr  betrafen.  Die  (ieaellschaft  verptlichtet  sich, 
ohne  Zuctiinmune  de?  MaffistraU  weder  flypotheken  auf  ihre 
Orunditiicke  zu  l-L-stellen,  nooh  dritten  Personen  an  den 
QeleUen  und  an  dem  Betriebsmalerüd  Beohte  einiariamen. 

Fahfj'liine,  Ti»rile,  liejjieHieiitS 

Die  Fnhrjilän»',  Tarife  und  Kef^leineutg  sind  im  Kiuver- 
nehmen  mit  dem  Mnj;iRtrat  und  beziehungsweise  mit  dem 
köniffl.  PolizeipräaidinB  featsaateilen.  Ohne  Torber  einge- 
holte Zntiamang  dei  MagiatntB  dürfen  Fahrpläne, 
Tarife,  Reizlementit  u.  d<»l.  zur  ortsin  Ii .■.  llii  hi  n  (ienebnii- 
gang  nieht  vorgelegt  werden  nnd  ist  deren  einseitige  Ab- 
indcrang  dareh  dio  Geeellaehsft,  eowie  jede  FahrpreiaerhShmif 
untersagt.  Die  Zuslimmunc;  des  Magistrats  ßilt  als  f'"thi'>ilt, 
wenn  eine  abiehnondc  Autwort  nieht  inncrhalli  14  i  agi  u 
iiaeh  Erhalt  des  Antrsgea  der  Ge^^ellxc-hnft  bei  der  ISeirirbi: 
direotion  deraelben  «ingegsogen  iet.  Die  OeneUeobeft  iet  ver- 
pfliehtel,  fBr  die  neaen  Linim  md  Strecken  ihrea  Ketxee 
e:ti>  i-  Theiljtreckentarif  anzuwenden,  welcher  im  l'inVlarift 
steht  mit  dem  jeweils  auf  den  derzeit  be«teheudeu  Linien 
gwltenden  TiHiletreekentnrif,  nnd  ew»r  rar  ^eielmiiiigeR 
ßeltun;;  an  Werk-,  Sonn-  und  Festtagen,  nnd  dürfen  keine 
höbereu  als  die  folgenden  Tarif»iil2d  erhoben  werden  .- 

a)  IBr  die  Bntfemnngen  bia  zu  8  Kilo- 

meter  =10  Pfeuig 

b)  für  Eutfemuugao  dsriiber  hinaus 

und  bii  Btt  3Vi  Kilonelor  .  .    »  15  . 

«)  für   Entfernui)er''n   dariiber  hinaus 

nnd  bis  zu  5  Kilometer  ...  —  20  ,  und 
d)  für   KntferntingeD  Uftüber  hbUM 

ffir  je  IVt .  •  •   aehr  ein 

FahiptolasMnliltg  r«i  6  PfiiinJ(. 

Auf  den  ammrbidb  der  binnen  Linie  lieiirenden  Stredcen 
k.iim  ili  f  Miigistrat  nioht  mehr  als  30  rin-^'  liH'  Fahrten  jir« 
Tag  aaf  jeder  Strecke  und  nach  jeder  lüahtung  verlangen; 
dieaa  ISiiiMifabrten  darfen  aber  unter  ü«h  nngteloh«  ZiwIieliMi- 
liOBie  haben. 
IV. 


$20. 

Motoren. 

i  Falls  die  Qesellsohaft  eine  andere  Betriebakraft  li» 
Pferde  zur  Verwendung  bringen  will,  muss  sie  daiu  ani- 
drücklioh  die  Genehmigung  der  städtisohen  Behörden  ein» 
holen.  8.  Sobald  dagegen  die  Einftthmng  von  neaen  Motoren. 
.<tei  ee  anf  dem  geeamatan  Botriebemts,  ad  ea  auf  aiiisalB«B 
Iti'tii.'lisiitrr-cli.'n,  WA'-h  Atisl>'lii  di-a  MijriftratH  :ius  finanziellen 
oder  sonstigen  Rücksichten  zweukm&eiig  erscheint  nnd 
pollzalUehenidti  Hmr  BiallllifiiJig  tagaitiiDBt  wird,  ist  die 
Ge«f  l!?rli.ift  verpflichtet,  roI 'hf  *  iiu.ufiihren,  falls  die  Stadt 
»ich  vtrj^liohtet,  die  hierdurcü  erwachsenden  Mehrkosten, 
beziehun^isweise  Verluste  an  Aulaj^ecapital,  Oesammtein- 
riehtangen  nnd  Betrieboauagaben  nnd  dnreh  erbdhia  HaA- 
plllebt  welehe  Ua  snm  Ablanf  dei  Tertragee,  bezielrangt- 
weise  bis  zum  Tapje  J''s  IJiivkkmifi's  der  Coiicei^^ioii  (ier  llf'- 
seliioboft  entetehen.  zu  ersetzen.  In  diesem  Falle  ist  ein 
beaondaru  Coita  ftt  «rate  BhirioJitang  n  wBffnan,  wwanf : 
a)  die  Verluste  infolge  aimsfr  Gebrauch  gesetzten  Materials 
und  b)  die  Ausgahnn  i'ur  liAuien,  für  Schienen  uitd  Material 
behufs  EinfiilinniK  der  neuen  Motoren  zu  biKihen  sind,  Die 
Stadt  wird  dar  QaeeUaoiiaft  dia  Vetloate  unter  o)  decken 
und  dattoiben  aof  lanfanda  Reaboting  daa  Oapital  fOr  N«n- 
anlftgen  vorstrecken,  welch  letttere  Eigentham  der  Stadt 
bleiben.  Qlaiohzeitig  iet  alüiUirlioh  eine  beaoudere  Betrieba- 
reehnang  nntar  Barftekriehtignog  dar  Taninanng  nnd  Amor- 
tisatir'D  des  Anlagecapitals  für  die  betreffenden  Strecken 
anf^u^tellen.  Werden  Uebersohüsso  er/,icit.  so  sind  der  Stadt 
zunächst  etwa  vorher  von  ihr  getragene  Deficite  zurfickza- 
vergaten,  wAhrend  ofentneUa  weitere  UeberaohflaBa  in  lanfeo- 
der  Reebnung  vaibndit  werden.  Wird  Aber  dia  Rdka  der 
unter  a)  erwHbnton  Verluste  oder  über  die  Höhe  der 
Amortieatiou  der  Aaegabeu  anter  fr)  eine  Veratindiguitg 
nieht  eraelt,  ao  entaoh«d«t  Iber  dieaa  Fn^ra  ein  aaoh  $  8B- 
Almatx  1  und  2  gebilrliMcF  nnd  handelndes  Schiedsgericht. 
3  Nachdem  die  Einriclituni<  der  neuen  Motore  für  Beeh- 
nung  dtT  Stadl  bewerkstelligt  ist,  kann  die  Oesellaohaft  an 
jeder  Z«it  deren  Fortbetrieb  Tur  eigene  Beotuang  Ton  der 
Stadt  Terlangeu.  gegen  Rflekzahluug  der  von  der  Stadt  ge- 
niaohtt'ii  Auslagen  einschlienBliuh  ItetrJebaTerlnate  ind^aan 
laot  Abeats  2  dieees  Pangraphen. 

S  21. 

Domieil    dar    Gecellsehaft    in  Frankfurt  a/M,; 
kandalaraahtliaba  Tartratar;  Bilana. 

Hi,.  (;..;f.)?5chaft  hat  in  Frankfurt  :>  M  Jir  ImtciU  be- 
stelioiidu  domioilirtc  Zweignicderlaesung  standig  zu  belassen 
ond  unterliegen  deren  handelareohtllobe  Vertreter  der  Ba« 
statigung  de-s  Magiatrats.  Alle  Zustellungen,  die  der  Magistrat 
an  die  Gesellüchnft  zu  machen  hat,  geschehen  mit  voller 
Keehtswirkung  für  die  Goseilichaft  an  die  Betriebsdirection 
derselben.  Die  tieeellaohaft  hat  den  Magiatiate  vier  Mosat« 
uaab  Ablanf  dai  batreOiHidao  aoaohiftiiakfea  Ikrei  OMaUfta- 
berioht  wmmi  dar  fiilim  innalaUaB. 

§  22. 
Schiedsgericht. 
1.  Die  nach  diesem  Vertrag  vorkommenden  Taiationen 
oder  Gutachten  geschehen  mit  AuHRehlus.i  des  Uechtsweges 
darch  drei  i^aehveretändig»,  von  welchen  der  Magiatrat  and 
dia  Oeaallaabaft  ja  ainan,  dia  arate  OlTUkamnier  daa  Land* 
gaiiahtaa  la  Frankfoit  a/H.  wai,  M»  ditaa  aa  «Maluit.  dia 
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Handelskammer  düselbst  den  ilrififci  fiintint.  2  IV.ses 
8alii«dtg«rieht  wU  iingatons  20  Ta^  nach  dem  letzt* 
«rwilmtanOeriohti-  od«rB«nd«faüt«DB«rb«aalü«iM  snaanmen' 
treten,  und  wprm  einer  der  Vertrims'chlir=5i'»iHen  seinen 
i>achTet.sUiudigen  oioht  entsendet,  soll  das  Landgericht, 
besiehungswtln  dl«  EbndoMmnuner,  wie  oben  erwähnt, 
anch  diegen  cotMlia«!,  mnwf  «is  oener  Tmoia  t>innen 
U  Tagen  stattftndca  mit.  Ott  SobiedKMliter.  bctiehung;*- 
wt-t-ic  SaoliVL'r^'tundisei],  können  Ibmi  W«hsoit  SONerhalb 
der  Stadt  Fr»okfart  b»ben. 

Gerichtsbarkeit. 

8.  Alle  MB  dietmii  Yertotge  etwa  €atotohead«n  R«^l«- 

glic'itifTrrpitPTi  wiTileti  vor  den  pn'iiKeisehei!  (if^r^  ItPti  in 
Frankfurt  a/M.,  besiehungsweise  dem  Keiehsgericht  xiir  Knt- 
nheldug  galwMiit 

S  23. 

Krlöiehen  der  Vertragsreohte  der  Gesellsobxft. 

Alle  MS  dieaem  Vertrage  der  Oeaellsebiift  enmcbeedden 
Bereohtigungen  erloschen  ohnewoitera,  falls  1.  nach  drei- 
OMÜiger  Anfforderoog,  welche  mit  achttigigeu  Zwisehen- 
fvcma  stettflndtt,  Biifanmg  der  Cwition  niofat  «rfolf^t. 
oder  2.  nach  drcim.ili;,-!  r  Aufforderung,  welche  in  gleicher 
Weise  zu  erfulgen  am.  die  Zahlung  der  verfallenen  Abgaben 
nicht  erfolgt,  oder  3.  der  ordnungumiisiiige  Betrieb  uui  eini  r 
oder  mehreren  oder  allen  Linien  während  1U  aufeinander- 
folgenden Tagen  eingestellt  bleibt  und  die  Ge.seilNcb.tft  nieht 
nachzuweisen  vermag,  dass  die^e  Betriebseinstellung  ohne 
ein  Vetaolialdeii  ibrerteito  oder  eeiteue  ihrer  Organe  und 
AügMlellteii  «folgt  iat  und  dui  li«  »lln  Mo(^«Im  Mf- 
geV'Oton  ninl  riicLt^  unterlassen  hat,  dieselbe  zu  verhüten 
oder  zo  beseitigen,  4.  die  Den  xu  errichtenden  Linien  oder 
Streoben  nicht  in  den  in  {  €  fcttgestellteo  Fristen  herge- 
stellt und  in  Betrieb  genommen  wi-rdeu,  oder  5.  die  (ieseil- 
sehaft  nach  zweimaliger  AulfordtTung  mit  angeuiesseuem 
Zwischenräume  sich  weigert,  die  sonstigen  Vertn^^nbedin- 
gungeQ  zu  erfüllen  oder  etwaige  VersiöMe  gegen  den  Ver- 
tosf  wieder  tn  betcitigen.  initbeeofldere  wenn  dietelbe  einer 
'^■•itcriH  Je»  Magistrats  mif  im.iih!  iliesii  B>'3tinimungen 
getroflfeaea  Anordnung,  obschun  poUzeilichcrecits  ihrer  Be- 
folgung iuin  Hlsderaiie  io  den  Weg  gel«gt  war,  binnen 
der  vorgeschriebenen  Vt'M.  nri>ht  nachgekommen  und  es  nicht 
durchführbar  ist,  d&e  V  ci  tngte  durch  Dritte  auf  Kosten 
der  QlMUichaft  leisten  zu  lassen.  Die  Aufforderungen,  von 
wdeheo  onter  Abeatt  1.  2  nod  ö  dieses  Paragraphen  die 
Bede  Ist,  afieaen  simmtlieb  vom  Magistrat  ansgeben.  aus- 
drucklieh duriKif  liiiiHeisen,  dass  sie  auf  Grund  des  gegen- 
wärtigen i'aragraphen  geschehen  und  schriftlich  au  die 
Betriebsdirsetiftn  der  Gesellsohaft  (vgl.  $  31)  g«riebt*  t 
wcnlpn  In  nllen  diesen  Fi»llen  tritt  die  Stadl  in  frcif» 
Kigeiktliuiii  uiid  Belitz  der  .^^chienenanla^e  uhiie  dasi^  sie 
der  GeRellsehuft  irgend  eine  Kntsobadigung  lu  /.ahlen  oder 
Verpfliobtangen  derselben  gegen  Dritt«  zu  ü)>4-rnt>huit>n  hat, 
und  Ist  der  Magistrat  befogt,  in  diesem  Falle  gi^g^n  Taxat 
auuh  das  sonstige  Material,  tniwiv  din  Di-potn  und  Warto- 
balieu  zu  den  Beträgen  sa  übernehmen,  welche  sich  nai  h 
der  in  den  Sg  9  und  18  vorgtsrhriebenen  Abscbreilinng  d-  r- 
selben  ergeben, 

i  24. 

Beants  and  Bedienstete. 

In  Be/uu  auf  die  An»t^^l!llnv'^vt■rtrace  der  fiir  dnii 
trivb  aiigetitclUeu  Bf.iintett  und  ICudtensIcieu,  lacluaiv«  der 


Tagbill iicr,  insbesondere  des  gesammten  F!nri.';iij|".'i>'-tial8. 
Bauführer,  Ingenieure,  J^alinmeister,  Stallmeister,  Controleare, 
Condneteura.  Kntseher,  Reiter,  Bahnwiitsr,  WeiebanstMlIsr 
u.  g.  w.  wird  vorbehalten,  in  den  letzten  fünf  .Jahren  der 
Vi>rtragsdaoer.  beziehungsweise  im  Januar  läU7  oder  19Ck'>. 
mit  der  Gesellschaft  ein  Abkommen  zu  tnifiNT  und  die 
Ansteliangsvertrige  mit  den  Betreffenden  so  an  gestalten, 
dass  dieselben  bü  goter  FObrung  bei  Ablauf  des  Vertngaa. 
Iic/iehuusävveise  am  Tag*-  des  Kiiekkaufes  der  Coneessioa  in 
den  Dienat  der  Stadt  oder  der  sonstigen  Belriebsnnobfolger 
auf  rinc  iiab«r  an  versinbannd«  Zsttdnnar  tbertreten. 

t26. 

Rttekkatir  der  Conestsion. 

Vtii  1.  Januar  18'JH  oder  am  1.  Januar  190G  —  und 
^war  auMchliesaiich  an  diesen  beiden  Terminen  —  kann  die 
Stadt  naeh  voni^!«gangener,  vnwidermflielier  einjEhriKe«' 

k'iindiguug  gegenwärtiges  Vertragsverhäitni^F  anter  f-'I^-  n  t'^n 
Uedingungen  aunnuen:  An  dem  für  den  i^üekkauf  bestiuixuU'u 
Termin  tritt  die  Stadt  in  das  freie  Eigenthum  und  den 
freien  Besitz :  1.  der  Geleise  derjenigen  Linien,  welche  den 
Gegenstand  gegenwärtigen  Vertrages  bilden  und  innerhalb 
des  jeweiligen  Gemeindebezirkes  der  Stadt  Frankfurt  a/M. 
gelegen  sind,  einsehlieeslieb  des  ZuMirtgeleises  nach  dem 
Hanptdepot  in  Bookenbrnm.  jedoeh  mit  AnsseUiss  der  von 
;tiT  n  ■rkeukcimer  Warti  (inrL-L  .ii.'  .^iiidi  Bo''k'>nI,oitn  Ms 
nacii  dein  Knd|.>nnkt  in  Rodelheim  führeudeu  Linie.  Die  Stadt 
wird  für  die  BenQtzung  fragliehen  Zofahrtgeieites  in  die 
keehte  <ler  Gesellschaft  eingesetzt  (vgl.  §  8);  2.  der 
Pepotan lagen  nnd  Grund.stücke  nebst  der  für  den  Betriel' 
der  Trambahulinien  dienenden  besonderen  Einrichtung.  jt>- 
dooh  mit  Ausschluss  des  am  Sctaönhof  gelegenen  Depots 
and  des  Beamtenbanses  am  Birltanwsg;  8.  des  Wagen- 
materials, der  Pferde,  Vornithe  und  überhaupt  aller  sonstigen 
Materiaiient  die  für  den  betrieb  der  Trambahn  excluaive 
der  BeeibenksinMr  «ud  RödeUieiner  Linie  benAtst  werden. 
Die  Stadt  bat  hiefür  in  Baar  zu  leisten:  1.  den  Werth  der 
Immobilien,  wie  er  zur  Zeit  des  Hüokkaufes  vertragsgemäS'« 
ft^  1>  und  VA)  in  der  Bilanz  fignrirt;  2.  den  Werth  der  im 
Gebrauch  befindliohen  Wagen,  l'ferde,  Uniformen,  Utensilien, 
des  Mobiliars  n.  s  w.  laut  Inventar  anf  Grnnd  einer  Ab- 
scdiützung,  wie  sie  in  §  16  des  Vertrages  vorgesehen  i«t : 
'■i.  den  Kostenpreis  der  in  gutem  Zustand  befiitditebea  Vor- 
rüthe  an  nenen  Sohienen,  Pferdefnltsr.  neuen  BekteidoBis- 
.stueken  u.  s.  w.l  t.  'U;u  ;  i.  Iit  amortisirten  Betrag  dpr  im 
§  *J  erwähnten  Hälfte  <ler  Hypoihekenschuld ;  diese  Hälfte  be- 
tragt bei  Beginn  der  Amortisation  am  1.  Jannar  1890 
Mark  175.(XXi;  die  andere  Hälfte  bleibt  zu  Lasten  der  Ge- 
sellschaft; 5.  die  nicht  amortisirten  Beträge  für  die  Kosten 
der  zweiten  Geleise  der  nU>'n  Linien  un  I  etwaiger  Verlegung 
von  l^inieii  von  einer  Strasse  in  die  andere,  sofern  solche 
aus  Mitteln  der  OeseUaehaft  besehaIR  worden  (vgl.  §^2. 
4  und  1»).  Die  Zahlung  für  diese  vi  iSLliicili  iitii  l! 'stand- 
theiJ«  der  Activa  erfolgt  innerhalb  eines  Monats  nach  dMU 
Tage  der  Ueborgabe  denelben;  die  Gssellsehsit  deekt  da- 
tffgen  die  sie  ans  obigen  1mm''tiiti.  n,  Anlagen,  Betrieb?- 
niaterial,  Vorriithe  n.  s.  \v.  srüilenduu  Schulden.  Die  Ver- 
tlieiiung  de»  Betriebsgewinnes  des  dem  liückkaaf  VOTU- 
gehenden  Jahres,  d.  h.  des  Jahna  1897,  beaiebangsweise 
1905.  regelt  sieh  naeh  diesem  Vertrage.  Was  die  Liquidimog 
der  versidiiedent^n  Krnenernnggfonds  lür  Geleise,  Wagen. 
Pferde  u.  •.  w.  beirilft,  so  wird  solche  so  Torgenomoini, 
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wie  diw  Ar  dm  IUI  das  VcfrtnftalilMfw  mrgmtihtia  i«t 

(§  9).  Die  Getellioliaft  lA  \'>u  ■^äiuiiittiLheti  Vt-rbindlieh- 
k«it«o,  die  ww  dieeem  Vertrag  und  aas  dem  Betrieb  «at* 
•priagtn,  der  Sttdt  gei^lber  befreit,  imbteobder»  tob  der 

Zahlaog  der  jährlichen  Beträge,  die  iliii  Entfjp  It  für  die 
Denen  Geleise  Uot  §  ä  dai-stellen  oder  d<.*m  ^  17  '  iiti^fniiKän. 
Verbiodlicbkeitcn  gegen  Dritte  überninunt  hierbei  in'  Stadt 
nur  io  «olehen  FiUm,  in  welehen  die  6««eUscb»ft  Ton 
Standpunkt  der  vorBorfiliebin  VerwAUang  oder  infolge  der 
Anforderiingi'ii  einns  s^i'li^'cmäMen  BeJrb'liH»  \'ortrn^'i'  ab- 
geioiüoueD  hkt,  welobe  über  die  im  £iug»og  diem  ?ar»- 
grephen  erwlbnten  Rflekbnfrtoraniie  InmiilNfen  und  in 
jftdi'm  Kinzplfullf  dif>  Zustimnunii:  ili-n  Ma^intnitA»  duroh  die 
V'ermittliiog  des  stodttsohen  Delegini^ii  «rlmlieu  laben;  iu 
dieieil  FiUen  tritt  der  Uagistrat  in  die  ans  diesen  Vertrügen  | 
herTr>rß4>henden  Reehte  und  Verbindlichkeiten  der  QeaeU- 
schtttt.  Kndlicb  verpflichtet  «leb  die  Stadt,  der  GeMUiohtll 
für  die  noch  nioht  abgelaufenen  Jsbre  der  Vertrugsdauer 
jährlich  je  am  Sl.  Deoeuber  «ine  Benta  sn  zahlen,  velebe 
genüfrend  iii  an;  a)  mit  der  Tilirnnir  dei  Aetieneapitales  ' 
gpujü»«  anlii  L'' Amurti'iiiti.inspl.nn  s  fiiri/iifalimi,  ferner 
h)  den  nicht  aniortiairten.  sowie  d«u  Uenuosactien  eine  jaiir- 
liehe  DiTidende  m  nUan,  weiohe  den  deneelban  daiekaohnitt-  j 
lieb  nnter  der  Herrschaft  des  nw!irti?«»n  Vertrage»  für 
die  Zeit  bis  zuiu  Tage  des  Kutkkuutt:«  rertheiite  oder  nach 
der  vertMfl-  lui  ordnongsinässiKen  Jahresrechnung  ver- 
theiibar  gewetenen  Dividenden  gleiohkoaunt;  dieie  Kante 
darf  jedoch  nicht  geringer  lein  ali  der  Betr*ir.  weleher 
nöthig  ist,  um  den  jeweili;.'  ua.  li  ■liui  Auk  i iiHntiiim|il.ui  in 
Oircnlation  befindliobeu  nicht  atoorUsirten  Aetieu  eine  Divi- 
dende von  lO'/s  Ptoeent,  and  den  nneitiiirten  Aelien  eine 
»oluhe  von  5'/j  Prooent  za  beiahlen.  D'**  Mfiiti  welche  die 
^tadt  fiir  den  Rest  der  bis  zam  31.  I)«<.-eiiil>ur  IdH  reioben- 
den  Conoeeoionsdauer  nach  vorotebender  Bestimmung  /n  i 
mUea  hnt,  wird  aur  Zeit  d«a  fiaeUtwUea  ein-  (ttr  alienal  | 


feitgeatellt.  Die  6esell«obaft  kt  bereehtigt,  hierüber  frei  u 
▼erfigeR. 

§  26 

ZustandekunimeD  des  Vertrti;«!! 

Dieser  Vertrag  erhält  Giltigkeit,  sobald  er  von  dem 
Magistrat  im  J^nverncbmen  Bit  der  Stadirererdnelen'Vw- 
uuaalnng  in  Fnnhfiirt  a/M.  g«<nekiDigt  weiden  laL 

§  27. 

Erlöschen  des  bisberij^eu  Vertrages. 

Durch  gegenwärtigen  Vertrag  erliuigt  der  mit  den  Herren 

li''  hl  ITLiult  i:  C'Uij(.  -iui  1.  !'.•/!.•  Im  II  ^' vAiise  (i.  Octuber  1880 
nbges<:hloB8eue  Vertrag  suiue  Eudsohaft  und  verliert  »aiae 
Giltigkait. 

(Jnibertrngbnrkeit  der  Beehtt. 

Die  durch  diesen  Vortrag  oder  auf  Grund  desselben  er- 
worbenen iieohte  der  Oeaallachaft  dürfen»  ebenao  «ie  die 
der  GeMlliehaft  anf  den  Traabahnlinlen  PMokAirt,  Beekao- 

heim  und  Uodf'üi-'itn  /iif^ieli' ni!'-«!!  Ueohte,  n!ini>  ZustiniMang 
des  Magisuata  auf  Dritte  niciit  übertra^geii  werden. 

§  29. 

K  ■■)  p  t  f  Ii  u  ri  il  S  t  flu  pi^ !. 

Die  Kosten  uod  i^tenpel  dieses  Vertrages  tragen  beide 
Theile  lur  Hilfte.  Alle  Qerlahikeitaa  «ad  Sinnta-  oder  Cb- 

ineiudc»bpahen  (UeberschreibungsgebGhr,  f^tcmpcl.  WShr- 
»ciiaft  etc.),  welche  daraus  entstehen,  dass  die  titadt  unbe- 
wofiliolies  Eigentbum  der  Gesellschaft  am  31.  PoaCBlhor 
lOU  oder  früher  erwirbt,  hat  die  Stadt  zn  tngaD. 

Frankfurt  a^M.  den  24.  Mira  1881. 


Zur  Tages^eschichie 
Inland. 

H<>1  ltt'pri>itiK(«c>u  tivT  in  ili('i»4<r  Kiihrik 
«■tluüttta«B  OriKiualinltthetlungrD 
mini  um  QuallaaaBetbe  Miaaht. 

Das  Arbeitsprogramm  für  Gross -Wien. 
Der  HaiMlol.sininist<?r  Martinis  Har4|uehi>m  ist  im 
Adr(?s.saus8chii88e  des  Abgeordnotenhaiises  mit  einer 
Erklärung  hervor^yelrüten,  welche  si<'h  für  die 
Durchführung  der  Vereinigung  der  Vororte  mit 
Wien  von  der  grös.sten  Bedeutung  erweisen  wird. 
Der  Handelsfflinister  erklärte,  es  sei  eiu  Programm 
in  Aittarbeitnng  begriffen.  ireleb«8  sich  mf  die 
Aii-tulirnni,'  tl^r  liiiuti-u  in  Wien  beziehe.  Wie 
verlautet,  bezieht  ^ieh  dieses  iVi^rianini  ;iuf  nach- 
stehende vier  Punkte :  1.  Wiener  Stadtbahn,  ".i.  Re- 
gulirung  der  Wien.  '^.  L  niwandhing  des  Douau 
canals  in  einen  Sehleussencanal,  und  4.  Anlage 
voD  Ableitungseanülen  iäng.s  der  Dunau  und  der 
Wien.  Aus  der  £rklftruug  d(^s  Uaodelsministers 


des  Verkehrswesens. 

I  geht  hervor.  da^>  die  Regierung  für  die  Ausftlbmng 
der  erwähoteu  Bauten  eio  Vorbild  im  Aage  hat, 
I  welehee  eieh  bereite  bewftbrt  bat  Damit  dflrfl« 

j  jedenfalls  du»  Werk  der  I>onanro£rnlirung  gemeint 
.sein,  für  deren  Durciiiiihniiii^  iM'kanntlicb  eine 
eigene  Orgmiisation  geseliatV»ii  wurde,  innerhalb 
deren  Staut.  Land  und  Stadt  die  Möglichkeit  ge- 
boten war,  uu  der  Bedeckung  der  Koeten  sich  zu 
betheil^D. 

Donau-  Dampfscbifrahrlsgesellsciiaft.  Wie 
wir  rernebmen,  sind  die  Verha&dluogen,  welche 
I  zwiseben  dem  Haodelsiniiiiafeiiiim  und  der  Donau- 

Danipfsehiflahrtsgesellschaft  iu  Angeleg.  tilh  if  der 
Subvention  irungdergesellsehafliichcnUntenieLiuung 
t;efiihii  wordeu  sind,  zum  Abschlus.se  gelangt.  Bb 
dürlte  der  Donau- Diuii|il>  hitTahrtsgesell.schal\  eine 
jährliehü  theilweiso  lu.k/ahlbare  Subvention  im 
Betrage  von  .f>(X<.<M)0  (iulden  gewahrt  werden. 
I  Gleichzeitig  soll  die  Oesellsohafl  ron  den  ziemlich 
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oambaftan  Kosten  der  Flussregelung  entlastet 
werdoD. 

Revision  des  Betriobsreglements.  Dem  Ver- 
iwbmeD  naeh  werden  im  Laufe  des  Monats  Mai 
iB  Barlin  xwisehen  den  Yertretorn  der  Qater- 
reiehiscben  und  arigarisfhen  Rc'frioniiig  einerseits, 
und  der  deutschen  Kegierung  andtri  iseiis  Con- 
ferenzen  :«tattflnden,  welche  die  Hcvisioa  des 
Betriebsreglements,  wie  sich  dieselbe  durcb  das 
Bemer  Ueberuiukuiunitin  als  nulhweudig  erweist, 
mm  Qogansttnd«  haben  «erden. 

Zur  Förderung  dos  Localb.'ihnwesens.  Wir 
erhalten  nacbstolifniits  Ziiscbrill:  ,1»  Sitzung  des 
österreichischen  AliLceordnetenliauscs  vom  21.  d.  M. 
erwiderte  der  Hiuidulsminister  Marquis  Bucquebctii 
die  Interpelluüuu  des  Abgeordneten  JJr.  Russ,  welcbu 
Eröffnungen  der  Minister  über  die  Art  der  hin- 
küoftigen  staatUehen  Förderung  des  Localbabn- 
weeena  m  machen  tn  der  Lage  sei.  dabin,  dass 
die  Regieruiifi:  iTir  die  FriMleniiiL,r  des  liiiues  \on 
Looalbahnen  ein  rtigüs  Interesse  bekunde  und  der- 
artige Untomebmungen  naeh  wie  vor  thunlichst 
unferstfUzon  werde.  Ferner  erklärte  sich  der 
Minister  gegeu  das  Princip  der  proeentuelleu 
l'nterstfltzung,  weil  dieselbe  in  manchen  Fällen 
übei^ttssig,  in  anderen  Füllen  dage^n  uuzu- 
reiohend  sein  Itönne,  und  hob  sebliessbeb  das  iu 
Steiermark  bcseblossen<'  Gesetz  nher  di»'  Forderung 
des  Localbahuweneuti,  tibüiibo  die  vou  den  Land- 
tagen in  Tirol  und  Böhmen  erloli^ten  einschlägigen 
Anregungen  und  die  in  anderen  Lmidtai^en  ein- 
geleiteten bezüglichen  Studien,  aJs  lür  die  Sueht- 
besonders  erspriesslich,  hervor.  Diese  Erklärung 
des  Herrn  Ministers  ist  gewiss  zu  billigen;  er  will 
vor  Allem  die  Lftnder  fttr  die  Loealbabnen  intereasirt 
Vi\-vii,  welelie  wieder  —  wie  in  Steiernjark  -  die 
Cieuitiudeu,  Bezirke  und  PrivatintereNseuteu  iii  riner 
materiellen  Blitwirkttog  heran/.ieiien  sollen.  Die 
staatliche  F^ntersttHznDtr  «rewi-^er  derartige!  I  iiter- 
nebmungeu  würde  d-^hui  Lidii  uu.sge>cido.ssen  seia, 
sie  soll  aber  nicht  als  Norm  gelten.  Nur  eine  der- 
artige Oi;ganisimng  ermöglicht  die  Oeldbesebaffung 
fbr  Bahnen  von  sweifelbafter  RentabilitBt,  mtcr 
thnvlidilSter  Wahrung  der  Interessen  aller  \n-- 
theiligteD  Factoren.  Sie  verbürgt  zugleich  diu 
solideste  Gebarung,  welche  zmiltohst  in  dem  Weg- 
lall von  (leldiu'scluiffiiugskosten  und  sonstigeu 
Gewinnen  Aufdruck  hudul.  Nuchdtui  jedoch  die 
L&oder,  Uemeinden,  Bezirke  und  l'rivatiuteressenlcn 
nnr  ein  relativ  besclieidenea  Maas»  von  Verpflich- 
tangen  und  direclen  Opfern  anf  sieb  nehmen  können, 
üu  wird  alleil  dann,  wenn  der  Schwrrjuiuk"  de> 
Localbaiinweheiifr  in  den  Laudesverwaluuigeii  la  i^eti 
wird,  in  jedem  einzelnen  Falle  die  l'ragts  der 
Bentabilitiit  der  /u  bauenden  Linien  eine  wichtige 
Holle  s|iielen,  indem,  über  ein  gewis.<e.s  xMuass  binuus, 
aene  Linien  erst  dann  werden  gebaut  werden  können, 
wenn  die  IVQber  gebauten  Balineu  bereits  ein  an- 
gemasseaes  BrtrSgniss  abwerfen  werden.  Der  Bau 
von  Localbalinen  wird  somit  aiieh  unter  der  Aegide 
der  Lander   mituului  recht  uucrwUuschte  iun- 


I  scht'unkungen  erfahren  müssen,  wenn  es  nicht  ge- 

I  lingen  sollte,  parallel  mit  der  Organisation  des 
liOcalbahiiwesens  auch  noch  Maa-'snahmon  zu  tridTen. 
welche  geeignet  sind,  die  lüiitubiliutt  der  Loc^i- 

,  bahnen,  wenigstens  in  der  schwierigsten  Zeit  des 
Anfanges,  zu  bessern.  Gelingt  dies,  dann  erst  wire 
ein  sehr  mftcbtiger  Impuls  Hlr  den  Bau  von  Loeal- 
halinen  ^eLfehen.  Halt  man  Umschau  n.e  h  Mitteln, 
wie  diesen  Bahnen  ibrc  Existenz  erleichtert  werden 
könnte,  so  flUlt  es  auf.  dass  bisher  die  materielle 
Mitwirkung  von  Haui>tinterpssenten  der  Loealbabnen. 
nämlich  jene  der  Hauptbahnen,  —  abgesehen  von 
der  üblichen  zeitweise»  <iestattang  der  unentgelt- 
lichen Mitbenatzung  der  (ireuzbahuhöfu  —  stet« 
ganz  ausser  Gombmation  gel>lieben  ist.  während 
iieraile  den  Hau]>ti*;diiieii  wel'ilii'  soii  ent- 
stehenden Loealbabnen  alimentirt  werden,  ttiglivb 
grossere  Opfer  zugemutbet  werden  könnten.  Es 
wäre  irewiss  nur  billig,  wenn  ritt"  betrelTendeii 
Hauplbühueu  einen  Tbeil  jener  Eiriiiahniou,  welche 
ihnen  durch  eine  neue  Locaibalin  zukommen  (etwa 

I  die  Uällte),  insolaoge  diesen  Loealbabnen  zuwenden 
worden,  bis  sieb  das  Anlageca|>ital  der  let/.teren 

j  entspreeliend  verzinst.  Eigentlich  könnte  man  dabei 
von  einem  Opfer  der  Hauptbahnen  ^r  nicht  sprechen, 
da  diese  Bannen  nur  auf  einen  Tbeil  von  solchen 
Einnahmen  während  einer  gewissen  Zeit  verzichten 
wurden,  welche  sie  ohnedies  nicht  hätten,  sveuu 
die  betreffende  Localbahn  nicht  bestünde.  Besondere 
Schwierigkeilen  in  der  Durehfilhrnng  einschlägiger 

{  Abmachung   können   nicht   vorliegen.  JedenfalU 

I  niii-ste  lallweise  präcisirt  werden,  rüeks-icbilieh 
welcher  Verkehre  die  eventuelle  Theitung  der 
Einnahmen  platzzugreifen  haben  wird;  in  der  Regel 
dürfte  es  genügen,  wenn  einer  Ijocalbabn  nur  rüek- 
sichllich  jener  Hauptartikel  Zusagen  gemacht  werden, 
anf  deren  Trans|tort  das  betreffende  Localbabn- 
project  basirt.  Auch  könnte  es  nicht  .schwer  fallen 
Feststellungen  dahin  zu  treffen,  dass  die  Local- 
l/iiirien  eine  (  uiitrole  über  die  Einhaltung  der 
ihnen  gemachten  Zusagen,  nur  ohne  störender  Ein- 
mengnng  in  die  Abreehnung  der  Hauptbahnen, 
mitbin  lediglieh  naeh  ihrer  eigenen  Verreebnuuir 
und  eventuell  auf  tirund  von  eigenen  in  der  (irenz- 
stalion  zu  fQhrenden  Aufschreibungen,  bewirken 
dürfen.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  das.s  die 
Zusage  der  bedingung.sweisen  Farlicipation  der 
Loealbabnen  au  gewissen  Einnahmen  der  Haupt- 
bahnen, den  ersteren  ausserorduntliish  gut  zu  stattea 
kime,  ohne  dass  dabei  oigeutlieh  von  einer  Be- 
lastung der  Hauptbahnen  gesprochen  werden  könnte 
Dieser  letztere  Umstand  lii-ssl  es  auch  als  a>isMcht>- 
voll  erscheinen.  i]a.ss  die  l'rivatbahuen  einer  ali- 

1  lälli>;en  Aufforderung  derRe<;ierung.  neu  enu^teheude 
Loealbabnen  in  der  aufregeljenen  Weise  zu  fördern, 
willig  Folge  gehen  werden.  Ferner  durfte  ans  dem- 
selben Oruude  die  Zustimmung  der  LegislüUve 
anstandslos  zu  erwirken  sein,  falls  rQeksiebtlieb 
der  Abgabe  V(ui  Kinnalitnen  d.'r  St  iiilsbalinen  nn  1 
der  vom  Staate  garantirten  Frivalbabnou  die  Ein- 
willigung der  geset^bendon  Kdrper  nothweadig 
sdn  sollte.   
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Aus  dem  nordwosi böhmischen  Braun- 
koblenrevier.  Mnii  siiirpiln  uns  aus  Teplitz: 
Unser  Koblenrerkehr,  welcher  unausgeselzt  .seit 
Jahresbeginn  ein  lebhuAer  zu  nennen  ist,  hat 
gleiehwoni  infolge  der  Au>iKilims\  erhältnisse.  welche 
\roD  EröfiiDung  der  Klbe&cbiffahrt  ao  den  Verkehr 
per  Wasaer  Deherrseheo,  eine  Versebiebani!:  in  der 
Art  der  Transporte  erfahren.  Wilhromlclpin  ilic 
directeo  Eisenbahntransporte  nach  allen  iiichtuügeu 
des  In-  nnd  Auslandes  nicht  nur  lebball  blieben, 
Kuodern  ituch  nach  mehreren  Relationen  nicht  un- 
wesentliche Mßhrverfrachtungon  aufweisen,  blieb, 
wie  wir  lii'r*>it>  Endo  Mär/,  berichtoten,  dor  Kltn'- 
rerkehr  biuter  deo  gehegten  Erwartuugea  weit 
zdrQek  —  eine  Erseneinnitg.  wie  sie  um  diese 
.lalireszcil  iicc]i  iiii-lit  beohacfilc-f  wurden  ist.  Die 
Ursachen  hitftüi  bind  iu  mancherlei  Umständen  zu 
.suchen,  welche  den  Umschlagsverkehr  in  Deutsch- 
l  uhi  biM  iiiflussten.  Es  hatten  sich  vur  Allnni  nach 
dem  luugandauernden  Winter  sowohl  iii  Hamburg, 
als  auch  an  der  o))eren  Elbe  bis  aufwärts  nach 
Bobinen  grosse  Mengen  andt^reriiQter  aogesammelt, 
die  der  SchiffiihrtBerOffnung  harrten.  Insbesondere 
iTt-staltiti'  -^ich  anfangs  der  Il.  ijrveikeln  von  Ham- 
burg hUbser.st  lebhafi;  die  l)edeuleüd>teii  Plätze. 
Magdeburg.  Kiesa,  Dresden  waren  baldigst  UberfQllt 
mit  Schiffen,  welche  ausladen  wollten,  uKi  i  infi»];:»' 
Waggonmangel  lungere  Zeit  als  gewühiilii;h  dariu 
aufgehalten  wurden.  Die  nächste  Folge  davon  war 
ein  nur  sueeessives  üeraokomroen  der  Fahrzeuge 
nach  den  bdbmisohen  PiRtzen,  welehe)«  den  Sebiffern 
willkommene  Golcpi'iilifil  Intt,  ilin-  Frachtsätze 
möglichst  hoch  zu  halten.  Audorcrseits  wieder  be- 


ziehen die  uurddeutücheu  Händler  die  Kohle  nur  dann, 
wenn  sie  zu  den  im  Frühjaliru  ^'ewohnten  billigen 
Frachtiüätzen  transportirt  werden.  Vorzu^weise  in 
dem  hier  ausschlaggebenden  Magdeburg,  von  wo 
aus  sii  li  .>ti'i.s  ein  lebhafter  Umschlag  von  Sehiff 
zu  Eiseubabu  Hir  die  ron  dort  westliw  gelegenea 
indastriereteben  Orte  bis  Braonsehwei|r  mnlHannover 
pntwick(^It,  wartet  man  die  Ijilüu'en  Krachts.ltze  ah, 
die,  wie  rtiäu  dort  reebtgut  weiss,  unfehlbar  kommen 
mOs«en.  Beispielsweise  ist  jiner  zweite  Umschlag 
erst  datin  lohnend,  wenn  der  Frachtsatz  ab  Aussig 
bis  Magdeburg  unter  45  Pfennig  fällt.  Dies  lA  vom 
'2^  )  (1.  an  nun  endlich  eingetreten,  und  die  mas^ienhaften 
Kubleobestellungen  fOr  den  Elbeverkebr.  welebe 
schon  am  82.  d.  einliefen,  kOnden  endlion  die  er- 
wartete Lebhaftigkeit  dieses  fiir  unsere  Industrie  tind 
Verkehr  so  hochwichtigen  Elbegeschäite»  mit  Sicher- 
heit an. 

Waarenetnfiilir  zu  Clsenbatanzwecken.  Es 

wäre  gewiss  iiielit  ohne  allgiiiieineres  Interesse, 
die  Ouantitäten  all  jener  Waaren  koaneu  zu  lernen, 
welene  zum  Eisenbabnbsu.  wie  zum  Bai  der  Be- 
triebsmittel aus  dem  Auslande  bezogen  und 
zu  gleichtMii  Zwecke  nach  dem  .\uslande  ge- 
liefert werden.  Eine  solche  Nachweisuog,  welche 
sieh  auf  alle  derlei  Artikel  erstreckt,  existirt  leider 
nicht,  und  wir  mllssen  uns  auf  die  VorfÖhrungr 
j-  ner  beschränken,  welche  durch  ihre  15e/.eii  liiniiif;. 
durch  ihren  Namen  verrsthen,  dass  sie  fQr  die 
Eisenbahnen  beetimmt  sind.  Diesfalls  gewinnen 
wir  aus  den  Handelslisten  der  Jahre  1889  und 
1890  folgende  Dateu: 


Blafuhr  in  Msts  r  c  e  n  (  d  e  rn 

1889  im 


Dtffnms 


Achspn  

Waggoofedem   

Radkränze,  Bandagen,  Radsterne  .  .  , 
Eisenbabnrider,  fertige,  auch  auf  Achsen 

LocoraotiTe  

Tender     


UÜeDe  üüterw£^goos  .  .  .  . 
ÜBgepolsterte  Personenwaggens 

Gepolsterte  Pcr^onenwaggons 

Eisenbahnschwellen  

BtseobahnsehieBen  


2.059 
627 
8.103 

')S.618 

7.742 

»)n8 

102.224 
14.151 


3Ö0 
18.673 
11.636 
*>  1.311 

<l3 
•)  3  522 
')  1.606 
^)  134.013 
12.663 


4-  267 

-  277 
4-  10.570 
+  4.782 

-  2.207 

—  7.739 
-f  3.404 
-f  1  f506 
-i-  31.789 

—  1.488 


Die  erhebliehüte  Steigerung  tritt  sonach  bei 
Radkränsen  ud  Ei.senbahnräderu  zu  Tage.  Deren 
Einfuhr  war  ungewöhnlich  umfangreich,  was  wohl 
mit  der  erhöhten  Thätigkeit  un>*f!rer  VVagtfonbau- 
anstalten  in  Verbindung  steht.  Die  Einfuhr  an 
LoeoDotiven  blieb  im  Jahre  1890  auf  18  Stück 
besehrinkt.  Deren  DnrcbsohnHtsgewicht  betrug  nur 
73  Metercentner.  An  Wa^riinns  umfasste  die  ganze 
Einfuhr  bloss  45  StQck.    Angesichts  der  grossen 


.\nschatfung>)n,  welc  he  die  heimischen  Transport- 
anstaUcii  im  letztabgidaufenen  Jahre  effectuirten, 
sind  dies  sehr  bescheidene  Ziffern.  Jene  der  Aus- 
t'ahr  der  gleichen  Artikel  sind  allerdings  noch 

weitaus  bcschnidtiner.  was  wnhi  damit  erklärt 
werden  darl".  dass  ein  bedeutender  iulüudischer 
Bedarf  zu  decken  war.  daher  die  Ausfuhr  {siebter 

verna>di!ü»i^'l   werden  konnte, 

Ziur  .\ustulir  gelaugten  in  MeliTCOutuero : 


>)  24  Stü.  k.      18  Stück.     140  Stück.  ')  1  Stück.  »)  17  Stück.  «1  83  Stüok.     11  Stüok.  >)  Kssb  Aagalw  dMj^  

veratuidigeo  betretTeo  diese  Meageo  Traaiitoseaduagea,  welche  statt  dtreet«  tat  Darohfahr  btim  EEiatritt  lur  Siiatuir  ina 
b«iB  Wiadaiaastritt  aar  Aufahr  erklirt  — 
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ZeiUcbrift  für  EiMabahnea  und  Dampftoliiffahrt. 


Nr.  IT 


Achsen  .  

Wa^'goiifcJörn   

Radkränze  etc.   . 

Eisenbahnräder   

liOcomotivo  

Totider   t 

Offeue  QOterwaggooü  

Oesebloflfl«»«  Gttterwaggons  

Ungepolsterte  PersnnenwacrgoDS  

tiepolsterto  PortioaenwaggoDs  

Risenbabnscbwelien  

£i8esbA]ui8cbi«Deii  


Eiofttbrin  Metereantnem 


188»  1880  Oiffsrens 

1.609  1.492  —  117 

125  91  —  34 

255  95  —  160 

307  82  —  225 

370  »)5017  -f  4.647 

-  "')243  243 

")89  ''-1)124  +  36 

•»>  1.991  •-  —  1.991 

u)50  —  —  .¥> 

'»)361  —  —  aßl 

656.333  677  10t>  +  20.773 

12.950  1.310  —  11.640 


Bio«  «rb«bliehe  Zunahuie  der  Ausfobr  Ist  so- 
mit nur  bei  Locomotiveu  eingetreten.  D»  r  \V,if;gon- 
export  bescbräukt  sich  auf  vier  Stück  uiul  war 
schon  seit  vit-leii  Jabren  nicht  mehr  so  gering. 
Doch  muss  hierzu  bemerkt  werden,  dass  in  der 
Ausfuhr  nur  jene  Waggon.«*  nachgewiesen  werden, 
welche  aus  inlriiiiiiM  lieni  Material  gebaut  wurden. 
Die  gaas  oder  ibeilweis«  aus  ausT&Ddiscbem,  im 
W«ge  des  AppreturrerfahreDs  zollfrei  eing«f&brtem 
Materiale  hergestellten  Eisenbahnwa^iu  bilden 
keiaeo  Uegeustand  der  Ausfubrnacbweisung.  liie  Zahl 
d«rsailben  ist  in  luanobem  Jahre  ziemlich  bedeutend, 
was  seliDi)  die  ThatHaclu'  beweist.  .1;l^s  im  Decen- 
uiuiu  1879  bis  1888  uicbt  weuiger  als  .36.522 
Metercentner  diverse  Eisenmuteriatien  zu  diesem 
Zwecke  zollfrei  importirt  wurdeo.  Die  SebwelieD< 
ansfuhr  war  noob  nie  so  gross,  als  Im  Jahre  1890, 
der  Scbieneoexport  dagegen  seit  1870  nicht  mehr 
80  unbod^iiitend.  —  — 

Lehrkanzel  für  Eibenbahnbelrlebslehre. 
Der  Eisenbahnbetrieb  ist  gleichwie  der  Eisenbahn- 
bau eine  Aufgabe  des  Ingeniears;  auf  tecbiiischen 
Orandsiteen  bembend,  verlangt  seine  Durobf&brung 

aiicli  i'ino  technisch  <2^c.srIiiiUc  Auffassung,  um  in 
zweckmässiger  und  ulcouomit<eher  Weise  zu  er- 
folgen. Die  Vorbildung  für  die  higheren  Stellen 
hol  den  Verwaltungen  der  Eisenbahuon  sollte  demge- 
iua&bauch  eine  streng  techni.sch-wi8seii.^i  liitltlicbe8ein. 
wie  sie  eben  nur  an  den  technischen  Hochschulen 
erworben  werden  kaun.  Die  ErJcenntniss  dieser  Tbat- 
sacbe  brieht  sich  langsam,  aber  stetig  Bahn  in 
allen  m;»;i-s;:.'!H  iHl.-n  Kreiden;  nicbls  spricbt  Iiii-fiir 
so  überzeugfiiil  und  beredt,  als  der  Umstand,  dass 
sich  das  UnterrichtsmiDisterium  Ober  Anregung  des 
f'fdfcs.'jon'ncollt'giiiins  der  Ici'hiiis  •lit  n  Hochschule 
in  Lemberg  bewogen  befumiea  liat,  an  diesem  In- 
stitute t  inc  Lehrkanzel  für  Eisenbahnbeiriebslebre 
zu  eröiTueu.  Lemberg  erscheint  f&r  einen  derartigen 
Versuch.? als  welc.ben  man  diese  Crelrung  vorläufig 
noch  /.u  brirarliicn  hat,  ganz  besonders  ^ltccil'H'  !, 
weil  das  galizische  Eiseubahnuet«,  das  sich  gegou- 
wflrUg  Bvm  grÖHsten  Tfaeile  in  Hftnden  des  Staates 


»)  16  Stäok  >«)  2  Stäok.  •»)  1  hta«k.  »j  4  Stfiok.  »}  i 


befindet,  von  den  Qbrigen  Staatsbabnnetze  terri- 
torial geschieden  ist.  sn  dass  vor  Allein  dnsr'lbst 
eine  Stelie  ge^sciiatleu  werden  uiübt,,  an  welcher 
da.s  Eisenbahnbetriebswesen  eine  wissenschafllicbe 
Pflege  und  Fortbildung  finden  kann.  Als  Professor 
für  Eisenbahubetriebslehre  wurde  der  General- 
directionsrath  der  k.  k.  österreichischen  Staau- 
eiseDbaboeo  Baron  Gostkowslii  berufen,  der 
auoh  unseren  Lesern  durch  smne  gediegen« 
schriftstellerischen  Arbeiten  wohl  bekannt  ist  uua 
in  dreis-sigjähriger  praktischer  Thätigkeit  im  Eiäeu- 
babubetriebsdienste  Gelegenheit  hatte,  die  Aufgaben 
uiiil  Aiifonlcnnigcii  lii.'scs  Dienstes  gründlich  kennsti 
I  zu  l.,'!ütn,  uiu  iiuLiiiühr  Theorie  und  Praxi-s  in 
.meinen  Vorträgen  harmonisch  voreinen  zu  können 
Barou  Gostkowski  hat  seine  Vorlesuugen  am 
1.  Oetober  des  verg.  Jahres  begonnen:  unter  den 
Hnrern  ■lerselbcn  licfinilon  sich  in-bcn  Stuilir-'tuk'ii 
der  geuaiiutuu  technischen  Hochschule  auch  viele 
in  Praxis  stehende  Ingenieore,  Eisenbabnbeamie 
etc.  Gostkowski  hat  vor  wenigen  Wochen  aucb 
ein  Werk  über  Eisenbabnbetriebslehrc,  betitelt; 
„Die  Mechanik  des  Zugsverkehres  auf  Eisenbahnen 
pubüoirt,  auf  wetobes  wir  näcbstena  augfttbrlich 
znrQokkeiDnien  werjen.  L 

BfltrMlMgeMUaehafk  dar  Ortantaltaehm  Kisen- 

bahnen.  Di«  IU-tri«bsgeR«ll8oliaft  Am  Oiicit^ilisieheu  Eiseii- 
1i»hnen  hiit  in  (ienjüssheit  der  in  der  (jeiierülversamnilati^ 
vom  22.  Deceiuber  1890  gefassteii  Uegutildsse  die  Etabliraojr 
vinf9  8tütidigen  Coinites  des  Verwalttingtnithe«  in  Wiea 
d II rebf;<.' führt,  und  uerdvn  die  Sitsnngen  des  Ver\«altuni?f- 
rathea  von  nun  ab  »tatt  in  Paris  in  Wi«n,  in  ciot-ui  hitn 
geuiiethetcii  Bureao,  welohet  vomeluDUoh  als  Seereiariat  des 
Verwaltungorathcs  fnnfflren  wird,  stattfiDdaa:  iit  tbatsSeh- 

j  liclift  Hi'tricljK"I;iJiiL'  ht  i;i  Coiisf.iiiti:.o|  -I.  Die  Bank  lur 
OrieuialiKüli«  Ki«enbahuou  ist  nun  mit  der  Ausgab« 

!  8S  Hiiliontti  Francs  4i4p«resntifer  Obligfttioncii  vorf agaiifcit. 

,  und  wiirilc,  nadideui  biovon  ein  Theil  von  40  Milltonfn  b-- 
r<.'it.s  fest  »bernominoi«  isl,  der  Rest  von  23  Millionen  Francs 
,cur  oflijutlicliiMi  .Subi>cri|ition  in       s>'liwciz  ond  ia  Dentseb- 

i  land  aafgelegi,  uud  awar  fand  sviebe  auf  dso  Sebwetaer  aaJ 

»  StiidL  **)  1  Sittttk.  >»J  4  älit«k. 
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tionspreite  von  96Vj  deutscher  uiui  99  Sch^¥^> izfir  Wännini; 
plus  &tttaiuipt«o  Tom  1.  Januar  d.  J.  stolU  iswh  ii«o  bis- 
her Torli«^ad«a  Biriohtoo  bt  die  Bnlmioa  g«lung«a:  dnich 
.lt>ii  Wisuc-r  Bankvrrem  sind  1,052.0(X)  FrantH  gexeichntt 
•norden.    Von  Turgodachten  40  Milliunen  Kranes  «iud 

oO  Miliiuiien  durch  liaron  Hirsch  feit  äbernoaiini':i  utid  resl- 
liohft  10  MUliooM  mm  Bnin  tou  96>^  Prowiit  »iud  dürr  Ii 
dii  Wimar  CftmrtmB,  M  dm  di«  Sohwtixar  luttitiiti 
mit  «ineui  Dritt«!  pwtlMpinOt  llb«iuianMB  wi»rd«ii. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
sduriebeo:  Die  ittoggt  an  dieser  üteW«  ge&iuaertc 
MeiDuog,  dass  die  bAyensehe  Regierung  sich  dem 

iieiiangerpf't»'!!  PIan>>  fiuor  l!;ilin  über  den  Fern- 

.1-1 

pass,  beziehungsweise  tiuci  weiteren  l>ayerisch- 
ttrolisehen  Verbindungsbabn  gegenüber  nach 
wie  kuiii  \eilialle.  wird  durcb  eine  ofiiciöse 
.Millheilmig  uns  Müuchen  vollauf  bestiltigl.  K.s  wird 
darin  gesagt,  eine  Kernbahu  könne  entweder  di-n 
Verkehr  aber  den  üreoiier,  oder  den  Arlberg- Vorberg, 
oder  beide  TemUrken,  nnd  wOrde  hsoptelleblicb 
aus  W(/slJcul-chlatnl  (liUcv  und  Pt:T>onrii  naeb 
Italien  zu  befördern  haben.  iJer  Vcikflir  dorthin 
sei  aber  oiebt  so  bedentend,  um  eine  neue  Bahn 
notbwendig  zu  nniclipn.  Die  Kenibivim  kr.iiii.'  um 
eine  steile,  sehr  kosL&pielige  Bahn  wt-iduu,  weiche 
grössere  üQterzQge  ebensowenig  befiirderu  könne 
wie  die  Arlbergbiha.  Die  Farababo  wttrde  der 
bAjerischen  Linie  Honohen— Kvfiatera  Conenrreuz 
niacluTi,  bf'zichiuiL'swfise  doren  Rente  .schm;il«'rii. 
uboe  datUr  durcb  die  eigene  Uenle  Ersatz  zu  bieteu. 
DasBaisoBiieiDtat,  gegen  das  sich  naanehes  einwenden 
liesse.  nnd  das  ?,.  Ii  den  Vorthoil  einer  kürzeren 
Verbindung  ÖOddeutscblands  mit  Triest  gar  nicht 
erwibot,  kommt  tu  dem  Sehlnaa: 

.Die  Ferabahn  i*t  zur  Zeit  für  den  bayerischen  Staat 
«ed«r  b«nits  n«tiiig  noeli  nätolioii.  Wttrda  ue  Bb«r  einmal 
apiler  lam  BedBrfeiete,  ao  irtrde  ait,  aowait  ihr  Lauf 

durah  t>:ivi-riäijli-:'s  fiil^ict  fiflit,  nit'iniiti  i  Aiiili-rrf,  als  eln-n 
uar  die  bajeriache  Staataregierung  selber  bauen. 
EioerOMeliMbafk,  aal  aiealmSatairdebiaelieMlei  teyeriaelte, 
•■■■iiTflp  n;p  T'tn  H«\vrn  lüs  ronwssinn  tn  nner  Fernbahn 
ertheiit  werden.  uitlir  vurd  dar  Staat  dtii  Fehler  wieder 
begehen,  solche  bedeutuDg»volle  Zwischenglieder  »eines  Nel«e.«. 
«ri«  Aosahlnsslinien  «B  mliiidiaeli«  Baimen  siad,  ainer  Ga- 
sellsohaft  an  filMrluaea.  Ka  aind  aber  Anziehen  toritaiiden, 
ilass  auf  denselben  StaijiT|iiiiikt  auch  die  'ist.Tr.  i  Iiih  Ii''  Sliists 
Terwallong  aieb  ateUt.  Nalürlieli  vom  Standpunkte  ihrer 
eil^iitn  Intereiaan  am.  Aoeh  aie  wird  eine  Fernltabn,  man 
eine  solche  einmal  für  nöthig  erachtet,  sich  liebf-r  selber 
baueil,  als  einem  Consortium  heimischer  oder  fremder  l'nter- 
nebner  flberlassen.  Der  li»u  der  Fembabn  atelie  Bieber 
neeh  langer  nicht  in  naher  Aussicht." 

Wundern  kann  man  sieb  aber  diese  ötellungnahm«  I 
der  bayeriscben  Staatsbahnverwaltung  nach  den  | 

Erffthruiigen  seit  laiiiri  ren  Jahren  nicht;  .«i*'  i-l  allen 
weitgehenden  Projecten,  wie  z.  B.  auch  einer  i  aiiern-  ! 
bahn,  abhold  und  sehr  misstraiiiseh  und  kQbl  gegen 
solche,    wf'ichp  die  Kentabilitiit  der  bayeri.sclien 
B&bueu   irgendwie  beeialräuhtigeu  oder  anderen 


'  Vi'rkehr.sanstalten  nQt /.lieber  sein  kannten,  als  dem 

I eigenen  Interesse,  so  z.  B.  dem  Bau  der  Bodensee- 
gOrtelbahn.  der  besseren  Scbiffbarmachung  von 
Donan  und  Main  otc.  —  Wie  die  österreichischen, 
so  dulden  auch  die  deutschen  StaaU« betriebe  eine 
Unterbrechung  der  Arbeit  am  1  Mai  nicht.  Die 
ofiiciöse  „Nordd.  AU^.  Z^.  betont,  »die  glattere 
Lage  der  I)inge  habe  sich  weaentUeh  darans  ergeben, 
dasj;  man  im  vori^ji'H  .Iiihro  der  geplantcii  f;iHssHii 
ActioD  der  iSocialdemokratie  mit  Ernst  entgegen - 
getreten  sei."  Der  Unterschied  zwischen  dem  vorigen 
und  diesem  Jahre  trete  atiidi  dadurch  hervor,  dass 
Villi  Hi'borguissen  und  bösuiidereu  Abwebrmaass- 
regeln  keine  Bede  .sei,  er.stere  würden  hinfiillig. 
letztere  überAQssig  erscheinen.  Unterdeasen  wird 
von  Oppositioneiter  Seite  grosser  fJinn  wegen  an* 
geblich  mu  ilanbler  Verletzung  do  Ci'alitionsrechte» 
und  Verrufserklärung  über  die  jetzt  erst  bekannt 
gewordene  Tbatsache  geschlagen,  dass  im  vorigen 
.lahro  da.s  preussisclu»  Pli.sciihahtiMiinisleriiim  chen>!0 
wie  d.U)  Kriegsministüiiutii  vor  dorn  1.  Mai  eine 
Vereinbarung  mit  dem  „Verband  Berliner  Metall* 
industrieller"  eingingen,  wonaeb  die  Listen  der 
am  1.  Hat  vorsehnftawidrig  feiernden  Arbeiter 
gegüiistiiitr  fit'k.«iiiit;r«'geben  und  ditselben  in  be- 
:  stimmter  Frist  nicht  wieder  zur  Arbeit  angenommen 
werden  sollten.  —  Wie  verschiedene  andere  Inter- 
essenten und  Körperschaften  hat  sich  auch  der 
Ausschnss  des  dentscbeu  Haudelstages  betrefTs 
der  Tarifrefonii  /.war  für  Vereinfachung  und 
Errniissiguag  der  Personeutaril'e  anageaproohen, 
halt  aber  die  Anfhebung  der  TV.  Wagenelasse  niebt 
für  aiigi'liracbt,  iiini  (•rklärt  .scljliess!ii.-li  eine  Rcfortii 
der  Gütertarife  für  noch  w  ichtiger,  üebrigens  sprach 
der  genannte  Aaasobnss  seine  Befriedigung  Aber 
«liMi  IIa  11  d i'Isvertrag  mit  Oesterreich  und  die 
dadurch  orutTueLen  handelspolitiscbeD  AuHsiriitoii 
aus.  -  Vom  1.  Mai  wird  die  Schnellztigsverliindung 
Paris-Carlsbad-Frag  über  Stuttgart  wioderher- 
^jestollt  —  Die  Budgetcommission  des  preussischen 
AbffoorilnL'ti'iihauscs  hat  das  die^jaliri^c  Socutiden- 
bahngeaetz  —  das  alljiUirlich  glatt  zur  Erledigung 
kommt  —  aoTerBodert  angenommnn. 

Aus  Serbien  wird  uns  geschrieben:  „Am 
29.  März  fand  die  erste  Versammlung  der  serbi- 
schen Bürger  behufs  Gründung  einer  Serbi- 
schen Dampfschiffahrtsgesellsf  haft  statt. 
Die  Sitanng  eröfinete  Handelsmiuister  Herr  Krata 
Tansehanovie  mit  einer  patriotiaehen  Bede,  tm 
lianfn  d--rsolb(>n  erkiilrte  er  auch,  dass  die  Hoj^jo- 
rung  von  dmr  ur^^prOnglichen  Idee,  „dass  nur 
.serbische  Bürger  Actionäre  dieser  Gesellschaft 
sein  können",  insoweit  abgewichen  ist,  dass  aucli 
fremde  Interessenten  Actionäre  .sein  können;  in  den 
Vorwaltungsralh  hingegen  können  nur  serbische 
Unterthanen  gewählt  werden.  Zum  Sohlusae  er- 
klltrte  er,  dass  den  Aetionfiren  gar  keine  Gefahr 
droht,  da  die  Regi/  riiii!.'  «inen  Nutzen  von  6  Pro- 
cout  des  eingelegten  kapitales  garantirt.  Bei  dieser 
Versammlung  wurden  folgende  wichtige  Punkte 
stipulirt:  Die  Dauer  der  Gesellschall  wunic  für 
3U  Jahre   bestimmt.    Das  Capital    besteht  aus 
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3.nO<l<W(   Diniirs    in   Sillicr.   ^vlhi'lU    in  30.tHX) 
Äctieo     100  Dinars.   Die  Hälfte  dieses  Capilals 
wird  io  flinf  Monftten  eingezahlt,  tind  «war  b«t  der 
Subscriptinii   [ht  Arti^  10  Diiitirs;  fl.T  Rest  Vnii 
40  Dinars  wiiti  iu  der  Frist  vuii  drei  Müuu(e(i  zu 
je  20  Dinars  per  Aotie   beglicbdn.    Die  zweite 
üälfte  wird  in  derselben  Weise  eingezalilt.  Die 
Gesellsebaft  kann  mit  der  Arbeit  beginnen,  sobald 
1,000.000  Dinars  eingezithlt  sind.  Der  Verwaltiings- 
rath  besteht  aus  zwölf  Mitgliedern,  and  jedes  Mit- 
glied ist  rerpflifthtet,  50  Aetien  xn  deponireo.  Der 
Aufsicbt^rath  bestpht  an«  fOiif  ^!it^rlif•(^l•^n.  und  jedes 
Mitglied  erlegt  ein«  (  aulitm  von  20  tiesellscbaft»;- 
actien.    An  der  Spitze  der  Administration  .steht 
ein   Director,  den   der  Verwaltiingsrath  mittelst 
Contract  engagirt.    Die  ordentlichen  und  aiiaser- 
ordentlichen  Sitzungen   werden  iu   Heigrad  ab- 
gehalten, die  ordentlichen  jedes  Jahr  Dach  Scbliiss  1 
der  Beebnungen.  tung.stens  aber  im  Monate  April, 
die  auhsorord«'iitlic!u'ii  imnipr.    sobald   ibT  V,<r-  I 
waltungsrath  findet,  dass  du:;  Interessen  der  (iesell- 
schafl  CS  erheischen  oder  falU   In  Actionäre  mit 
400  ilcpitnirten  Actien  s<-liiir(licli  i-\uv  Versamm- 
lung verlangen.  Die  Versamiiiiiiui;  kiiuu  Be.schlüsse 
lassen,   wenn  derselben  mindestens  100  Actionäre 
mit  '/«  der  ausgegebenen  Actien  persönlich  bei- 
wohnen.  FOr  die  Eritaltong  des  regelmAssigen 
Verkehres  ib-r  (icstH>('haft  werden  vier  Danijtf- 
schiffe  und  21»  Schlepper  je  nach  Bedarf  suecessne 
angeschafft.   Tom  Beingewinn  werden  10  Prooent 
als  Tan(i''i'ion  unter  die  üfamtiMi  di^-  Vcrwaltungs- 
uud  AulisicliUirathuH   wie  des  I'tUMaiisfonds  ver- 
theilt: die  restirenden  90  Procent  werden  unter 
die  Actionäre  vertheiit.  Ein  Abgang  wird  von 
der  Begterang  gedeekt.  KaAhd«m  dieaes  aeeeptirt 
wurde,  S('liriit  riian  /ur  F^iiliM'rijitidn.  bi'i  welcher 
von  i;iö  Aciioniireu  lö70  Actien  =  107.000  Dinar» 
gueiefaDet  wurden.  Am  meisten  wiehn«ten:  Fflrst 


I  (iagarin.  Michaf^l  Pavlovic.  Kaufmann,  nnd  J.  BeÜODi 

I  Dampfmütiienbesitzer  (  je  KK)  .Actien). 

Aus  Russland  wird  uus  geschrieben :  Dieser 
lüge  wurde  das  Project  des  neuen  Zulltarif08 

dem  IJricii'-r.ithe  vorgelebt.  Dersf-lhe  boaiilrairt: 

1.  Holipr'><ltic(Q,  welch«  biejeUt  zoUtiet  importirt  wardea, 
Scliwafel.  Thon,  WeinatdUt  Eltigpoivor,  Werg,  SeideneOMMis, 
rohe  Seilt«,  .Jiit«-  wenlon  mit  iiiiisaigoin  Zoll  belegt 

2.  Für  HohstottV  und  Halbfabrikate,  gedrvhte  S«!h)«.  on- 
polirt«»  S|iit^ü<>Ulu^  W  -AU'  in  Biind«!),  feines  Eisenblech. 
Faoier«  wird  der  ZuU  erbulit.  wobei  die  Kobetaffe  faet 
ebeueoTlet  Zoll  bccahUn  werden  ala  dl«  Halb- 
fabri'/iit-. 

'd,  Missiger  Zoll  für  natürlicbe,  uugereiuigte  obenuMbe 
Produete  nad  erbebter  Zoll  für  dieMlben  goninigleo  Pro- 

duole,  fernfr  für  KafTe«»,  Cücao.  Oerbuiatorial,  Knochen. 
Ucbiiiirv'el,  Oriifit  «-ic.  wobvi  der  Zull  für  die«e  Artik«!  in 
Pnivt'rftirin  grosser  Kein  wird  als  in  i^tüoken  oder  Körnern. 

i.  ilulztiiaterialtt  und  Steine,  nnbearbeitttie,  werden  ull- 
frei  importirt,  d»2t>gen  für  Holl  mit  Säge  uder  Beil  bew- 
Ueitetes  and  bi>arb<it<'t.'  Steine  wird  pruportional  der  Um- 
beitung  dieier  Materialieu  Zoll  erbobeu. 

6.  Der  Zoll  wird  erhobt  für  dnlge  W»]|.  and  Ldn- 
gewet'p  ftrr  ?"^Tr''eiteteg  Gla»,  Pelzwerk,  Papier,  Giimiui,  far- 
bipc  Kleider  und  Wasche,  für  Fayencegeschirr,  Korbd,  Saf 
tian,  gegerbtes  Leder,  lackirtcs  I.edcr,  feiner  Sent  and 
Stirke,  bearbeitetee  £iMn,  tbeare  OusiaiMneorteu,  feiner 
I  Draht. 

Im  (ianzen  genommen  ergiebt  ib  r  m-ue  Zoll- 
j  tarif  im  V,  r;rrlinch   /.um  jetzt  besi  lii  rulen  eine 
Zollerhohuug  aut  ÖO  Frocent  der  Waareneinfuhr. 
dagegen  eine  Ermässigung  auf  36  Frocent.  während 
14  Procent  uover&ndert  bleiben.  Nftcth  (iruppen 
des  Zolltarife«  ▼BrtheiH  sieb  die  Aenderang  foleonder- 
maasscn.  ^OlflrniiiK  n  ('rhaltüuErhöhung,'2'.t'.ii  M  uppon 
I  werden  crroüssigt  und  28  Gruppen  bleiben  unver- 
I  ftndert 
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18.  HBFT.  3.  MAI  1891.  IT.  JAHRGANG. 


lieber  die  Reform  der  Gütertarife  der  k.  k.  österreichischen 

Staatsbahnen. 

•  V«rtnc»  fdwltw  ia  dn  filtmif  dtt  BiHitMiMiifaMliRiit&w  tpb  90t  April  180t 

Dr.  Trmz  Uliaraik, 

k.  k.  Hobatii  «ad  Vonlul  der  Mnoicnitllen  Abtt«iiaDC  der  k.  k.  0«iH«ldireeti»D  dw  MemiekiielNii  StHiMuhneo. 


W^enu  ich  mich  des  ehrouvolieu  Auilrages 
eottodige,  die  Graodsllge  der  Beforai  des  OOter- 

tarifes,  welche  sieb  in  Ihreo  H&ndeo  befinden, 
einer  eingehenden  Besprechung  zu  unterziehen  i 
und  die  Gesichtepunkto  klarzulegen,  von  welchen 
»eh  die  SteetoetBenbahDverwaltiiiig  bei  dieeeD  Be- 
formvorschlägen  bat  lülten  lassen,  muss  ich  vor 
Alk'iii  an  Ihre  Naclisiclit  und  Geduld  appelliren, 
wenn  die  Lusung  dieser  Autgabe  längere  Zeit  in 
Anepraeii  nbuiit. 

Die  Polle  tod  Fragen,  die  auf  einen  Eiseu- 
bahngQtertarif  Eiutluas  nehmen,  die  prossc  Wii  hlig- 
kett  des  Oegeostandes,  der  hohe  Werth,  welchen 
die  StutseisenbehnTerwaltttDg  aaf  Ihr  erlenebtetes 
Goteehten  legt,  bringen  es  mit  sich,  ö-ash  eine 
cursorische  Behanfllnn"  den  (iegenstaDdes  sieh  von 
Tornbereia  als  unmöglich  darstellt. 

Bevor  ich  in  die  Dettils  eingehe,  durfte  ee 
mir  obliegen,  so  motiviren.  wieso  die  Steatsdsen- 
hdhnverwiiltnnp  ^rerade  jetzt  dazupekommen  ist, 
IhneD  neue  Vor&chlfige  für  den  Uütertarit  zu  unter- 
breilen.  Bs  seheant  ^ee  um  so  nothwendiger,  als 
bereits  in  den  Jahren  1882  und  1883  anlüsslich 
der  VerstaatUohong  einer  grosseren  Anzahl  von 
IT. 


Privalbahnen  die  Staat^verwallUDg  eiuu  ziemlich 
einschneidende  Beduotioo  der  Tarife  roigenommen 
hat,  and  eis  anerinnnt  werden  wird,  dass  die  all- 
I  ^praeine  Meinung,  die  sich  auch  im  hohen  Rtaiits- 
eisenbabnraih  Ausdruck  verschafft  bat,  den  Tarifen 
der  k.  k.  ttsterreiehisehen  Stsatsbshaeii  volles  Lob 
angedeihen  liess,  namentlich  im  Yergtsiehe  mit 
den  Tarifen  der  Privatbahnen. 

Wenn  trotzdem  die  Staatseisenbahnverwaltung 
im  gegenwftrügen  Momente  gezwungen  war,  an 
eine  Heform  ihres  Gütertarifes  zu  schreiten,  so  war 
dafilr  nicht  bloss  der  nebensfichliche  Umstand 
raaassgebeud,  dass  infolge  der  Angliederung  einer 
Reihe  von  Bahnen  der  Staatsbahntarif  ao  Ueber- 
sicbtlißhkeit  verlor,  so  dass  jedenlalla  eine  lim- 
arbeititn«!:  plutzg reifen  musste;  ein  anderer,  viel 
wichtigerer  ümsiand  hat  den  Anstosü  gegeben, 
sich  gegenwärtig  mit  der  Beform  zu  besch&ftigen. 
Es  ist  dies  die,  wie  bekannt,  mit  1.  Juuuar  1891 
auf  den  Linien  der  königl.  ungarisclicii  Staats- 
bahnen  in  Kraft  getretene,  eiobolineidende  iarif- 
reform,  die  nch  eharakterisirt  als  eine  ganz  nam- 
liaAe  Herabsetzung  der  Tarife  für  eine  ganze  ßdhe 
volkswirthschaftiieh  wichtiger  Artikel.  Es  ist  ganz. 

80 
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selbstTflrstftodlioh,  dass  diese  Aeüon  nicht  ohne 
Eioflus  auf  die   Übrigen   österrciohjeeben  und 

ungamcbcn  nahnen  bleiben  konnte. 

Wifi  diti  Begriffe:  Gross  und  Klein,  Billig  uud 
Thever,  Boch  und  Niedrig  nur  relativ  sind,  sind 
sie  CS  auch  in  ihrer  Anwendung  auf  die  Eison- 
babnturife.  Es  giebt  Nieni^uiileii.  ilcr  s:iireii  könnte.  '. 
der  Tarif  ma&s  so  und  so  gestaltet  sein,  ulino 
Perallelen  xu  Mellen.  Das»  ein  soldiefl  Abwägen 
der  Tarife,  welche  in  Oesterreich  und  in  Ungarn 
gelten,  bei  den  pi)fr*'ii  WGi-hsfllie/IcIintii.'-on  dos 
Haudelä  und  der  Industrio  dieser  Länder  zweifel.s- 
ohne  iD  eminebtem  Haaese  etattfinden  lanss, 
brauehe  ich  hier  nieht  aiisjoinanderzasetsen  und  ee 
scheint  mir  von  vornherein  die  absolute  Notb- 
weudigkeil  gegebeti,  dass  sich  die  Tarife  in  Oester- 
reich in  einem  gewissen  IfiveBaTerbältuisKe  zu  den 
in  Ungarn  gütigen  befinden  mdssen.  Wenn  diese 
Erwägung  df'u  unmiüclburen'Anstoss  Hlr  fiiiL-  Reform 
des  Tarifes  der  öäterreicbisebdu  Staatsbahnen  bot. 
80  ist  es  selbsttreretfladlieh,  dass  man  sicli  Lei 
einer  suli  lien  groseen  Aetion  nieht  darauf  be- 
srlifiiiik-'ii  konnte,  automatisch  das-  nachzuahmen, 
was  in  Ungarn  geschah,  sondern  das«  man  bei 
dieser  Gelegenheit  anoh  in  anderen  Beziehungen 
die  gesammelten  Erfahrnngea  berOelniehtigen 
und  daher  die  ganze  Tarifreform,  wenn  sie  auc-h 
durch  den  Austoss  aus  Ungarn  veranlasst  war, 
speeiell  den  teterreicbiscbeu  Verbaltaisäen  aupaisscu 
musste. 

Bevor  ich  mir  nun  gestatte,  auf  die  VorschlSge 
selbst  eiuasugeben,  dürfte  es  angezeijrt  ««»in,  die 
Bedürfnisse  uud  Anforderungen  eines  richtigen 
und  »weekentspreehenden  Tarifes  kan  zu  erwfibnen, 
dann  einen  Bückblick  auf  den  bestehenden  Tarif 
zu  werfen,  zu  untersuchen,  wie  wnt  dciKtlbo  den 
gerecbteu  Anforderungen  entspricht  oder  nicht, 
um  endlich  aus  diesen  Erörterungen  die  Gesichts- 
punkte zu  gewinnen,  welche  für  eine  Tarifrefünn 
maa.ssgebend  .sind  tmd  sein  mflsxn.  Diese  An- 
forderungen sind  kurz  foigenderniaassen  zu  prik- 
cisiren:  Der  Tarif  muM  einen  legisehen,  systematisch 
richtigen  Aufbau  besitzen,  welcher  sowohl  den 
BedQrfnissen  der  Vcrkehr.sinleressentcn  liechnung 
trägt,  wie  den  TrausporlvcrbültDisfieQ.  Er  unm 
möglichst  Idar,  Qbersiehtiteh  und  einfach  sein, 
ferner  hinsichtlich  der  Hohe  der  Fraclit-iitza  einer- 
seits den  Bedfltfiit^siMi  d«'s  verfrachtenden  Publikums, 
andererseits  auch  den  ^'erbältuisseu  de«  traos- 
portirendeo  Unternehmens  gerecht  werden,  in 
letzterer  Beziehung  mithin  den  Ersatz  der  Selbst- 
itoston,  sowie  die  Deckung  des  Erfordernisses  ftlr 


eine  Verzinsung  und  die  Amortisümng  des  Anlag»- 

eapitales  sichern^  worauf  auch  die  Staatsbahnen 
im  gegenwärtigen  Momente,  wo  das  Änlageeapitil 
noch  nicht  aioortisirt  ist,  nicht  verzichten  kuuuen. 

Wenn  ich  nnn  uotersnehe,  inwieweit  die 
hent^en  Tarife  und  speeiell  die  T^irifc  der  dster» 
reichischen  Staatsbahnen  diesen  Anforderungen 
entsprechen,  gelange  ich  zu  folgenden  Conclusionen : 

Was  den  Aufbau  dee  bestehenden  Tarifee  d«r 
österreichischen  Staatsbahnen  anbelangt,  so  beruht 
(icrscIlM!  auf  der  gleichen  Constniction.  welche 
tUr  siinuntliciie  usterreicbiscbe  und  ungarische 
Bahnen  bisher  allerdingB  noch  mit  Ausnahme  der 
Sodbahti  durch  den  gemeinsamen  Tarif  Theil  I 
gegolx  ii  ist:  er  zeigt  daher  fin  iremiächtos  System; 
sowohl  das  Wageuraumsjstem,  als  auch  das  Classi- 
ficalionssystem  haben  auf  denselben  entseheidendMi 
Kintluss.  JJiesos  gemischte  System  hat  sich  bisher 
als  zweckmitssig  crwieson  und  es  ist  kaum  daran 
zu  denken,  im  gegenwärtigen  MomcDte  eine  Acnde- 
rung  an  diesen  priocipiellen  Grundlagen  Tor- 
netiDH  ii  /.II  wollen.  Das  Classificationssystem  mnss 
in.solango  beibehalten  werden,  ah  es  nicht  mftg- 
liob  ist,  sich  mit  dem  Ersätze  der  Selbstkosten 
des  Betriebes  n  begnügen,  und  Air  die  Amorti- 
sirung  und  eine  Verzinsang  der  Anlegecapitalien 
Vorsorge  getroffen  werden  mnss.  Soliinjre  diese 
Nolhweudigkeit  besteht,  muss  auch  für  die  Staats- 
babnen  das  ClassUicationssystem  beibehalten  wer- 
den, weil  es  nur  durdi  dieses  miSglieh  ist,  die 
geringwerthrgf-n  Artikel  transporffShig  zu  mafhfni: 
deua  Jeder  Durchschnitt  würde  ftlr  höherwertbige 
Artikel  zwar  bedeutende  Ermässigungen,  füv  die 
itiinderwerthigen  aber  grosse  VertheaeruDgea 
bringen.  Ebensowenig  wird  das  Wagenranmsystem 
zu  verlassen  sein,  weil  es  den  natOrüchen  Ver- 
hältnissen entspricht. 

Bin  weiterer  Umstand,  welcher  die  StaataeiseQ- 
bahnverwaltung  veranlassen  niu.sste,  auch  bei  dieser 
Reform  das  gegenwärtige  System  bt  i/.nbehalten. 
ist  der,  dass  nur  so  die  üdüglichkeit  gewahrt  ist, 
den  directen  Verkehr  mit  den  flbrigen  öater- 
reichi.sch-ungarischen  Eisenbahnen  aufrecht  zu  er- 
halten, der  unterbunden  wäre,  Kubafil  ein  anderes 
System  eingeführt  würde,  weil  dadurch  die  Er- 
stellung direeter  Tarife  ein  weseDtliebes  Enehw«r- 
niss  föode. 

Wa«  nnn  die  Art  und  Weise  anbelangt,  in  der 
diese  beiden  i'rincipten  der  GiassUication  und  des 
Wagenraumes  in  unserem  heutigen  Tsrifa  durch- 
geführt sind,  beziehungsweise  im  Theil  I  Ansdnuk 
gefunden  haben,  lisst  sieh  oiefat  leogoMi» 


Digitized  by  Google 


SUtiduUt  flr  ÜMiibidiiMa  aod  DanipbeliUMurt 


807 


epeciell  da.«  \Vagenr;iiim''v  fem.  aufOnind  (lt?s.s*Mi  eine 
abweichende  Tariiirung  l'Ur  £iDzelseodiingen,  dann 
fUr  halbe  and  ganze  Wageoladungen  plab^reiß, 
bisher  vwbi  eonaequent  darebgeAbrt  worden  ist. 
Der  erwiihnle  T'ntt'rschied  ist  zwnr  für  oine  grosso 
Anzahl  von  Artikeln  gemaeht,  aber  Otuiscqttcnt  ist 
das  Sjsttiiu  uicbt  durcbgefübrt  worden,  weil  nach 
dem  Tli«n  I  eine  grosse  Meng«  Artikel, 
ohne  BQcksicht  auf  das  Gewicht  der  Sendung, 
stets  die  gleiche  Taxe  zahlten  mQssen.  Es  siml 
dies  alle  Artikel,  die  in  der  (iUterclassilicatiuu.s- 
tabelle  des  Theiles  I  ttberhsapt  nicht  gennint 
sind,  und  daher  in  jedem  Gewichte  nach  der 
N'ormalelasse  T  tartfiren.  Df  r  Thoil  I  könnt  weitors 
eine  Keihe  von  Artikeln,  die  sowohl  einzeln,  wie 
in  gMMn  und  halbes  Waggons  die  Taxen  der 
Classe  II  zu  entrichten  haben.  Endlich  giebt  es 
noch  eine  dritte  Gruppe  von  Artikeln,  Tür  welt-ho 
zwar  bei  Aut  lieferung  von  5  Tonneu  eiu  geringerer 
Binbeitsfi«ditsatK  entflült,  als  bei  Auflieferung  anter 
5  Tonnen,  bei  denen  jedoch  ein  Unterschied 
zwischen  ganzen  aod  batben  Wagenladungen  nieht 
gemacht  wird. 

Diese  nicht  «onsequeote  Durebfllhning  des  sonst 
neceptirten  Wagenraumsystemes  lässt  sich  nur 
dadurch  erklären,  dass  man  h«i  den  betreffenden 
Artikeln  dem  Werthciassitications.s)'2>(eme  einen 
ftberwiegenden  Einflnss  eingeritunit  b«f,  ?on  der 
Ansieht  aaijgehend,  dass  diebOherwertbigen  Artikel 
einer  Ermässigung  auch  bei  Auflieferung  in  hali)co, 
beziehungsweise  ganzen  Wagenladungen  nicht  be- 
dOrfen. 

Es  ist  aber  die  cousequento  DiirchHihrung 
nicht  nur  ein  zwoifellimrr  Vortbeil  fih  ilic  Parteien, 
sondern  auch  ein  Vortheil  für  die  liahn,  weil  eine 
soldie  ungleiche  Behandlung  der  halben  und  ganzen 
Wagenladungen  fUr  die  Selbstkosten  der  Eisen- 
bahn von  eminenter  Bedeutung  ist.  E.s  ist  selbst- 
rerijUtudlich  und  bedarf  keiner  weiteren  AuseiuaudHr- 
setzung,  dass  die  Selbstkosten  der  Traetion  nur 
dann  auf  das  mögliehste  .Minimum  herabgedrückt 
werden  können,  wenn  die  AusniUznnjr  lier  Wngen 
im  vollständigsten  Maat>ae  statttindet.  Wenn  ich 
•inen  Wagen  von  10.000  Eilogramm  Tragkraft 
nur  mit  5000  oder  gar  nur  mit  500  Kilot^ramm 
ausnütze,  und  mit  einer  solnhi^n  l  in  Missverhillt- 
uiss  zwisobeo  Tara  und  JNetto  bietenden  Aus- 
nfltsung  rollen  lasse,  so  ist  es  sethstmaUndlich, 
dasB  sich  die  Selbstkosten  proportional  hoher  stclloti 

mn-  ''"n  :i!s  liei  vnller  Wa^renaiisitfltzung.  Es  liegt 
mithin  iiu  Interesse  der  Buhn  selbst,  auf  die  Par- 
teien einen  Aurels  «nssnilben  in  der  Richtung, 


dius  sie  die  Geschäfte  der  Bahn  in  der  Weise  bo- 
.sorgen  helfen,  dass  sie  grössere  Quanlilülcn.  wiu 
sie  zur  Auüuützung  von  ganzen  Wagen  nothweudig 
sind,  auf  «nmal  aufliefern,  was  in  vielen  FAllen 
nur  vom  Belieben  der  Parteien  abhängt,  das  her- 
vorzurufen aber  durch  tiewäbrang  billigerer  Tarif- 
sUtze  möglich  ist. 

Alles,  was  auf  eine  bessere  Wagenausnfltsung 
einwirkt,  ist  alif-r  nnch  inHnffrnc  ein  Vortbeil  f&r  die 
Parteien,  als  der  Uni.stumi,  du»»  die  Wagen  auf 
den  einzelnen  Touren  voll  ausgenützt  werden,  auch 
I  dem  vielftch  beklagten  Wagenmangel,  wie  er  xeit* 
1  weise  auf  allen  Bahnen  vorkommt,  absnbetfen  ge> 
eignet  ist. 

£s  ist  also  nicht  ein  einseitiges  Zugcstiuidniss, 
welches  die  Bahnen  den  Parteien  bieten,  sondern 

es  ist  ein  wechselseitiges  Cesehftfl  in  der  Richtung, 
dass  die  Aufliefernng  grö.sserer  Quantitäten  auch 
im  Interesse  der  Bahnen  gelogen  ist.  Ich  bemerke 
hier,  dass  dieses  Wagenladungsprincip  bei  den 
Ii  iit^chon  Bahnen  conscqucnt  durebgef&hrt  ift  und 
dort  gute  Resnlfate  peli^fert  hat. 

Ein  anderer  Umstund,  ?oo  dem  aus  eine  Ver- 
besserung der  heutigen  Tsrifverhlltnisse  mfiglieh 
ist,  bezieht  siili  auf  die  Bedingung  hinsichtlich 
der  Anweiuhuii,'  derS.U/e  f[jr  iranze Wagenladungen. 
Diese  Bedingung  besteht  heute  zumeist  darin, 
dass  die  WagenladnngssStze  dann  Anwendung 
linden,  wenn  10.000  Kilogramm  wirklich  aufgeliefert 
werden  oder  die  F^Vacht  dafür  bezahlt  wird.  Die5!e 
Bestimmung  liegt  nicht  ganz  im  Sinne  der  Inten- 
tion, welche  su  den  billigen  Tarifen  fllr  ganze 
WagonladiingOD  gefllhrt  bat  and  die  darin  besteht, 
dass  die  Ausnützunj;  de<i  <i;nnzpn  Wnsrenraiinies  als 
Voraussetzung  aufgestellt  crschtünt  Es  ist  dies  um 
so  wieht^er  und  bemerkenswerther,  als  sich  unter 
den  Wagentypen  eine  sehr  grosse  Verschiedenheit 
zeigt,  was  .^icli  «hirans  erklären  h'lsst,  dasR 
der  Wagenpark  der  üäterreicbi^chea  Staats- 
bahnen aas  den  Besitestende  von  sehr  vielen  ein- 
zelnen PrivatverwaltuDgen  rcsultirt.  So  haben  von 
den  peilerivfeii  (Jüterwagen  i.M>  I'rm'ont.  vim  den 
otleneii  60  Proceut,  mehr  oder  weniger  als  10.000 
Kilogramm  Trugkraft.  Wenn  man  nun  die  Tendenz 
der  Ziigostehung  von  Wiigenladungssatzen  vor  Atigen 
hat,  diirfte  es  wulil  niDfrlieh  sein,  im  'I'arifr  rine  Be- 
stimmung m  tretfeu,  welche  ihr  besser  entspricht, 
als  die  beutige  Sebablonisirung  der  Bedingung  der 
Zahlung  der  Fracht  fitr  10.000  Kilogramm.  Iis 
ctilliält  unser  geraeinsamer  TarilTlieil  1  aurli  schon 
eine  grosse  Anzahl  von  Aitikclii,  bei  welchen  der 
I  Wugenladungssatz  an  die  Zahlung  der  Pracht  für 
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die  Tragfuhigkeit.  den  WiiguDs  gekuüjpft  iat  -Es  wird 
flieh  »her  di«  Frage  ergebeo,  ob  die  Btihe  dieser 

Artikel  eine  erschöpfende  ist  und  ob  sie  Diebt  Doeh 
weiter  ausgedehnt  wcrfltni  kann. 

In  einer  »ndoren  Beziehung  trügt  der  beutige 
Tarif  himiehüieh  der  WegenlsduagesitM  den  Ihat- 
eSeblidken  Verhältnissen  ebenfalls  nicht  genOgend 
Rechnung,  und  das  ist  in  Bezug  auf  die  fiadeOihig- 
keit.  Auch  in  dieaer  Beziehung  Ijestelien  zwischen 
dea  Wagen  gaos  bedeutende  Ysriatioaen.  Es  sind 
unter  20.321  Wagen  13.736  vorhanden  mit  einer 
Ladetlftche  von  woni<!:er  ;ils  16  Quadratmetor.  finO'? 
mit  einer  Ladellache  von  16  bis  19  9  QuadratiUKter, 
und  nur  983  mit  einer  Ladefliehe  ron  20  bie  27*9 
Quadratmeter.  Wennnnn  dieser  l'nlorst  himl  anehf&r 
.specifisch  schwere  Artikel  olirn'  Ili'diMilun';  if»(,  so 
ist  diese  Verschiedenheit  docli  uuäschiaggeboud  bei 
Verladung  von  Artikeln,  die  cu  den  leiehten  sn 
rechnen  sind*  Be  gilt  dies  sowohl  von  (I  n  sper- 
rigen, wie  von  einer  Reihe  anderer  Arlik^  i.  l  ei 
welchen  gleichfalls  das  Verhältniss  zwischen  ( tewictit 
und  Baum  als  nngOnstig  beseiehnet  werden  »ubb. 

In  der  Praxis  bat  sieli  Kol^'omies  heransgestelh : 
Der  Versender  imiss  fiir  lo.ÜOü  Kilogramm  zahlen: 
bekoniml  er  nun  einen  grossen  Wagen,  dann  kann 
er  ent^reehend  dem  Becbnungsgewidite  auch  that- 
eäehlich  10.000  Kilogramm  verladen;  bekommt  er 
dagegen  ninon  kl«in<>rptt  W;ig:<Mi  d  inri  kann  «>r  rmr 
weniger  laden  und  mnss  dennoch  die  Fracht  nach 
dem  Gewicht  von  10.000  Kilogramm  bezahlen.  Es 
hat  sich  daher  unter  den  Versendern  solcher  Ar» 
tikel  eine  förmliche  Jagd  nach  gro.ssen  Wagen 
lierausgebildüt,  die  uut«r  allen  L'uaständen  sehr 
riet  Missliches  mit  sieb  bringt,  inebesondere  in 
der  Bichtung,  dass  eine  ungleiche  Behandlung  der 
Piiftf'ipii  plal/irreift.  Es  hat  dies  aber  auch  die  writcre 
Mi.s$lichkeit,  dass  sich  die  Bahnen  dem  Begehreii 
der  Parteien  oseh  Beistellung  von  grossen  Wagen 
nicht  vollkommen  entziehen  können  und  solche 
daher  oft  anf  weite  Strecken  in  leerem  Zustande,  daher 
mit  erheblichen  Betriebskosten.  zufQhren  müssen. 

Es  dürfte  sirh  also  anch  die  Möglichkeit  er- 
gobiMi.  in  flifs*T  lii'/ii'liiin«,^  eine  Besserung  eintreten 

7.11  lilssrll.  Irh  1  n' rilf iki',  (l:l.-s  sicll  i]ci'  ^Il'ii'llO  rpbol- 

stand  auch  bei  deu  deutschen  Bahnen  gezeigt  hat; 
es  haben  lange  Verhandlangen  stattgefunden,  die 
aber  bisher  noch  nicht  zu  einer  Einigung  nnd  Bft- 
nimng  des  rrlH-lstamlfs  i^rführt  halten. 

Was  nun  die  Klarheit,  l  ebersichtlictlkeit  und 
Einfachheit  des  Tarifes  anbelangt,  glaube  ich,  dass 
anch  in  dieser  Beziehung  eine  Kritik  olTenlierzig 
geObt  werden  kann,  und  lassen  sieh  auch  hier  ver- 


schiedene Momente  anführen,  rOoksiebtUdi  weleher 
eine  Besserung  möglich  nnd  erstrebenswerth  e^ 

seheint. 

Wenn  ich  zuerst  von  den  allgemeinen  Be- 
stimmungen des  Tariftheiles  I  spreche,  ergeben 
sieh  Hftngel  dadurch,  dass  darin  eine  groese  AuaU 
von  Classen  enthalten  ist,  welche  in  ihr  ITühe  der 
Einheitssätze  wenig  voneinandor  difforireii,  so 
dass  mau  sich  die  Frage  stellen  muss,  ob  nicht 
mehrere  Glessen  snsammengelegt  werden  können. 

Was  den  Tariftheil  II  der  österreicbischsB 
Staatsbahnen  anbelangt,  so  ist  er  bekannt! ich  auf 
dem  Staffelsjstem  au%ebaut.  Es  durfte  zu  weit 
führen,  wenn  ich  mich  hier  in  eine  theoretindie 
Erörterung  des  Stafreltarifsy.steme8  einlassen 
wollte.  An  diesem  Systeme  mn>%  festgehalti'n 
werden  mit  Rücksicht  auf  die  Vortheile  desselben 
and  auf  die  nnQberwtndlichen  Schwierigkeiten, 
weli  he  der  Uebcrgang  zum  ffilometersy.-^lciii  mit 
sich  bringen  würde.  Dies  vorausgesetzt,  drängt 
sich  die  Bemerkung  auf,  dass,  wenn  der  Staffel- 
tarif fbr  eine  Beibe  tou  Tarifelnssen  richtig  ist, 
er  wohl  fbr  «11»  Ohusen  richtig  sein  mOsse,  und 
dass  es  nicht  gerechtfertigt  sei,  einzelne  Classen 
auszunehmen,  wie  dies  iu  unserem  heutigen  Tarife 
hinsichtlich  der  EilgQter  und  der  Classe  I  der 
Kall  ist,  Kür  alle  anderen  Classen  besteht  der 
SfafTellarif,  aber  am  li  rlu  In  abweichender  Form 
bei  den  einzelnen  Classen.  Die  Glasse  II  hat  drei 
Staffeln,  die  Wagenladnogsdassen  A  nnd  B  haben 
flknf,  die  Wagenladungsciasse  C  und  die  Special- 
tarife  ?  tmd  3  je  vier  Staffeln,  ebenso  der  Aus- 
uabmetarif  I;  dieser  aber  mit  einer  abweichenden 
Stafleleintheilung,  der  Specialtarif  1  hat  gar  sechs 
Staffeln.  Eine  innere  Nothwendigkeit  fOr  diese  Ab- 
weiehnngen  innerhalb  des  gleichen  Sysfemes  dürftp 
bich  kaum  linden  lassen;  die  Erkltlrucg  li^t  ledig- 
lich in  der  historischen  Entwicklung  des  Tarifes  der 
österreichischen  Staatsbahnen,  welcher  compilirt 
worden  ist  aus  den  Tarifen  der  verüchiedeneo 
Privatbahueo,  wobei  mau  auch  in  einzelnen  Be- 
laiionen  fermwden  wollte,  thenrer  tu  werden,  aU 
früher  die  Privatbahnen  waren.  Durch  dieses  Be* 
streben  und  die  Tendenz,  andererseits  in  den  Er- 
mässigungen doeh  nicht  zu  weit  zu  gehen,  ent- 
stand ein  Conglomerat  der  verschiedensten  Tarif* 
grundlugen.  Es  dQrfle  sich  infolge  dessen  unschwer 
die  Erwägung  aufdrängen,  dass  anch  in  dieser 
liichtung  zur  Vereinfachung  im  neuen  Tarife 
Hanohes  geschehen  kOnne. 

Ein  weiterer  Punkt,  welcher  zur  Besprechung 
m  gelangen  bat,  ist  die  Manipulatiensgebahr. 
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Es  entspringt  einer  anzweifplhaft  wichtigen  theo- 
retischen Erwägung,  wenn  man  die  Kracbtsiltze  in  zwei 
FactoroD  zerlegt:  io  die  fiotscbädigung  ftr  fixe 
Lentaagen  nnd  io  «ine  aolehe,  welche  proportional 
mit  der  GrIiflM  der  sarBckgelegten  Streeke  eieb 
bewegt. 

Da  jedoch  diese  IdatiipulutioD^ebQbr  dazu 
aogetbsD  ist,  den  Nebfericehr  proportional  sehr  em- 

pfiDdlicb  zu  belasten,  so  haben  auch  Erwfiguogen 
in  der  Richtung  platzgegrifTen,  ob  es  nicht  mög- 
lich sei,  die  ManipulatioosgebQhr  als  Eechnuogs- 
feetor  Oberhaupt  m  eliminiren  und  die  volle  Bnt- 
schädigung  für  die  Transportleistung  nur  durch 
die  StreckeiisiitZG  zu  finden.  Wenn  ^\nh  dies  nicht 
als  ausfülirbar  erwies  und  Manipulatioosgebühreii 
auch  f&r  den  neuen  Tarif  der  Bsterreiehisohen 
Staatsbahne»  beibehalten  wurden,  so  geschah 
(lies  in^^hesontiere  mit  Rücksidit  darauf,  dass  die 
Tarilbiidung  unter  Zuschlag  von  Maoipulatioos* 
gebohren  auf  Grund  des  allgemeiDen  Tariflheiles  I 
bei  s&mmtlichen  ö.sterreichischon  ond  nngarisehen 
HiihntMi  erfolge  und  man  daher  atich  in  dieser 
Beziehung  die  formelle  Tarifeinbeitlichliäit  mit 
den  fibrigen  Haterreietaiseben  imd  ungarischcu 
Bahnen  nicht  etfiren  wollte. 

I)ie  Erwägung,  das.s  diß  Manipulationsgcbilhr 
den  Nahverkehr  empfindlich  beluNtet.  hat  aber  dazu 
gefllbrt,  in  verschiedenen  Tarifsy steinen,  welche 
die  ManipnlaÜonsgebohr  kennea,  eine  Aenderung  1 
in  dt^r  ffiebtong  eintreten  zu  lassen,  dass  die 
Manipiilationsgeliühreti  lu  i  Transporten  auf  kurzen  1 
Strecken  niedriger  gehalten  werden  als  auf  iitogeren 
Strecken,  was  mit  dem  Begriffe  der  Hanipolations- 
gebobr  alhrdm^^s  eigentlich  einigermaassen  im 
Widerspruche  steht. 

Nachdem  man  aber  die  Praxis  unter  allen  Um- 
ständen höher  stellen  muss  als  die  Theorie,  so  muss 
«•  allerdings  gans  aweekmissig  erseheinen,  dass, 
sobald  man  die  1'  I .  tuu^  de.s  Nahvorkohres 
erkannt  hat,  auch  ein  ifeinediuiti  dafUr  presui-ht 
wird.  Dieses  wurde  in  einer  Kürzung  der  Manipu- 
lationsgebohren  bei  TVansportea  auf  kurze  Distanzen 
gefunden,  wie  solche  in  Deutsehliuid  bereits  lauge 
und  in  Ungarn  seit  1.  Januar   181)1  stattfindet. 

Ein  weiterer  Uebelstand  unseres  beutigen  Tarifes 
liegt  in  der  zu  geringen  Laugeaeiubeit,  auf  welcher 
der  Tarif  eistdlt  ist,  nKnlioh  dem  Kilometer.  Ünd 
io  dieaor  BcEiebung  mus.s  .sogar  ein  Kilckschritt 
gogpii  frohere  Zeiten  constatirt  werden,  weil  die 
Tarife  früher  fOr  Meilen  erstellt  waren.  Auch  in 
dieaer  IKohtuog  kann  man  sagen,  es  sei  möglich, 


j  die  üeborsichthchlieit   des  Tarifes  wesentlich  zu 
1  erhöhen,  wenn  auf  eine  längere  Wegeinheit  aber- 
gegangeo  wird. 

Ferner  gedenke  ich  hier  noch  des  naehtheiligeo 
Umstandpf?,  dass  hei  Aufstellung  der  ftsterreicbischen 
Tarife  in  der  Ermittlung  der  Frachteütze  bisher 
zu  mioottOs  Torgegäugen  wurde,  weil  man  den 
Bteditsats  bis  anf  mos  Decimalstelle  von  Krewtem 
ermittelte,  wahrend  in  Deutschland  und  l'ngarn 
nur  mit  ganzen  Pfennigen,  beziehungsweise  Kreuzern 
gerechnet  wird.  Es  ist  begreiflich,  dass  das  Weg- 
fallen einer  Decimalstelle  in  allen  Fraebtsats» 
Positionen  eine  wesentliche  Vereinfachung  in  der 
Kechnungsmanipulation  mit  sich  bringt,  die  um 
so  mehr  angestrebt  werden  kann  in  einem  Mo- 
mente, wo  die  Tarife  überhaupt  eine  EmlssignBg 
erfahren.  Es  wird  diesbeztlplich  beab.sichtigt, 
Hrnehtheile  unter  (i  ri  fallen  zu  lassen,  solche  tJber 
0'.'>  kr.  auf  ganze  Kreuzer  aufzurunden. 

1^  Klarheit  nnd  üebersiohillchkdt  vnserss 
Tarifes  wird  nneh  durch  einen  weiteren  T^mstund 
beeintrtlchtigt.  darin  bestehend,  duf»«;  mit  Hück- 
sicbt  auf  die  verhtiltoissmässige  Uölie  der  Normal- 
gebllhren,  neben  den  Normaltarifen  nodi  eine 
grosse  Anzahl  von  Äusnahmstarifen  fQr  ver- 
sehiedeno  Artikel  und  Relationen  bestehen  mOssen. 
Ein  Tarif  ist  gewiss  am  einfachsten,  klarsten  und 
flbenicblliebsten,  wenn  die  darin  festgeeetste  ein- 
heitliche Gebahr  auch  thatäücblich,  wenigstens  in 
den  meisten  Fällen,  zur  Anwendiinir  kommt  und 
man  nicht  gezwungen  ist,  stets  eine  ganze  Reihe 
von  EinaelbestimmangeiD  sn  Bathe  su  sieben,  nm 
den  billigsten  Frachtsatz  zu  ermitteln. 

Der  letzte  üebclstand,  den  ich  hier  hervor- 
heben muss,  ist  noch  der,  dass  das  Staatsbahn- 
bar#me  bisher  nieht  «anf  allen  StaatshidialiDieD, 
welche  unter  gleichen  Verhältnissen  dem  Staate 
bahnnetze  .ingehuren,  Anwendung  fand,  sondern 
dass  neben  dem  Htaatsbahnbarcme  noch  eine  Reihe 
von  Separattarifen  bestandea  bat,  und  swar  aneh 
hei  solchen  Linien,  deren  finanzielle  Verhältnisse 
genau  die  glcii'hen  .sind  wie  die  anderer  Strecken. 
So  bestehen  gegenwartig  besondere  Tarife  ausser 
anf  den  rem  Staate  betriebenen  Ijoealbahnen  auf 
den  Staatj<bahiilinien  Kriegsdürf-Roiuer.-stadt,  Erbers- 
dorf-Würbenthal,  Mörzzusclilag-Neuherg,  Intor- 
drauburg-Wolfsberg,  ferner  auf  den  österreichischen 
Streeken  der  ungarischen  Westbahn  und  der  ersten 
ungarisch-galizischen  Eisenbahn,  endlich  auf  den 
Linien  Hieflau-Eisener/.  und  Stryj-Heskid,  demnach 
auch  noch  auf  solchen  Linien,  deren  finanzielle 
Erträgnisse  lediglich  die  Staatsbahnrerwtdtnng  nnr 
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mittelbar  beiOliren.    Dadiirrh  war  piin«  ziemücho  I 
Uuklarbeit  iin  laufe,  zugleich  aber  aucb  eine  ud- 
gleiehartige  Bshaadliiog  d«r  laleraBseiitoii,  welehe 
»n  den  8tuiBbahn«n  liegen,  ron  mUmI  gegeben. 

Auch  nach  dieser  Bicbtung  wird  eine  grossere 
Ucbcrsicbtlicbkeit  nod  tierechtigkeit  gebchaffeu 
werden  können. 

Des  letzte,  aber  gewiss  wichtigste  Postulat,  | 
welches  an  eineo  Eiseobahogtttertarif  wa  stellen  i 
ist,  bezieht  .sieb  auf  die  IIölio  der  FraehtsUze. 

Ich  habe  bereits  bemerkt,  das«  moh  di«' 
heutigen  Frachtsätze  der  öeterreichiscbeu  8taat^- 
bahnen  im  Yei^leiehe  xn  jenen  «oderer  östor 
reichiseher  Bahnen  al.s  billig  zu  bezeichnen  »ind. 
Auch  gegentlber  den  Fraclitsiilzi-n  der  aiiHliindiscben 
Bahoen  haben  dieselben  keinen  Vergleich  zu 
seheuen.  Wenn  aber  trotcdem  aneb  hinsiohtlicb 
der  Höhn  der  Fraehtsiitze  eineu  weiteren  Schritt 
zu  Uiiin  nötliip  fri>\v<irdpii  ist,  so  ist  dies  durch 
die  Maassregelu,  welche  Uugarn  gotrofieu  hat, 
Tennlaitf  worden,  Bs  dttrfle  niebt  ohne  Intefesse 
sein,  hier  ebie  allgemeine  CbarnkteriidniDg  dos 
neuen  ungariseben  Staatsbahntartfes  eintreten  zu 
lassen.  i 

Dieser  Tarif  lässt  sich  im  Allgemeinen  dahin 
ebarakterieiren,  dasa  filr  die  Prodnctfonsartikel 
Ungarns,    f&r    Msasanartikel,    welche    in  dl« 

niedrigsten  Tarifclassen  eingereiht  sind,  sehr  be- 
deutende Ermässigungen  zugestanden  wurdeu,  dosf^ 
dagegen  ftir  jene  Tarifidassea,  nach  welchen 
Indnatrieartikti  wa  bürden  dnd,  die  ZqgestAnd- 
nisse  weitau.s  geringer  sind,  wa«  ««fhiin  daraus 
hervorgeht,  daes  selb&t  die  neuen  Tarife  der 
Ctaseen  I  und  II  der  ungarischen  Staatababuen 
höhet  r  sind,  als  die  bentigen  Tarife  der  Öster- 
reichischen Stiiatsbabnen. 

Wenn  aber  auch  die  Maa.ssnahmen  der  uuga- 
rischen  8(aatsbabnen  den  unmittelbaren  Anstos» 
Ar  die  Ostorreiebisdie  B^erai^  gegeben  beben, 
sich  mit  einer  Tarifreform  auf  den  österreichischen 
Staat«bftJini'ii  /n  besehfifti^jon,  .so  konnte  doch 
Niemandem  ernstlich  einfallen,  sich  lediglich  au 
dieses  Torbild  tn  halten,  und  erseheiDt  es  g«n< 
uusgejjchlossen,  da.'^s  eine  Tarifaction  ftir  die  ö.ster- 
reichischen  Staatsbnlinen  möglich  wfiro,  wt-lche 
blübs  in  Anlehnung  an  deu  ungarischeu  Tarif  vor-  , 
ginge  und  sieh  daher  auf  die  minderwerthigen 
Massenproducte  beschränkte,  und  ist  es  unbedingt 
nothwendig  und  selbstverständlich,  dass  .sie  sieh 
auch  auf  die  fQr  Oesterreich  sehr  wichtigen  Indu-  i 
jstriMvtikal  ausdehoeu  mQsse.    Es  erseheint  dies  1 


übrigens  au<'h  nni  so  leiehfor  möglich,  nls,  wenn 
aucb  Ermlissiguiigeu  für  den  Eilgut-  und  StQck- 
gatrerkehr,  also  sameist  ftr  hOherwerthige 
Artikel,  für  einzelne  Industrien  von  grosser  Be- 
deutung sind,  dieselben  för  den  GesammtefTect 
einer  tarifarischeo  .Maassregel  vom  Standpunkte 
der  Bahn  dodi  nnr  von  geringerer  Bedentong 
sind  als  jene  Manssri  geln.  welche  üeh  auf  minder- 
werthige  ^rassengOter  beziehen.  Es  ist  dieslie- 
zUglich  nicht  unioteressaot,  zu  erwähnen,  dass  im 
Jahre  1889  auf  der  wesUiehen  Grapp»  der  k.  k. 
öRterreiehischen  Staatsbahncn  bei  einem  Ge.saiiinit- 
vtrki'lir  von  circa  10,700. OCx)  Tonnen  auf  den 
Verkehr  von  EilgQleru.  Gütern  der  Clusen  1,  II 
und  sperrigen  Ootern  nicht  mehr  als  638.000 
Tonnen  entfielen,  während  nach  den  Wagenladungs- 
cla-sson  10,168.000  Tnniuni  befördert  worden  sind. 
Es  entspricht  demnach  die  Bewegung  in  den  erst- 
genannten Claasen  einem  Antbeile  rra  nnr  oirea 
iQuf  Proeent  der  QesammtgaterfretiaeQS,  woraus 
hervorgeht,  das.«.  so  wirhfig  Erm:tssi;^nngen  in 
diesen  Ülassen  auch  fUr  eiuzeine  Industrien  sein 
mögen,  der  Gesamroteffect  doeh  niebt  so  «ia- 
scbneidend  ist,  wie  bei  Ermässigungen,  die  Air 
diM)  WiiL't'nl:idiini:s\ ('tk(dir  gcwiilirt  werden. 

ich  glaube  in  meinen  bisherigen  Ausführungen 
jene  Oesichtspunkte  entwickelt  ut  haben,  die  bei 
einer  Tarifreform  maasagebend  sein  mussteo.  Ich 
kann  gleich  hinzuftigen,  dass  sie  sieh  .i!s  jene 
Gesichtspunkte  daistellen,  welche  die  Staatsei.-^en- 
bahnrerwaltnog  bei  ihren  Toraehli^eu  eiiigehalteu 
bat.  Es  sind  dies:  1.  Eine  Verbesserung  des  q^ste- 
matisehen  Annjain-s  des  Tarife«  durch  con- 
sequentero  Durchführung  des  Wag-onraumsystemes 
und  durch  die  Zusaminciileguiig  verschiedener 
Tarifclassen,  2.  die  Berltcksichtigung  der  ver- 
scliiedenen  Tragfähigkeit  und  Ladefähigkeit  der 
Wagen;  3.  eine  Unitieirung  der  Staffeln  der 
einzelnen  Glassen;  4.  eine  Verbesserung  biu- 
siehtlieb  der  Manipnlationsgebllhr  im  Nahrorkefar: 

5.  eine  Vereinfachung  der  Tarife  diir(  Ii  Wahl 
einer  grösseren  Wegeinheit  und  diircb  .\ut'-  ii:.d 
Abruuduug  der  Frachtsätze  auf  guuze  Kreu^vr; 

6.  die  Herabsetsuog  dss  TarifniTeaue,  endlich, 

7.  dio  (ieneralisirung  des  Staatsbabnbaremes  durch 
Einführung  anf  aüefi  Linien  des  Staatsbahnnetz^s. 
auf  denen  nieiii  die  Vorhnilnisse  eine  abweichende 
Tariflrnng  bedingen. 

Wenn  ich,  von  diesen  Gesichtspunkten  aus- 
gebend, nimmehr  in  die  concret  vorliegenden  Vor- 
schliigu  eingehe,  so  habe  ich  vorerst,  nachdem 
ich  die  fieibebaltuogdesOlassifleatlons-W^nranm- 
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and  Stafielsjfltemes  bereite  erörtert  habe,  vom 
Stttokgnte  m  Bprechen. 

In  den  österreicbiscbeD  Tarifen  bestehen  heute  I  u^- 
kanaUicb swei  StOckgutclassen :  luodlL  Nuabaliuaii 
wiederholt  von  Hioweisungen  uf  die  deutsoheo 
Tarife  gehört,  die  nur  eine  Stflehgatelasse  kennen. 
Tbatsücblicb  ist  in  dem  normalen  Tarife  der 
deatsehen  Bahnen  nur  eine  Stückgutclasse  snt- 
Julleq,  Neben  dieser  besteben  aber  Ausnahmsafitze 
hr  ermiaaigles  BtOekgut,  welelie  eben  oiebta 
Anderes  darstplluD.  als  eine  zweite  fitOekpitelaFsp. 
Kb  bat  trotzdem  auch  bei  uus  die  Erwägung 
platzgegriffen,  ob  nicht  gleichfalls  die  Normal- 
elaaaifleation  auf  eine  StaekKatelaaae  ta  ba» 
hchraoben  wilre.  Diese  Erwägung  hat  jedoch  zu 
einem  neg^iven  Resultate  goftlhrt.  und  zwar  haupt- 
Bäcblich  mit  BOcksicht  darauf,  dw$H  man  bei  Con- 
atmetion  einer  aolehen  gemeinaehaftiiehen  Stfiek- 
gutclasso  nicht  hätte  einen  Durchschnitt  wählen 
können  zwisclien  der  Classe  I  und  II,  soiniern 
da£S  eine  UerabäeUuug  einer  neuen  allgetuuineu 
Stflekgtttelaaae  anf  das  Nennale  der  Claaae  n 
noth wendig  gewesen  und  damit  nur  ein  Schritt 
gethiin  worden  wSre.  welchem  in  kurzer  Zeit  dueij 
»lüder  düM  begehren  der  Interessenten  hinsichtlich 
der  Artikd  der  Oiaaee  H  naeh  weiteren  ünDlesi- 
gnngen  gefolgt  wäre.  Es  ist  also  die  Erwägung 
dahin  ausgefallen,  dass  die  Olassen  1  und  U  beim* 
behalten  sind. 

Wna  die  Prineipien  binsiehtlieb  der  halben 
ond  ganzen  Wagenladungen  betrifft,  so  ist  be- 
reits aus  meinen  früheren  Erörterungen  horvor- 
gegangeo,   dass   das    WageoladuogKsystem  con- 
aeqnent  dnrdigef&hrt  werden  aoll.  Dtee  bedingt 
Verfügungen  Olr  alle  Artikel,  welche  in  der  Güter- 
classification  des  Tanftheiles  I   niebt  besunilürs 
genauDt  aind,  und  fQr   alle  jene,  welche  beute 
naeh  II.  II,  H  tarieren,  üm  das  Wagenranm- 
.systera  auch  hinoohtlieb  dieser  imicv  durchzu- 
fübren,  hl  man  7mt  Erstellunir  lier  AusnahiueiiiriCe 
IV  a  und  IV  b  gelangt,  ich  mochte  in  dieser  Be- 
»ehung  nur  darauf  binweiaen,  dass  auch  dieser 
Vorgang  sich  an  den  Toigug,  wie  er  in  Deutsch- 
land Jiestftlit,  anlehnt,  wo  ausser  den  StQekgüt- 
olafisen  allgemeine  WagenladungsclaseeDf^ö  und  lU 
Tonnen  ftr  alle  jene  Artikel  beBtahan,  die  nicht 
in  der  Cla-s^ifieation  auf  Specialtarife  verwiesen  .sind, 
daher  fQr  alle  Artikel  in  halben  und  ganzen  Wagen- 
ladungen, die  nieiit  noch  weitergelieDde  Ermässi- 
gungen genienen.  leh  kann  niebt  umhin,  besonders 
berronuheben ,  dass  durch  die  AuMuthmetarife  IV  a 
und  IV  h  nneb  den  in  letzterer  2eit  so  lebhaft  g^ 


Äusserten  Wenaeheo  naeh  Sammeltarifen  nicht 
nur  vollkommeo  eutsproeben  ist,  sondern  daaa 

iliese  Einrieldung  jedenfalls  den  Vorzug  vor  don 
Öammeitarifen  verdient.  Unter  Sammelladuugs- 
tarifeu  versteht  man  nftmtiob  Tarife,  welche 
zwischen  einzelnen  Verkehrseenhren  erstellt  werden 
und  welche  dazu  dienen  stdien.  die  kleinerer 
Transporte,  welche  von  versuiiiedeueu  Versendern 
herrühren,  zu  sammeln  und  dann  in  halben  oder 
ganzen  Wagenladungen  der  Bahn  nur  Weiterbe> 
forderung  Qbergeben  zu  lassen.  Es  ist  das  ein 
Speditenrtarif.  Ganz  anders  ist  die  ron  den  öster- 
reicbiscben  Staatsbabnen  geplante  Maassregel.  Die» 
selbe  besehrSnkt  ateh  nieht  anf  einzelne  Terkehra> 
punkte,  sondern  soll  von  allen  naeh  allen  Stationen 
der  österreichischen  Staatsbahneu  eingeführt  werden. 
Es  sind  dies  neue  Tarifclassen,  welche  jedem 
einaelnen  Frodneenten  mgnte  kommmi,  der  in  der 
Lage  ist,  nach  gewissen  Consumtiunsorteii  seine 
Waaren  in  grösseren  Qtiantiläten  zu  befördern. 
Dass  unter  denjenigen  Artikeln,  weicbu  heute  auf 
I,  I,  I  oder  ET,  II,  H  verwiesen  aind,  viele  vor* 
kommen  die  durch  die  Producenten  selbst  in 
Mengen  von  halben  und  s-anzen  Wagenladun^ren 
versendet  werden  kuuucu,  das  lehrt  ein  Biiuk 
anf  ein  Veneiehnias  aoleher  Artikel. 

Von  GQtern  der  Classe  I  kommen  z.  B.  in 
Betracht:  Anilinfarben,  Apparate  aus  unedlen 
Metallen,  Badeschwämme,  Baudwaarun,  Borusteiu 
and  Bemsterawnsren,  Broniewaaren.  Bäratenbinder- 
wuaron,  Colonialwaaren,  Conserven,  Drechsler- 
waaron,  türkische  Fez,  Kantsehnkwaaren.  Lack 
und  Firnisse,  Seidenwaareu.  Tücher  und  Tuch- 
waaren,  SOdfraehte,  Onmmiwaaren,  Kleider,  Knopf- 
wa&ren,  Pelz-  und  KQrscbnerwaaren,  Lederwaarcn, 
musikalische  Instrumente,  Nürnberger  Waaren.  Par. 
fumerien,  äattiar»  und  Biamerwaaren,  Meerschaum, 
Sehnhwaaren,  Wirkwnaren,  Zwirn. 

Ferner  von  (iatem  der  Olasse  II:  Appretur* 
inasse,  As|ilia[tr<)hren,  Banornamente.  Hilddruek- 
platten,  gereinigtes  Erdwachs,  t'ibeben,  Därme 
und  Seidinge,  FarUoriuter,  Farbwaaren  Fette, 
Fleiaeh  gerlnehert  und  Fleiscbwaaren,  Fourniere, 
Cnsswaaren  aus  Metall  (excliisive  Eisen),  Hftriuge. 
marinirte,  Käse,  Kassen,  Kotzen,  Leder,  Metall* 
gemisehe,  Pereffin,  Baaonanzhola,  Sabe  filr  teeh- 
nische  Zwecke,  Sftmereion,  Stearin. 

Zur  eonsequenten  Diirelifiihrunp  des  Wagen- 
raumsystemes  bedarf  es  weiter  aber  auch  einer 
BerOcksichtigung  derjenigen  Artikel,  welehe  gegen- 
wärtig nach  II.  A,  A  tarifiren,  welehe  also  aller- 
dings einer  BrmBssignng  theilhaft^  sind,  wenn 
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sie  in  balhen  Wagenladungen  versendet  werden, 
nicht  aber  bei  Transporten  von  ganzen  Wagen- 
ladungen gegenüber  halben.  Auch  unter  dieses 
Artikeln  findet  sieh  eine  grosse  Anzahl  aoleber, 
welche  mit  Rftcksicht  auf  die  Prodnctions-  mu\ 
Absatzverbältnisse  von  den  Producenten  in  Mengeu 
zu  10.000  Kilogramm  ebgesetat  werden  können,  und 
wird  daher  sueh  in  dieser  Beciehnng  einem  pctk- 
tischen  HedQrfnissp  gedient,  wenn  man  die  Fracht- 
siit/o  fQr  ganze  Wagen  gegenüber  jenen  für  halbe 
herabsetzt.  Es  soll  dies  dadurch  geschehen,  dass 
die  betreffenden  Artikel    bei  Anflfeferang  in 

{ranztni  ■Wagenladungen  aus  Olasso  A  in  den 
Spccialtaril"  1  versetzt  werden. 

Unter  den  hier  in  Betracht  kommenden  Artikeln 
aind  beiepietsweiae  «nftnfllhren:  Aetenatron,  Alaun, 
BaumwoUwaaren,  Branntwein,  Brot,  Dextrin,  Farb- 
hölzer, Felle,  Fleisch  ^frisches),  rtalläpfel.  Hlas- 
mai^e,  Gljceriu,  Haringe  (gebaken),  uusliiudihche 
Holser,  Kaffeesurrwgate,  Kleeeaaten,  Leinenwaaren, 
Metalle  unedle  (exclusive  Eisen  und  Stahl)  Mineral- 
wasser, Most,  Obst.  Oele,  Papier,  Pappendeckel,  Rei.K, 
neue  Säcke,  SeUerwaaren,  Terpentin,  Wein,  Zucker. 

Was  hinsidittieh  des  WagennonMjstemee  ge- 
sagt wurde,  fahrt  weiter  dazu,  auch  itlr  sperrige 
Güter  eine  BerOfiksichtigung  eintreten  zu  lassen. 
Ein  sperriges  Out  in  Kiuzelseuduugen  verur- 
sacht der  Bahn  unverbHltnissmissige  Betriebekosten, 
da  es  vO'n  dem  Wagonraum  einen  grossen  Theil 
in  Anspruch  nimmt,  obwohl  die  Fracht  nach  dem 
Gewichte  bezahlt  wird.  Wenn  aber  mit  sperrigen 
Gutem  der  ganie  Wagen  atugefttllt  und  die  Fraeht 
für  den  ganzen  Wagen  gezahlt  wird,  dann  können 
auch  f&r  sperrige  Güter  Wagen  lad  ungstaxen  anstands- 
los concedirt  werden,  umsomehr,  als  bei  einem  mit 
sperrigen  Gittern  beladenen  Wsgen  das  zu  trans- 
portirende  Gewicht  ein  geringeres  ist.  Die  sämmt- 
lichen  sperrigen  Güter  sollen  daher  auch  in  Wagen- 
laduDgsclassou  versetzt  werden.  Ein.  Theil  des 
Vorscblagee,  der  auf  die  WagenansnOtsung  Besag 
hat,  geht  also  dahin,  sämmtliche  sperrige  GQter 
in  Wagenladungsclasse  G,  beziehungsweise  in  den 
Ausnahmetarif  V  b  zu  versetzen.  Eine  weitere 
prinoipielle  Aendening,  die  sieh  dureh  eine  genc- 
r^dle  DeClassification  ausdrückt,  bezieht  sich  auf 
die  Artikel,  welche  in  ganzen  Wagenladungen  in 
die  billigsten  Classen  rangiron.  Im  neuen  Tarife, 
welcher  für  ganze  Wagenladungsclassen  bedeatend 
ermftssigte  Sätze  einführt,  wiirde  sich  nämlich  die 
Anomalie  ergeben,  da.sH  ein  halber  Wagen  zur 
Taxe  der  Ulasse  A  höhere  Frachtsätze  zu  i&hhu 
hitte,  als  ei»  ganzer  Wagen  nach  dem  Special- 


tariffi  2  und  3.  Das  ist  nun  absolut  unmöglich.  Es 
ist  nun  alterdings  richtig,  dass  diese  Artikel  selten 
in  halben  Wagenladungen  aufgegeben  werden, 
einzelne  Fälle  kommen  aber  immerhin  vor,  z.  B. 
kii[i!«(iiehor  Dfini^er.  Es  soll  nun  dieser  Anomalie 
dadurch  abgeholfen  werden,  dass  derlei  Guter  bei 
Aufgabe  in  Mengen  Ton  5000  Kilogramm  in  den 
Specialtarif  1  einrangirt  werden« 

Ich  gelange  nunmehr  zur  Besprechung  der 
Maassregeln,  welche  sich  aus  der  verschiedenen 
Tragfähigkeit  der  Wagen  ergeben. 

Wie  ich  mir  sdion  erlaubt  habe  an  erwihnen, 
würde  eigentlich  eine  eonscquente,  zielbewusste 
Durchführung  de.s  Princips,  dass  die  weitestge- 
henden Ermässiguugeu  ftir  volle  Wagenladungen, 
also  illr  volle  Auanfitnutg  des  Wsgenranmee  ge- 
geben werden,  dahin  fnhren.  dass  alle  Tarife  fTir 
ganze  Wagenladungen  an  die  Bedingung  der 
Zahlung  nach  der  TragMigkeit  des  benutzten 
Wagens  geknüpft  werden  sollten.  £a  wOrde  dies 
jcdncli  gro.sse  Misslichkeiten  für  das  verfrachtende 
Publikum  zur  Folge  haben,  und  zwar  hinsichtlich 
der  Artikel,  welche  nach  fixen  Gewichten  ge- 
handelt werden;  sagen  wir  &  B.  10.000  Mogramm 
Getreide  oder  Mehl;  hier  weiss  man  jetzt  von 
vorneherein,  was  an  Fraeht  zu  zahlen  ist;  wenn  da- 
gegen die  Zaiiluug  nach  der  Tragfähigkeit  d^ 
Wagens  bestimmt  werden  woHte.  würde  die  H5he 
der  Fracht  davon  abhftngen,  ob  zur  Verfraebtung 
ein  Wagen  von  10.000  oder  etwa  von  11. (MX)  Kilo- 
gramm Tragfähigkeit  beigestellt  wird.  Es  würde 
mithin  die  BerOcksidktigong  der  awetfellos  ?or^ 
handenen  Berechtigung  der  Bahn  mit  einer  Härte 
gegen  das  verfraehtende  Publikum  verbunden  sein, 
weshalb  man  von  einer  geuerelleu  Aenderung  des 
gegenwftrtigen  Znatsndes  Umgang  genommen  hat. 
Dagegen  erscheint  die  Ausdehnung  dieser  Be- 
Stimmung  auf  alle  Massenartikel,  vollstÄndig 
gerechtfertigt.  Wie  heute  die  Maassregel  der 
Frachtxahlung  naeh  der  Tragkraft  de«  Wagens  bei 
einer  Anzahl  von  Artikeln,  wie  Kohle,  Erde,  Slnne^ 
Rüben  etc.  be.steht,  ohne  Anlass  zu  Klagen  ge- 
geben zu  hüben,  so  wird  die  Ausdehnung  diwier 
Bestimmung  auf  alle  Gflter  der  Glasse  G.  der 
Specialtarife  2  und  3  und  des  Aosnahmetiirifes  I 
mit  keiner  Belästigung  de.';  Publikums  verbunden 
sein,  demnach  anstandslos  durchgeführt  werden 
können.  Artikel,  auf  welebe  die  Bestimmong  der 
Zahlung  nach  der  Tragfilhigkeit  des  beigestellten 
Wagens  gewiss  anstandslos  ausgedehnt  werden  kann, 
bind  z.  B.  aus  der  Classe  C:  Alaunstein,  Alaunerde. 
Asphalterde  und  Aaphaltstane,  Braunknhlentheer, 
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Omioi  vod  Betei,  Drata{AB«,  Eisen  imd  Stahl 

rrih.  Eiscnrnthe.  Erdfarben.  Flechsen  iiiiil  Sfhnen, 
FöhreDzapfen,  Futterkräuter,  UaKreiriiguugBtDasse, 
Glasbruch,  Q^ps,  Holzpapierstofl,  Kalksteiumobl, 
Klinkenteiiie,  Knoebea,  Leimleder  bmms,  Loh- 
kuchen, Malzkeime,  Marniormebl,  Mörtel,  RaKen- 
Ziegel,  Böiuren  von  Tboo,  bcblempe,  Seifensieder» 
asche. 

Ketiier  ane  Speeititarif  2:  Heliese,  OsDoee- 
wasser. 

Ich  gelang«'  lum  zu  den  Voreoblägeo  hioüebt- 
liuh  dos  EiiguleH. 

Wir  haben  beute  oaob  dem  Tbell  I  «n  anter^ 

scheiden  zwischen  gewöhnlichen],  ermüssigtem  und 
besonders  erroAssigtem  Eilgnt.  wohtn"  die  Fraeht- 
i>Mze  Uir  letzteres  ini  Tarife  der  uaterreichischen 
Staatabahnen  gleidi  gehalten  aiud  mit  jenen  fbr 
ermässigtes  Eilgut,  so  dass  wir  eigentlich  nur  zwei 
£ilgutcla8seu  kennen.  FQr  gewöhnliches  Kiigut 
belebt  eine  eigene  Taxe;  neben  dieser  hat  der 
Tariftbeil  I  einvi  besondere  Einriehtnug  eingeflUirl, 
welche  in  sehr  vielen  Fallen  geeignet  war,  die 
gewöhnlichen  Sätze  rollkonimen  illusorisch  zu 
machen.  Es  ist  dies  die  betitiiiiaiung,  dass-  bei 
Änfliefemog  von  Eilgut  von  oieht  mehr  als 
SO  Kilogramm  und  10  Oolli  die  doppelte  Classe  I 
statt  der  Eil^uttaxo  zu  entrichton  ist.  Eilgut  kommt 
aber  zumeist  nur  in  geringeren  t^uantitäten  und  in 
einiehiMi  Colli  vor,  so  dasa  die  Bestimmung  fast 
immer  anzuwenden  war  und  nur  etwa  Derjenige 
von  derselben  nicht  profitirle.  ilom  sie  niihckannt 
geblieben  ist.  Darin  liegt  nun  zweitellus  eine 
Anomalie  und  ea  sebien  geredit  und  angezeigt, 
das,  was  bisher  ausnahmsweise  gemacht  wurde, 
7.U  generalisinn.  wie  dies  in  Deutacbland  aueh 
längst  geschehen  ist. 

*-   Auf  die  Beförderung  von  Eilgut  werden  £wner 

die  Ausnahmetarife  III  a  und  III  b  Einäuas  nehmen, 
welcliH  fUr  Eilgüter  dio  Wa^eulaiiungssätze  dar- 
stellen. Man  konnte  rielieicht  einwenden,  dass  sich 
Itlr  diese  Wsgenladungstarüb  kanm  ein  grosser 
Bedarf  geltend  machen  wird.  Dem  gegenüber  muss 
henrorgehoben  werden,  dass  anob  diese  Einrichtung 
bereits  in  Deutschland  besteht.  Specielt  hinsichtlich 
des  Eilgutdtenstes  Air  die  Approrisionirung  grosser 
Stfidte  wird  jedoch  gewiss  von  Wageoladungstarifen 
fQr  Eilgut  Gebrauch  gemacht  werden,  wie  denn 
auch  für  Lebeosmitteltransporte  im  ausländischen 
Terkebre  derartige  8fttxe  bereits  bestehen.  Ea  ist 
dies  daher  «  In  Tuif,  welchem  eine  Entwieklungs- 
nihigkeit  gewiss  nicht  al)zusprechen  ist.  wenn  er 
auch  im  Anfiinge  nicht  in  grossem  Umlange  in 

vr. 


Ansprach  genommen  werden  sollte.  Fflr  das  er- 

m&8sigte  Eilgut  ergeben  sich  nach  dem  Vorschlage 
fiir  Einzelsendungen.  wie  bisher,  die  Taxen  der 
üiasse  I,  dagegen  für  halbe  Wagenladungen  die 
Bttxe  der  Classe  Q  und  fllr  gamee  Wagenladungen 
die  Siitze  des  Ausnähmet iuifes  IV  a. 

Was  die  ChssificaLioii  anbelangt,  i.st  bdiiannt. 
dass  bereiUs  heute  im  Tarife  der  Österreichischen 
Staatabahnen  gegeniber  dem  allgemeinen  Tarif, 
Tbeil  I,  eine  ziemlich  grosse  Anzahl  von  De- 
classilieuttonen  vorgenommen  wurde.  Der  Weg, 
auf  dem  man  du/u  gt^iaugte,  war  gewöhnlich  der, 
dasa  ans  Interenentenbreisen  nnd  in  nicht  wenigen 
Fallen  von  dem  Staatscisonbahnraihe  selbst  An- 
regungen anf  Deelassificationon  ausgegangen  sind, 
worauf  dann  die  licneruldirectiou  an  die  Qbrigeu 
Bahnen  herangetreten  ist,  um  diese  Deelasstfioatiooen 
im  Tariilheile  I  durchzufuhren.  Wenn  dies  nicht 
möglich  war,  bat  sie  die  bctreflVnde  Decla-ssifieation 
itir  ihre  eigenen  Linien  in  Vollzug  gesetzt.  Su 
bestehen  beote  schon  zahlreiche  Ausnahmen  von 
der  (Classification  des  Theiles  I.  welche  im  Wesent- 
liclien  auch  bei  der  neuen  Aeliun  beibehalten  wurden. 
So  wurden:  Bier,  Blei  und  Bleiwaareu,  Dampfkessel, 
Bisen  und  Stahl,  Eisen-  nnd  Stablwaaren,  Email- 
geschirre, Farbwaareii  and  Wein  in  Einzelsendungen 
aus  ( 'lasse  II  in  Clause  A.  5010  Kilogramm  Semlnnireu 
von  Hieiwaareu  und  Farbwaurou  aus  II  in  A,  i>anipf- 
icesael,  Eisen  und  Stahl,  Eisen-  und  Stablwaaren 
und  Emailgeschirre  von  A  in  ß  versetit,  endlich 
volle  Wagenla<limgen :  Eisen-  und  Stablwaaren,  sowie 
Emailgcscbirre  von  A  in  B  eingereiht  Andere 
Artikel,  wie  Blelwaaren,  Faibwaaren  und  Wein, 
die  bisher  auKn.iliiiisweise  aufA  declassiücirt  waren 
lind  .tticli  in  hallien  Wagenladungen  nach  Classe  A 
tariürten,  wurden  in  Special  tarif  1  eingereiht. 

Eine  weitore,  bereite  gegenwärtig  bestehende 
Abweichung  gegenüber  dem  Tariftheile  I  soll  auf- 
recht  erhalt<'n  werden,  weil  .^ie  sich  als  zweckmässig 
erwiesen  liat.  Es  ist  dies  die  Maaseregel,  dass  die 
W:igenlariung88StEe  Buch  dann  ausuwendett  sind, 
wenn  Sendußgen  nicht  mit  einem,  sondern  mit 
mehreren  P^raclilhriefen  aufgegeben  werden;  eine 
Maassregel,  die  seinerzeit  auch  die  Zustimmung 
des  Staataeisenbahnrathes  gefhnden  hat  nnd  nach 
dem  neuen  Tarife  noch  grössere  Bedeutung  erlangen 
wird,  infolge  der  allgemeinen  Wagenladungs- 
classen  für  Fracht-  und  Eilgut. 

Wenn  sieh  aus  dem  Gesagten  bereite  versdiiedene 
Vereinfachungen  in  materieller  Beziehung  f^r  den 
neuenStaatsbahntarifergeben.  so  hat  man  auch  auf  for- 
melle Vereinfachungen  bedacht  zusein,  welche  für  die 

40 


Digitized  by  ÜOOgle 


814 


Zrituhrlft  flr  BImbIwIimb  «ni  DinpItoUflilift 


Hr.  18 


Uebersichtlicbkeit  des  Taril'es  von  tiedeutiuig  win 
werden.  Heute  sind  die  DeclassifieatioDen  in  einer 
grossen  Anzahl  von  Ausuahmctarifon  zerstreut. 
Wir  wollen  alle  diem  Ansnatametarif«  beeeitigeo 
und  die  rorkommenden  Declassificationen  flber- 
sichtlicli  in  pinor  Tabelle,  welche  sich  an  die  noth- 
wendigen  ErgUoziiugen  des  TariRbeiles  I  anschliesst, 
mfbbren.  Naehdem  aberdieAnxahl  von  Aenderungen, 
die  nuiiiiK  lir  <j:t';j:enQber  dem  Theil  I  eintreten, 
imincTliiti  r'iiKj  /.ioiiiüoh  bf^di-ntendc  isl,  wollen  uir 
noch  um  einen  Schritt  woitcrgehcu  und  unserem 
Tb«ile  n  «inen  separaten  Abdroek  der  Oater- 
classification  dts  Tlioiles  I  beigeben,  in  weichem 
alle  diese  Aenderungen  dargestellt  sind,  so  da-s.s 
man  aus  diesem  Separatabdrucke  alles  auf  di« 
Classification  Besogbabende  fhr  den  Verkehr  auf 
den  k.  k.  österreiehiseheu  Staatsbahuen  entnehmen 
kann.  Im  Uebrigen  wird  eine  Verein f;u  lniiit^  (laduicli 
eintreten,  daas  der  ganze  Tarif  auf  den  Kiloinuter- 
«eiger  nnd  die  Gebflhrenbereehnoi^tabelle  gestellt 
i.st.  Hand  in  Hand  mit  der  generellen  Herabsetzung 
der  Tiirifo  uinl  f>iLh  auch  die  Möglichkeit  ergeben, 
zahlreiche,  heute  bestehende  Ausuahmefrachtsiltze 
Oberhaupt  au&nlanen.  Bs  gilt  dies  such  von  solchen 
Aoanahmefraehtsitzeo,  welehe  ans  ConeorrenzrQck- 
sichten   eingeführt    werden    mnsstpn.    IVr  tifiio 
normale  Tarif  wird  demnach  viel  allgemeinere  An- 
wendung finden  als  der  bisherige,  und  es  wird 
daher  aaeh  nicht  nSthig  sein,  den  Tarif  mit  einer 
grossen  Anzahl   von  Stationstariffn  auszustatten. 
In  den  weitaus  meisten  Füllen  wird  sich  der  be- 
«tehende  biüigsto  Frachtsatz  nur  durch  Berück- 
sichtigung  der  Distanz  aus  dem  Kilomotennigor 
tiini  iit^s  normalen  Frachtsatzes  auB  der  GebDbren- 
ber ech nu  ngstabel  1  e  e rgcb e n . 

Die  einzelnen,  wenigen  Abweichungen,  die  trotz- 
dem in  der  Vorm  von  ErmSesigongen  gegenüber 
ilcii  alltrt-mr'inpn  Tarifen  |iI.it/groifen  müssen,  werden 
nicht  mehr  im  Haupttarite  angefahrt  werden,  sondern 
in  einem  Anhange  zu  demselben,  wie  er  heute 
schon  besteht  und  sich  als  aweekmOsa^f  Mwieeen 
hat  und  den  Vortheil  bietet,  dnss  er  in  vorliiiltni«!- 
inässig  kurzer  Zeit  immer  wieder  in  neuer  Auttage 
erscheinen  kann,  bei  welcher  Gelegenheit  Neueiu- 
gefUutes  eingesdialtet  und  Ueberflflssiges  eliminirt 
werden  kann.  Dieser  Anliaug  wird  die  Artikel  in 
alphabetischer  Reihe  anführen. 

Was  die  Construction  der  Sätze  fllr  die  ein- 
zelnen TarifehuMeii  «abelaogt,  so  erlaube  ich  mir 
im  Allgemeinen  auf  das  bereits  hinsichtlich  einer 
gleichmässigen  SUffelbildiiii;;  für  allf  ('la.ssen  (lesagte 
zu  verwcismi.  Die  StaHeiconstruction  für  alte  Fracht- 


gnteiasten,  wie  auch  für  Eilgut  i.st  derart  gedacht, 
das«  der  erste  Staffel  von  1  bis  00,  der  zw«»ite 
von  öl  bis  150,  der  dritte  von  l&l  bis  3iX)  reiehi, 
und  der  vierte  alle  Disteozen  Ober  300  Kilometer 
umfasst.  Dieser  Aufbau  bringt  gegenüber  den  heu- 
tigen Verhältni».sen  fllr  die  Anhänger  des  Kilometer- 
I  tarifsv  Siemes  den  Vor  theil  mit  sich,  dass  sich  durch 
deus^ben  die  Tarife  in  ihrem  Effecte  mehr  dem 
Kilometertarife  nähern,  indem  der  Weg,  auf  ivelchem 
dio  hnchstpn  Frar  Ii  teil  fze  gezahlt  wenltMi.  auf  50  Kilo- 
meter abgekürzt  wird,  dagegen  die  weitestgehende 
Ermässigung  bereits  bei  901  Kilometer  eintritt 
und  von  da  an  gleich  bleilit.  Ks  isl  übrigens  letztere 
Entfernung  aneli  niclil  willkiirlicli  L'ewiiliit.  sumierü 
sie  entspricht  dem  I  itistäude,  dass  per  IbUO  die 
Durch8ehnittstrans|M>rutrecke,  welche  ein  Gut  anf 
den  csferreichischen  Staatsbahuen  zurOcklegte. 
iLTc-lH  Kilomotpr  bftni!?.  Ein  fiut,  welches  über 
3U0  Kilometer  befördert  wird,  hat  daher  schon 
mehr  als  da«  Doppdte  des  DnrdiMboitteweges 
zurückgelegt,  Terdient  daher  eine  grössere  BerOek* 
sichtigunc:. 

Was  die  Manipulatiousgebühren  anbelangt,  ent- 
halten die  VorschUge  die  Höhe  derselben,  mit 
dem  normalen  Ansatz  von  4  kr.  bei  Praeh^t. 
lüese  Maiilpnlatiousffebflhr  soll  aber  hei  kurzen 
Entfernungen  nicht  in  voller  Höhe  Anwendung 
Huden,  sondern  erst  bei  80  Kilometer  und  bis 
dahin  aufsteigen,  so  swar,  dasa  ihr  die  Olaasen  I, 
II.  IV a.  IV  b  nnd  Avon  1  bis  SO  Kilometer  3  kr. 
über  80  Kilometer  4  kr,  bei  H,  i),  Specialtarif  1, 
2  und  Ausuäbmetarif  I,  dann  Specialtarif  3  von 
1  bis  30  Kilometer  2  kr.,  ai  bia  80  Kilometer 

kr  .  über  80  Kilometer  4  kr.,  endlich  beim 
Ausnahmetarife  11  durchwegs  2  kr.  an  Mani- 
pulationsgebOhr  zur  Berechnung  gelangen  sollen. 

Die  angerirebto  Yereinfiuihong  in  der  Anaab) 
der  Tarifi  lasson  findet  ihren  Ausdrurk  in  der 
(ileichbaltung  der  Sätze  der  Classe  C  und  de« 
Specialtarifes  2,  sowie  jener  des  Specialtarifes  3 
and  dee  Aisiiahmetarifes  I.  Es  ist  dies  vielleiebt 
augenblicklich  von  keiner  grossen  Bedeutiiti<z.  aber 
doch  insoferne  wichtig,  als  es  für  eine  seinerzeitige 
Umarbeitung  des  Classificatiousschcmas  von  grossoui 
Werthe  sein  wird,  weui  auf  den  OstomlohiaeheB 
StaaUsbahnen  bereits  je  swei  Classen  in  ein«  ver- 
schmolzen sind. 

Was  die  Wahl  einer  grösseren  Längeneinheit 
betrifll,  »0  soll  die  Berechnung  nach  zimen  toi 
je  10  Kilometer  vorgenommen  werden  und  ist  die 
(iebOhr  fttr  je  eine  Zone  in  der  Weise  zu  ermitteln, 
dass  bei  der  ersten  Zone  die  luniarische  Minimal' 
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distal»  Ton  8  Kilometer  zu  ünuide  gelebt  wird, 
iitiii  ttlr  nlle  folgenden  Zonen  immer  die  Zonen- 
mitte als  üruDdlage  dient.  Die  Abrundung  auf 
ganie  Kreuzer  soll,  wie  bereits  betont,  derart 
erfoigiMt  dass  BruebÜieile  noter  0*5  kr.  fallen 
gola$:$on.  nhcr  0'5  kr.  «if  gaow  Kreiner  «lU^«- 
ruodet  werden. 

Was  die  Höbe  der  Sätze  anbelangt,  würde  es 
20  weit  fhlifea,  wenn  ieli  hier  detailHrto  Tergleiohe 
anstellen  wollte  und  begnüge  ich  mich  mit  dem  Hin- 
weise auf  die  dem  hohen  Staatseisenbiibnratbe 
zugekommene    Vorlage,    eutbaltend   die  Grund- 
20g«  der  Tirifrefonn  nnd  die  denaelbeB  beige- 
iTi  benen  Oiatikons.   wrlcho  beiden  Behelfe  einen 
vollkommeuen  Vergleich  zwischen  den  alton  und 
neuen  Sätzen,  sowie  mit  den  ungarischen  und 
prenaeiaeben  ermOgliebeo.  Ans  dieeeni  Veiigleiebe 
ist  spociell  zu  entnehmen,  das«  bei  den  Wagon- 
ladungsclaxson,  also  von  der  Classe  A  angefangen, 
der  österreicliiache  Tarif  sich  auf  dem  Niveau  des 
ungariaeben  bewegt,  in  einxelDeD  FMIen  etwas 
billiger,  in  anderen  etwas  höher  i!<t.  was  theils  auf 
die  abweichpti'lt»  Stafleleonstriiction,  theils  auf  die 
nothwendiga  Berücksichtigung  heute   schon  im 
ftatemiebiseben  Staatabahntarife  beetobender  SUze 
zurückzuführen  ist.  Das  allgemein«^  TanTruveau  der 
Wagen  lad  nngsclassen  kann  hierna<  h  als  t-iu  ^'loiih- 
wertbiges  mit  dem  der  uugaiischen  Staatsbahntahfe 
bezeiebnet  werden.  Waa  aber  die  Fraehtsfltze  fllr 
die  higheren  Clas«en  anbelangt,  so  haben  bei  diesen 
bedeutende  Ermassignngen  gegenOhor  dorn  unga- 
ri!>cbea  Tarife  platzgegriffen,  weil,  wie  ich  bereits 
erwlfante,  die  Claasen,  in  welebea  Induatriearßkel 
eingereiht  sind,  nicht  stiefmütterlicher  behandelt 
wprd»»n  Hfirfen.   sondern  ^,'h'i<-li(alls  cukt  KrmAssi- 
gung  theilhattig  werden  sollten,  lu  dieser  Beziehung 
ist  namentlich  der  Einflnas    dar  altgemeinen 
Wa^rnlaaiingseiassen  ein  einschneidender. 

Ich  j-'olantr<?  nnn  7ur  R(»<iprcfliung  der  Aus- 
nahmetarite,  nachdem  ich  mir  bereits  erlaubte 
voninmnebioken,  dasa  eine  VermindaniDg  der- 
.selben  einen  Prdirraiiimpnnkt  der  Tarifreform 
bildet.  In  dieser  Tendenz  wurde  ein  Atisnahine- 
tarif  II  aufarbeitet,  welcher  alle  Artikel  auf- 
nehmen seil,  die  wegen  Geringworthigkeit  eder  ans 
anderen  GrOnden  eine  besondere  Berflekaiebtigung 
verdieticn.  Hento  ist  auch  si-fion  ein»?  'rro';';«  Zahl 
solcher  Artikel  begünstigt,  in  verschiedenen  Aiis- 
nabmetarifen  mit  Teraehredeneo,  zumeist  nur  sehr 
wenig  voneinander  abweichenden  Einlieitsaillien, 
we.shalb  für  ilif  Rcibehaltung  dieser  VfM-^rfiiorlenen 
AusDabmetarile  ein  zwingender  üraud  nicht  vor*  j 


banden  ist   Der  neue  Ausnahmetarif  II,  welcher 

liebst  den  hmU'  btreits  besonders  begünstigten 
Artikeln  noch  einige  andere  aufnehmen  soll,  wird 
sich  erstrecken  aof  l^nnuterialien,  Borke,  Hols- 
kohle,  Rübenschnitze,  FutterrUben,  Sägespäne.  Eis 
und  Schnee,  Wasser,  Torf,  Tiirfstrcn  \m<\  Torfmull. 
Die  einzeluea  Ausnahnictarite,  welche  hinsichtlich 
dieser  Artikel  heute  bestehen,  werden  küutlig 
entfiiilen. 

robor  die  Ausnahinetarifo  III  und  IV  hatte  ich 
bereits  die  Ehre  zu  sprecluMi;  sii»  bilden  die  all- 
gemeinen WagenladuugsclassöM  für  Eil-  und  Fracht- 
gut. 

Tch  pelange  nunmehr  zum  Ausnahmoliirif  V. 
welcher  den   IJm.stünden   Tfiniinun;:  tniscn  soll, 
welche  ich  bei  der  Kritik  des  heutigen  Tunies 
hinaichtlieh  der  nogen1ig«ideB  Berflekriehtignng 
der  verschi«'il('fi('n  Ladofahigkeit  der  Wagen,  mir  er- 
laubt habe  anzuführen.  Aus  den  Antraben  über  die 
verschiedene  Grösse  der  Staatsbahitwagen  ist  her- 
Torgegangen,  dasa  ein  Wagen,  weteber  18  Quadrat* 
meter  BodenfliLcbe  hat,  bereit^!  zu  den  (grossen 
Waf,'on  gehört,  dass  es   infolgedessen  vom  Ver- 
IrHchter  als  ein  Vorlbeil  aagoseheo  werden  muss, 
wenn  er  cur  VersMidnng  von  lenditei  Artikelo 
einen  solchen  Wagen  bekommt.   Das,  was  nun 
heilte  au.snabmsweise  und  mehr  oder  weniger  zu- 
fällig dem  Einen  oder  dem  Anderen  zugute  kam, 
soll  nun  durch  den  neuen  Ausnahmetarif  in  der 
Art  generalisirt  werden,  dass  filr  besonders  volu- 
minöse Artikel   die  Krachtsiitze  nicht  mehr  ab- 
hängig sein  sollen  von  dem  Gewiobte,  sondern 
von  der  Ladeflilcbe  des  benutzten  Wagens.  Die 
Ermittlung  der  Frachtsätze  des  Aiisjiabinetarifes  V 
frfnljrt  in  der  Art.  dass  von  den  Krarhts;it,'en  für 
lUOtXl  Kilogramm  per  Wagen  ausgegangen  wurde. 
Dieser  Fraobtsatz  wurde  doreh  18  dtvtdirt,  und 
ergiebt  sich  hiwiiach  ein  Fraehtsat/  per  Quadrat- 
meter  des  verwendeten  Wairi'u-,    Wiril   nun  ein 
Wagen  beigestellt,  welcher  nur  lü  Quadratmeter 
Ladeflftehe  hat,  in  welebeo  daher  auch  nur  gerin- 
gere QiiantiUUen  voluminöser    Artikel  rerladen 
werden  können,   werden   die  Parteien  nur  den 
Frachtsatz  zu  bezablen  haben,  welcher  sich  ä  raison 
der  16  Quadratmeter  ergiebt.   Dieser  Ausnahme« 
tarif  ist  entsprecheuil  den   drin'  Kateü-orieu  von 
Artikeln,  welche  in  deiis.  jlieii  eingereiht  werden, 
in  drei  Abtbeilungen  eingetheilt,  wovon  dio  Ab- 
theil im  jf  a)  den  Fr»»htsfttzen  dor  <7la»te  R,  die 
Abtheilung  b)  jenen  der  ('hisse  (;  und  die  Ab- 
thfiilimj:  <•)  denn   des  Si  eeialtarifes  .3  erit-j. rieht, 
lu  diese  Ablheitungcu  .sind  jene  Artikel  eiügijreiht, 
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ir«lehe  naeh  dtesen  ClMwn  tuiflrts  worden,  wenn 

dio  Zahlung  nach  dem  Gewichte  zu  leisten  wäre. 

Der  Ausnahinetarif  VI  hericht  sich  auf  Thier- 
trausportc.  Die  Frachtsätze  sind  so  gebildet,  da^s  tür 
die  Liingc  des  ersten  Stoffels  ron  50  Kilometer 
die  bisherigen  Kracbts&tze  beibeheltcn,  Air  weitere 
Dtstttnren  Ermftssigungeu  zufolge  des  Sta&ltarif- 
sjsteines  eiugefbbrt  wurden. 

Der  Aasnahmetarif  Tn  ist  seinem  Inbslte  naeh 
liereits  bekannt  Er  enthalt  Ermässigungen  für  den 
Bezii«]^  von  Batimaterialien  ftir  den  Neiiban  von 
Jndustric-Eiabiissemenis,  Bestimmungen,  wie  sie 
heilte  in  Wege  einer  separaten  Terordnnng  be- 
standen haben,  wahrend  sie  jetzt  einen  integrirenden 
Bcstandtheil  dos  Tarifrs  bilden  werden. 

Der  Ausnuhmeuril  Vlil  behandelt  den  Artikel 
Zaeker,  der  heute  sehen  in  einem  Ansbahmetarif 
beräcksichtigt  ist.  Heute  sind  in  diesem  Tarife 
vnrrrcsphpn  ffir  Kinzelsendungen  die  Silt?.e  von 
O'öO  kr.  bei  Entleruungen  von  1  bis  100  Kiiu- 
meter,  bei  Entfemangen  Ober  100  Kilometer  0-80  kr. 
Im  neuen,  im  Uwbrigen  analog  mit  dem  bisherigen 
7.U  erstellenden  Ausnabmetarife  tritt  liiefflr  der 
Ausnahmetarif  IV»  ein.  Für  öOOO  Kilogramm 
kommt  beote  Olasse  A  zur  Anwendung;  ebenso 
im  neuen  Ausnahmetarife.  Die  neue  Glasse  A  ist 
aber  wesentlich  billiger  als  die  frühere.  Die  be- 
stehenden Frachtsätze  für  10.000  Kilogramm  stellen 
sieh  von  1  bis  100  Kilometer  aaf  0'50  kr.,  fiber 
100  l\ilometer  auf  01.^  kr.,  im  Anschluasverkebre 
diirc-hwctrs*  auf  0  25  plus  2  kr.  ManipulationsgebObr. 
Künfligbiii  tritt  fflr  den  Inlandsverkehr  Classe  B, 
for  den  Export  Olasse  0  ein;  die  im  Export  ein- 
tretende Ermässigung  ist  eine  sehr  bedeutende 
und  werden  dadurch  ?..  B.  «elbst  die  heutigen  Sfttze 
nach  Trieat  unterboten. 

Ausnahmetarif  IX  bringt  die  hente  sehen  be- 
stehenden Sätze  fiir  Möbelwagen^  Ausnahmetarif  X 
jene  für  'IVK^gniphonmateriulicn. 

Ausserdem  sind  AusnahmsverliügungeD  für 
Spiritua  und  Petroleum  in  Ausneht  genommen, 
ober  deren  Ausmaass  ieh  jedoch  heute  nieht  in  der 
Lage  bin,  weitere  Mittheihingen  7.n  machen,  weil  noch 
weitere  Erhebungen  ertbrderlich  erscheinen.  Ebenso 
werden  ErmKssigungcn  Ina  Auge  gefasst  fttr  den 
Getreidebezug  der  österreiehiseheu  Mnhlen-Eta- 
büssements.  Ich  komme  damif  anf  ein  wichtiges, 
bereits  wohlbekanntes  Thema,  das  weiter  zu 
erörtern  hier  nieht  nothwendig  erscheint.  Die 
WQnsehe,  welehe  aus  Interessentenkreissn  laut 
geworden  sind,  waron  verschiedener  Art.  In  der 
letzten  Zeit  haben  sie  sich  dahin  Icrjstallisirt,  dass 


man  eine  Besaemng  erfaefll,  wenn  es  den  Oeter- 

reichischen  Mühlen  möglich  gctii  ulif  wird,  ihr 
Getreide  billiger  zu  beziehen,  als  sie  ihr  Mehl  ver- 
senden. Nun  ist  in  Aussicht  genommen,  für  den 
Bezi^  Ton  Oetrdde  eine  ITproeentige  Ermlsaigttng 
von  den  Sätzen  des  Specialtarifes  1  eintreten  zu 
lassen,  ohne  ROeksieht  darauf,  woher  das  (ictroi.l>j 
bezogen  wird.  Diese  Maassregel  wird  aber  nicht 
im  Loealtarif  Aufnahme  finden,  sondern  in  einer 
anderen  Form  erscheinen,  und  zwar  deshalb,  weil 
nicht  so  ^i'hr  der  Localverkehr  der  fisterreiehischen 
ätoaltibahuuu,  als  der  Verbandsverkehr  in  Frage 
kommt  und  es  wQnsehenswerth  ereeheinen  muss,  auch 
die  anderen  ßahuen  zu  dieser  Action  herbeizuziehen. 

Was  die  Ausdehnung  des  Staat.sbahnbari'mes 
anbelangt,  so  wird  dasselbe,  ausser  auf  den  L*ocai- 
bahnen,  wo  es  mit  Baekaieht  auf  die  boeondsren 
Verhältnisse  und  das  Tarifbestimmungsrecht  der 
Eigenthtunsvorwaltunffen  nicht  plat/groifen  kann, 
und  auf  den  Linien  Turvis-Pontafel,  üohenstadt- 
ZOpton  und  der  I>onan-Uf«rbahn,  dann  eventuell 
Strjj-Lawoczne  auf  allen  Linien  des  Staatobahn* 
netzes  Anwendung  finden. 

Auf  den  Localbahnen  St.  Pölten-Tulln-Signiunds» 
herberg-Krenu  and  Sigronndsherbeig^Hom  sollen 
ilie  Tarife  im  Wechselverkehre  mit  den  öster- 
reichischen Staatsbahnen  getrennt  berecl  netwerdeu*. 
ebenso  bei  Klostergrab-Moldau  und  auf  Ötryj- 
Lawooane,  fidls  das  Slaatobahnbardme  dasdbst 
zur  Einfilbruig  gelangt. 

Auf  der  Schmalspurbahn  Lambach  r»miind<'n 
soll  Durchreebnung  stattfindeu,  und  zwar  derart, 
daas  die  Wagenladungssfttze  im  LoealTerkehre  ent- 
sprechend dem  Fassungaranm  der  Hdunalspurw  agen 
schon  bei  200O  Kilopramra  Anwendung  finden: 
im  Wecbselverkehr  zwischen  Lambach-Ii  munden 
und  der  Hauptbahn  wird  die  Darehreehnsog  an 
die  Bedingung  geknüpft,  dass  die  für  dio  Haupt- 
bahn bestehenden  Tleilingimgen  eiiigi  halten  werden. 

Ich  gelange  nuumebr  zur  Besprechung  der  in 
Aussicht  genommenen  Reexpedttionabeatimmnngen. 
In  dieser  Hinsicht  ist  bin  I  Jass  Keexpeditonabe- 
stimmuutren  imEisenbahuverlichrel>ereits'j'e<;^enwilrti2 
bestehen,  die  aber  einen  eigeuthümlicben  Werdepro- 
eess  dnrchgeroaoht  haben,  ganz  abweiehend  Ton  dem 
sonstigen  Vorgange  bei  Tarifbildungen.  Während 
nämlich  sonst  als  zwer kinfissii;;  und  riehtisr  er- 
kannte Maassregelu  zuerst  im  Loc&lverkebre  durch- 
geftihri  werden  und  dann  erst  auf  die  dhreeten 
Tarife  einwirken,  wurde  hier  der  umgekehrte  Weg 
einpesrhlagcn ;  die  Reoxpedltiun  für  Jjagerbiluser 
^  ist|  und  zwar  bisher  uahezu  aussßhliesslioh  nur  in 
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dtreetOD  Verbänden  eingeräumt  worden,  im  Local- 
verkeLre  aber  nicht.  E<;  mng  sich  das  vielleicht 
daraus  erklären,  cUes  diese  IteexpeditioobbegOnsti- 
guugen  nnr  för  Inigft  Stceehin  besonderen  Werth 
haben,  und  dass  bei  derarügen  Durcblftnfen  ge- 
wöhnlich mehr  iils  eine  Bahn  in  Fr^ge  kommt. 
Bei  den  österreichischen  Staatsbabnea  bat  eich 
ab«r  bereits  die  Anomalie  ergeben,  wdohe  am 
klarsten  ia  den  Relattonen  swisohsi  BQbmen  and 
Vorarlhnrg  7.11  Tarro  getreten  ist.  Wenn  oiii  Gut 
von  £ger  nach  Vorarlberg  gesendet  wurde  und 
unterwegs  in  Innsbruck  eingelagert  worden  war, 
hat  «8  die  BaexpeditionsbagflnBtlgnng  genosBeo, 
weil  ein  direeter  Verbandstarif,  an  dem  auch  die 
königl.  bayerischen  Staat&babnen  betheiligt  sind.  2ur 
Auwendung  gelangte.  Wenn  dagegen  das  Gut  von 
einem  »adlieheren  Funkte  Bobraraa  stammte,  hat  es 
die  Keexpedition.'ibf'gnnstigiiiig  bis  vorKurzem  nicht 
gcbuVit,  weil  (ia  der  I.uc;ilt;irif  maassgebend  war. 
£s  kl  klar,  dass  darin  eine  Auoiualie  lag,  welche 
ihre  Saninnig  daduroh  geflindMi  hat,  dass  aeit 
1.  Januar  1891  die  Generaldirection  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  den  an  ihren  Linien  ge- 
legenen Lagerhäusern  die  Keexpeditioiisbegüusti- 
gung  im  Localrerkehre  im  selben  [Trafange  wie 
im  directen  Verkehre  eingeräumt  hat. 

Es  ist  nun  die  Frage,  ob  man  hei  dieser  Bo- 
$Ununuug  stehen  bleiben,  oder  noch  einen  Schritt 
weitergeben  soll.  Den  Anstoss,  sieh  mit  dieser 
Krage  zu  beschäftigen,  hat  auch  wieder  der  neue 
ungnrisclie  Stuatsbahutarit*  gegeben.  Es  ?;ind  näm- 
lich dann  i>ustimmuugeu  fOr  BeexpeditionsbegQn- 
«tigungen  enthalten,  welebe  ohne  die  Bedingung 
der  Kinlagerung  des  Gutes  in  einem  Lagerhause 
aulzustellen,  gewis^sen  Plätzen  für  einzelne  wichtige 
Artikel  eingeräumt  werden  sollen.  Das  war  der 
unmiltelbaro  Anstoss,  auch  bei  uns  dieser  Frage 
näherzutreten.  Es  hat  sich  nun  bei  den  bezüg- 
lichen Studien  auch  die  Frage  ergeben,  ob  die 
bisherigen  Bestimmungen  hinsichtlich  der  Lager- 
hluser  anfraoht  su  erhalten  wAren,  oder  «b  auch 
in  di«««r  Bicbtung  eine  Aendernng  oder  ein«  fir- 
ginzun?  eintreten  solle. 

Hiasiehtlich  des  Lagerhausverkehres  iit  Fulgen- 
des  an  bemerken: 

Es  ist  zweifellos,  dass  da-s  Heexpeditionsver- 
fahren  für  die  Bahnen  nicht  utibedeiiiende  Schwierig- 
keiten mit  sich  bringt,  es  vermehrt  die  Kechuungs- 
opecationen  in  bedeutendem  Maasse,  ebenso  die 
Arbeit  der  Oontrole  und  der  Ueberwachung.  Wenn 
man  aber  die  Xothwoudigkeit  der  Einräiimnog  der 
Jieexpeditousbereclitigung  für  die  Lagerhäuser  an- 


erkannt hat,  dann  hmsst  es  auf  halbem  Wege 

stehen  bleiben,  wenn  man  die  Begünstigung  nur 
für  eiaztilue  Artikel  ertbeiit  und  sie  uichl  auf  den 
gsnxen  Lagethaosverkebr  ansdehnt 

Es  ist  infolge  dessen  in  Aussicht  genommen, 
dnsg  die  Bestimmungen  binsiditlich  deR  Lagerhaus* 
Verkehres  beibehalten  werden  mit  der  Ausdehnung, 
dass  dieselben  nicht  eingeschränkt  werden  sollen 
auf  die  Uaher  In  den  direeten  Terkehrsn  b^n- 
siigteu  Artikel,  sondern  anwendbar  erklärt,  auf  alle 
Waarengattungen,  welche  in  den  betrefi*enden  Lager- 
häusern Oberhaupt  einlagerungsföhig  sind. 

Eine  weitere  Ausdehnung  ist  in  folgender 
Weise  gedacht: 

Die  heutigen  i^eexpeditionsbestimniungen  gehen 
von  der  Voraussetzung  aus,  dass  die  Lagerbaus- 
station anf  dem  direeten  kQrzeslen  Wege  swlsoben 
Aufgabs-  und  ^o^^tilIlr^lUlg^•.statiüIl.  I'oziehnngsweiso 
auf  einer  iiistradiningsbereelitigten  Route  liegt. 
£s  wird  iu  diesem  Falle  der  Tarif  angewendet, 
welcher  bei  direeter  Bd&rderang  ohnehin  zu  be- 
zahlen wäre,  und  wird  nur  ignorirt.  Jass  die  Unter- 
breehnng  platzgegriffen  hat.  Wenn  man  eiire 
solche  Maassregel  auf  den  Local verkehr  aiisdehut, 
musa  man  sieh  darüber  klar  sein,  dass  eine  ziem> 
liehe  Einschränkung  darin  liegt,  wenn  die  Be- 
günstigung auf  die  Frille  eingeschrruikt  wird,  in 
welchen  das  Lagerhaus  auf  der  kürzesten  Kuute 
liegt.  Es  ist  nun  laieht  mSglleh,  dass  sieh  einsolehea 
Lagerhaus  auf  einer  Umwegsroute  befindet.  Wenn 
nun  dieser  T'mweg  auch  noch  so  klein  ist,  .'^o  würde 
durch  ihn  die  Keexpeditionsbegüusligung  doch  voll- 
ständig verwirkt.  Bs  Itost  sich  aber  immerhui 
eine  Bestimmung  denken,  um  auch  solchen  Lager- 
häusern, welche  auf  Umwegen  liegen.  Heexpedi- 
tionsbegQnsUgungen  zuzuwenden,  und  zwar  ab- 
geleitet aua  dem  Prineipe^  des  Staffeltarifsysbiroes. 
Wenn  z.  B.  das  Lagerhaus  auf  einer  Umwegsroute 
liegt,  wo  300  K'ilcrnefer  bis  zum,  und  300  Kilo- 
meter vom  Lagerhaus  zurückzulegen  sind,  so  ist 
die  Summe  der  beiden  Theilfraehtsitae  bedeutend 
höber,  als  die  Frachtsätze  bei  ununterbroehenem 
Diirrlilanfe  Ober  6<X)  Kilometer.  Wenn  man  sich 
also  mit  der  BeexpeditiousbegUnstigung  Uberhaupt 
befreundet  bat,  bedeutet  es  nnr  einen  Sehritt  naeh 
vorwärts,  dass  diese  Begünstigung  nicht  auf  die 
kürzeste  Ronte  beschränkt,  sondern  auch  auf  Um- 
wegsrouten ausgedehnt  werde;  die  Begünstigung 
besteht  dann  in  der  Anwendung  des  direeten  Satses, 
welcher  sich  zwischen  der  Aufgabs-  und  Abgabs* 
.Station  bei  Tnstradiruflg  über  die  Einlagemngsstation 
ergeben  hätte. 
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Wa8  tiuu  die  Ausdehuung  der  Keexpeditions- 
b«slimmaiig«ii  Ober  den  L^gerhaiwrerkebr  biDaus 

anbelangt,  haben  wir  in  Aussicht  genommen,  im 
neuen  Tarif«?  einen  iiiinlichon  Kähmen  zu  schaffen, 
wie  er  im  ungarisuhon  StaaUbabotarife  besteht  für 
aolohe  Tkransporte,  die  die  Lagerbtaser  ttberbaupt 
nicht  passirt  haben.  Insbesondere  hinsichtlich  der 
Mo<lalitäten  dieses  Verfahrens  legt  die  Staatsoisen- 
bahnverwaltuDg  einen  grossen  Werth  auf  das  (.iut* 
aebten  des  Staateeiaenbabnratbes,  weil  die  üautolen, 
welche  iretroffeü  werden  iniisst  ii.  nicht  getroffen 
wciik'ii  ki>ntif>n  ohne  Mitwirkung  der  Handels- 
und (iewerbekaaimeru.  Wenn  die  neue  Maassregel 
ihren  Zweck  erreioJien  aolt,  ist  dies  nvr  denkbar 
unter  thätigw  Mitwirkung  der  Handele-  und  Go- 
werbekammcrn,  welche  um  so  wichtiger  erscheint, 
als  es  ja  auch  im  Interesse  der  Handeiswelt  liegt, 
dasa  diese  BegOnsUgunf  nur  dem  Zwecke  dient, 
lÖr  welchen  sie  bestimmt  ist.  Die  Staal.soiyoiibahn- 
Verwaltung  kann  iUcso  Mitwirkung  nicht  eull>ehren. 
weil  sie  die  Verhältnisse  der  eiozelneo  Firmen 
nicht  so  genau  kennen  kann,  wie  die  erwShten 
Corporationen. 

Püi  fs  nun,  dass  diese  zur  Reexpedition  be- 
rechtigten Plätze  auf  der  kürzesten  oder  einer  Uro- 
wegsrouta  liegen,  so  soll  immer  für  die  zweite 
TheUseadung  dem  Gute  der  erste  zurückgelegte 
Weg  bei  der  GcbührenormitUung  zugute  kommen 
Es  werden  also,  wenn  300  lülometer  nach  der 
EinlagerangBstelte  «urückgelegt  worden  sind,  dies» 
300  Kilometer  auch  bei  der  Weitersr  1  i  g  b.  - 
rflt'ksichtigt.  Es  muss  infolge  dc^s^ri  auch  verlangt 
werden,  dass  es  dasselbe  Gut  mi,  welches  von 
der  Aofgnba-  aber  die  Binlagerungs-  nach  der 
Hestimmangastatioa  rollte.  Wenn  nicht  gtwisso 
Caiiti'len  wetroffen  werden,  wfirile  der  .Mi.ssliraiirh 
entstehen  können,  dass  der  Frachtbrief  für  eine 
Sendung,  die  «.  B.  von  Böhmen  nach  Wien  ge- 
langte und  dort  verkauR  wurde,  niissbraucbt  wQrde 
fTir  eine  Seniluiiir,  Jie  l'is  zur  Eitihigernn<rsstation 
einen  ganz  anderen  Weg  zurQckgolegt  bat,  bei  der 
also  die  VoransaetEungen  für  die  Beexpeditions- 
begOnstigung  keineswega  antrifft  Infolgedessen 
ist  die  Einschränkung  auf  einzelne  handeltreiliemlo 
Firmen  und  I^agerhäuser  in  Aussiebt  genommen. 
Eine  generelle  Auedehnung  der  Bestimmungen  auf 
ganze  Pltbra,  ohne  RQeksiehtder  Personen,  seheint 
auspesohlesson. 

Die  übrigen  Cautelen  sind  au»  der  bezüglichen 
Vorlage  bekannt.  Es  ist  in  dieser  Beziehung  baupt- 
slchlicb  hervonubeben,  dasa  die  GeneraldlreetioD 
der    Österreichischen    Staatsbahneo    sieb  vor* 


behält,  eine  solche  BegüDsUgung  cio^ui-äutneD 
Ober  das  Gntachten  der  Handels-  und  dewerbe- 

kammer,  dass  die  Ma^cimaldauer  der  Begünsti- 
gung' auf  drei  .Tahro,  liic  Reexpeditionsfrist  auf 
zwiiif  Monate  festgesetzt  worden  ist,  und  dass 
der  Beezpeditionatarif  im  KOekveigOtnDpwege  and 
wieder  unter  Intervention  der  Handels-  und  Go- 
werhekarnmorn  gewährt  werden  soll.  Es  ist  dies  eine 
Maassregel,  die,  wenn  sie  richtig  angewendet  wird, 
für  Wien  und  andere  wichtige  HandelsplftbEO  grosse 
Vortheile  erwarten  lässt.  für  Wien'  mit  Rücksicht  auf 
seine  Lage,  zwar  vorläufig.  b?i  der  Einschränkung  aut 
den  Localverkebr  der  österreichischen  ^^itaatsbahneo, 
vielleicht  nur  in  minderem  Haasse.  Aber  aa«h 
in  der  BanehuDg  dOrfie  dieser  Vorschlag  Beachtung 
verdienen,  weil  er  geeignet  ist,  ein  Präpf'^^('nfi  zu 
bilden,  auf  Grund  dessen  eine  Ausweitung  der 
Reexpeditionabeatlmmungen  anch  in  den  directen 
Verbänden  sehr  wahrscheinlich  vorauszusehen  ist, 
und  in  einem  soleben  Falle  wird  die  Ausdehnung 
auch  für  Wien  von  ganz  besonderer  Bedeutung  sein. 

Ich  gelange  nunmehr  cum  letzten  Punkte  meiner 
Ausführungen.  Dieser  betrifft  die  erwarteten 
finanziellen  Wirktingen  lier  neuen  Maa^sregel.  Es 
ist  selbstverstUodlich,  dass  man  in  dieser  Beziehung 
nur  auf  Scbitrangeii  angewissen  ist  Die  einzige 
recbnnngsmässige  Grundlage,  webiio  sieh  in 
iip  er  Rieiitiing  bietet,  wäre  den  Verkehr  der 
österreichischen  Staatsbabnen  f^r  eine  gewisse 
Periode,  nmxursehnen  nach  den  neuen  Fracht» 
Sätzen.  Eine  genaue  Umrechnung  filr  eine  etwas 
Iftngere  Zeitperinde  wäre  jedoch  eine  so  bolossule 
Arbeit,  dass  deren  Durchführung  das  Zustande- 
kommen der  Reform  jedenfalls  sehr  wnt  htsaus- 
geschoben  hätte.  Infolge  dessen  hat  man  ineh  be- 
nnlssigf  L'esehen,  sieh  mit  Sch."i!/.iingert  rn  hf- 
gnügen,  welche  auf  Grundlage  ile»  Verkehres  des 
Jahres  1889  mit  möglichster  Rigorosität  angestellt 
worden  sind,  weil  mau  ehrlich  und  offen  die  Frage 
des  eventuellen  Ausfalles  beantworten  wollte.  Diese 
Berechnung  für  das  Jahr  1889  bat  unter  der  Vor- 
aussetzung, dass  der  Verkehr  dieses  Jahres  beibe- 
halten wurd,  also  eine  Steigerung  niebt  eintritt, 
einen  Ausfall  von  drei  bis  vier  Millionen  ergeben. 
Es  entspricht  das  für  die  westlichen  Staabsbabnen 
einem  Ausfall  an  Einnahmen  ron  circa  8  Proceot, 
fltr  die  galixlsehen  Linien  einem  solchen  von  circa 
9  Proecnt. 

Diese  Ziffern  sind  sehr  bedeutend.  Es  kommt 
jedoch  zu  berQcksiehtigen,  dass  nicht  nur  infolge 
der  TarifennissigttDgen  eine  FrequenseiiiOhung 
mit  Bestimmtheit  n  erwarten  Ist,  sondern  dasa 
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ein»  «rfimdiche  FrvqmwMteigeruug  rieh  bweits  in 
dMi  letzten  Jahren  constatiren  Iftsst,  wo  eine  bolche 
Maasfircgcl  noch  nicht  einfrewiriit  hat.  Von  1884  auf 
1880  betrug  sie  6-3  Procent,  18S5  auf  1886  3  8  Pro- 
eenC,   1886  aof  1887  10*9  Proeent,  1887  auf 

1888  8-6  Proceut,  1888  auf  1889  11  8  Proceut, 

1889  auf  1890  6-5  Procent,  von  1884  bis  1890 
47*9  Procent.  Das  ist  eioe  durcbseboitiliche  Ver- 
kdlinsteigerung  von  8  Proeent  per  Jahr.  Da» 
D11D  durch  eine  ausgiebige  Tarifberabsetzung  eine 
Krhfthung:  der  Frequenz  Iiurboigeführt  werden  wird, 
dßrAe  nicht  bestritten  werden,  und  bei  der  oatQr- 
tichen  Eotwieklungsfahigkett  dar  Saterraiehtachen 
Staatsbabneu  dfirlle  daher  dia  Hoffnung  nicht  al.s 
/.II  o|>titnisti.sch  bezeichnet  werden,  welcher  wir 
uus  hingeben,  daas  dieser  raebnuugsaiä«sige  Aus- 
fall, WMiii  ttek  nidit  ia  der  allamlabaten,  so  doch 


in  nicht  aUmferaer  Zeit  wett  gemacht  werdon 
wird  durch  eine  Frequenzsteigerung,  die  dann  in 
irrossein  Maasse  dem  Handel  und  der  Induatrie 
zugute  kommen  wird. 

Ich  bin  mit  meinen  AusfllbruDgen  zu  Ende. 
£in  hervorragender  Eisenbabufachmann  bat  jüngst 
lifii  Anspruch  gethan:  ,.Kin  gxiter  Eisenbahner 
rouss  auch  ein  guter  Patriot  »ein."  Laitöeu  Sie 
mich  hoffen,  daaa  in  unserer  Torlage  daa  patriO' 
.sehe,  von  der  Finanzverwaltung  bereitwilligst 
untorstntzlK  Bi'strelu'ii  der  Sfii.ilstMst'iiliiiliiivrrw 
tung  erblickt  werden  wird,  die  österreichischen 
Staatabahnen  im  Bahmen  der  Staatswirthachaft 
nicht  uls  Si'll<st7week  zu  betreiben,  sondern  ledig« 
lieh  als  Mittel,  0,isteiToichs  Productioo  und 
Handel  zu  beleben  und  auf  diese  Weise  das 
Gemeinwohl  an  ^dem. 


Der  neue  Lloydvertrag. 


Maehdem  im  k.  und  k.  Ministerium  dea  Aeuasern 
in  den  leisten  Tagen  unter  Interrentiob  der  Ver- 
treter der  boiiloisiMli^n'ii  I\o(^iL>nin^^en  die  Modali- 
täten, welche  sich  auf  die  Auflösung  des  in  Krad 
bestehenden  gemeinsamen  Lloyd-VertrageB  beziehen, 
fe8tgR**telIt  und  hierbei  für  die  Auflösung  erwidinton 
Vertrag««  der  31.  December  1891  als  Termin  ver- 
einbart wurde,  gelangten  die  seit  ISogerer  Zeit 
obschwebenden  Verbandlnngen  zwischen  dem 
k.  k.  Handelsrainiat^nm  nnd  den  Tertretem  des 
IJoyd  über  den  Entwurf  des  neuen  Vertri^  xum 
Abschlüsse. 

Die  wesentlichsten  Bestimmungen  diesee  neuen 

Vertrages,  welcher  dtr  (leneralversammhinf^  der 
Lloyd-Aetiuiiare  äiu  6.  Mat  zur  Annahiuü  vorgelegt 
werden  wird,  sind  folgende: 

Der  Llojd  verpfliehtet  sieb,  während  der  vom 
1.  Januar  1892  auf  fOnfzehn  Jahre  festgesetzten 
Duiu'i  drs  Vertra^'os  jührlich  nachstehende 
Fahrten  zu  unterhalten: 

b'Z  Fahrten  Triest— Alexandrien  und  zurQck, 
104      ,       Triest -Cattaro  und  zurQck, 
52      „      Triest— Korfu  —  Piriios  —  GonstanU- 

uopel  und  zurQck, 
52      ,       ('onstantinopel  —  Varna  und  /.iiriirk. 
58      n      Triest— üaudia—Smjrna  und  zurück, 
13      ^  Triest— Alexandrien  —  ßeyrut  — €on- 

stantinopel  und  /uriick, 
13      n      Alexandrien  —  Gutistantinopel  und 

zurQck, 

26      r      Alexandrien -Messiua  und  zurOck, 
62      p       Triest— Pola—Veglia  und  zurück, 
104      M       Triest— Metkovich  und  zurück, 
ßS      „      Triest— Prevesa  und  surOck, 


I   53  Fahrten  Triest— Salonich— Constanttnepel  und 
surQck, 

40  ,  (\in.stiintiiio]iL'l  —  Hraila  und  /urück, 
52      ,       Constanlinopel — Batura  uud  zui  ück, 

12  ,  Triest — Bombay  und  zurQck, 

13  ,      Triest— Bombay  —  Hongkong —Shan- 

ghai und  zurQck, 
12      „       Colombo — Calcntta  und  zurQck, 
6      „       Triest  — Santos  und  zurück. 

Ausserdem  ist  vorgesehen,  dass  die  Lloyd- 
Schiffe  in  einer  bestimmten  Zidil  ?on  Fahrten  auf 
den  Levante-Routen  und  auf  den  Linien  Triest  — 
HonekoDg— Shanehat  uud  Triest— Santos  denUafeu 
von  Fiuroe  sowohl  auf  der  Auss  als  auf  der  ROck* 
reise  gp^en  entsprechende  Leistungen  der 
ungarischen  Seeschiffabrts  -  (iesel  Ischaft 
„Adria''  fOr  Triest  anlaufen  werden. 

Die  Vergütung  für  die  subveniionlrten 
Keiseu  besteht  in  Meilengelderu  und  Zahluug 
der  Soes-Oanal-Gebflhren  aeitena  der  Staatever- 

vvrtltiinfT  lind  erreicht  diese  fipsammtvergQtung 
den  lietrag  von  3,40ü.üüü  üulden.  Die  Mcilen- 
gelder  sind  je  nach  der  vorgeschriebenen  Ge- 
schwindigkeit  der  Fahrt  festgesetzt  und  dürfen  in 
einem  Jahre  den  Gesammtbetrag  von  2,910.000 
Gnideu  nicht  Oberate^n. 

Der  Lloyd  verpflichte!  sieb  zu  einer  den  Anforde- 
rungen des  Dienstes  eut^iprücheuden  aliniulilichen 
Erneuerung  dos  Scbiffsmaterials.  und  wird 
zur  Förderung  dieses  Zweckes  der  Gesellscbafl 
seitens  der  Staatsverwaltung  ein  unverzinslicher 
\orsiliuss  von  1.50().0(Ml  (1  »ster.  Währ,  zahlbar 
iu  drei  gleichen  Jaliresrateo,  gegen  fiQckerstatUing 
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in  flinf  am  2.  Januar  19Q2  b^Daeodan  giaicbeä 

Jalirosrulcn  gewährt. 

FQr  den  Personenverkehr  im  Allgemeinen  und 
för  den  Güterverkehr  in  dci  Aiis.fuhr  aus  den 
österretohischaa  fläfen  gelten  die  vom  Handels- 
ministannm  gandhmigten  Normaltarife,  und 
ist  di'Tii  Haiuli'lsniinisti'riiirt)  das  Rpeht  711  einer 
ents)iiri  ijenden  KeguJirung  der  Tarife  und  Frucbt- 
siit/i>  mit  Bllck»i«bt  aof  dia  OonearrensblfaD  vor- 

bi' Ii  all  (Ml. 

Btiziif,'l!il)  iler  ferneren  VerpiiicbUiug  ii«'s 
Lloyd,  im  Mnliilisirungs-  und  Kri^sfalle  erforder- 
lichenfiills  üllo  zur  ^  erfögung  stehenden  Schiffe 
füi  Zsvückü  der  Kriegsverwaltung  beizustellen,  so- 
wie in  Ansehung  des  Transportes  des  Militärs  und 
der  MilitärffQter  sind  io  den  neuen  Vertrug  die 
bbbar  io  Kraft  stebeoden  Bestimmungen  wieder 
aufgenommen. 

Auch  die  l.<eiHtungeu  des  Llojd  tQr  die  Post- 
anstalt  durch  uneiitgeltliobe  BefBrderuo^  dar  Brief- 
und  amtlielif'ii  Fahrpostsendungpn  und  di?  go^on 
den  Kezug  der  tarifmässigeu  (Jebühreii  zu  be- 
sorgende Beförderung  der  übrigen  KrachtseDdungen 
sind  einer  genauen  liegelung  uriter7.oir<^n. 

Der  Verwaltungsrath  des  \Ao\id  wird  aus 
einem  vom  Kiiiser  ernannten  Präsidenten  und 
acht  Mitgiiedera  beaUdieD,  vod  weleban  zwei  durch 
den  Handelimiinister  ans  den  indnatriellen,  eominer- 
cii'IIen  und  Terkehikieiseii  ernannt,  ilii-  üiirigeii 
von  der  Ueneralversammlung  der  Uojd-Uesellscbaft 
gewAbU  werden. 

Stimmtliche  Mitgliedt^r  des  Verwaltun<;sr;i11ies 
mibisen  österreichische  Staatsbürger  sein  und  ihren 
ordenlliehen  Wohnsitz  in  den  im  Beiebsratbe  ver- 
tretenen Königreichen  uiul  Kiindern  haben. 

Der  Sita  der  (iesellscball  verbleibt  in  Triest, 
wosalbat  in  der  Begel  die  Sitzungan  deaVerwaltungs- 

rathes  stattfinden. 

Der  Verwaltungsratb  bestellt  aus  seiner  Mitte 
ein  aua  vier  Mit^liedem  gebildetes  Comit^  in 

Tri('?;t  rnr  Oberleitung  und  Ueberwaohung  des 
laufenden  Dienstes,  und  ein  gleichfalls  aus  vier 
Mitffliedem  bestehendes  Comitti  in  Wien  fiir  die 
W^aurnehmung  und  Vermittlung  der  Be/.iehangeo 
zu  den  Centralbehiirden.  und  je  nach  BedQrfniss 
zu  den  Verkelirs-  und  Handelskreisen. 

Die  Mitglieder  des  Trieater  Comite  mOsseo 
ibran  ordentliehan  Wobonis  in  Trieat  baben. 


Jedem  der  beiden  Comitc^s  und  jedem  eventuell 
sonst  noch  zu  bestellenden  Gomite  hat  eines  dar 
vom  Handelsminister  ernannten  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes  anzugehören. 

Zur  Besorgung  des  exeeutivea  Dienstes  wird 
eine  BetriebRlaitQngin  Triest  an^atellt,  wekbe 
aus  einem  oder  inehrer>Ti  Direetoren  besteht. 

Dem  (.'otuiti^  iii  Wiuu  wird  du  mit  den  uulhigen 
VollmachUin  filr  den  Verkehr  mit  den  Behörden 
und  der  llandelswelt  versehenes  Bureau  beigegeben. 

Die  Geschäftsordnungen  des  Verwaltungsrathes 
und  der  ständigen  Cniiiiii  .s  in  Triest  und  Wien  so- 
wie die  Dienstordoungea  der  Betriebsleitung  und 
des  dem  Wiener  ComiUS  beigagebenan  Bnreaiis 
unterließen  der.  Genabmignng  des  Handala- 
niinisteriuuis. 

Sämmtliche  im  In-  und  Auslande  von  der  Gesall- 
seliatt.  mit  fixer  He.?o!iinn2;  Angestellten  mflsaeo 
üsterreieliiscbe  Staatsaugeborige  seiu. 

Die  Statuten  der  Gesellschad  sind  mit  den 
Bestimmungen  des  neuen  Vertrages  in  Einklang 
zu'  bringen  und  sollen  gleiebzeitig  mit  dem  Vertrag« 
in  Wirk.samkei(  (reti'n. 

Ebenso  ist  der  \  erwallurig.sraib  beim  Insl^luMi- 
treten  des  neuen  Vertrages  neu  zu  constituireu. 

Das  Handel.smiaisteriuni  ülit  die  Controle  über 
die  gesammUi  Geiichäfisgebaruag  der  Gesellschaft. 
Die  in  Wien  und  Prag  bestehenden  Gencralagenlieo 
bleiben  auch  in  Hinkunft  aufreebt  und  arbalten 
die  Ermflehtigung,  auf  Yarlangen  dea  Absenden 
den  V<'rtr;i<j  iil.LT  den  Seetransijort  und  eventuell 
IQr  den  ganzen  l'ransport  im  Namen  der  Llojd- 
verwsltung  abzuschliessen.  Der  Lloyd  wird  eine 
Revision  seim  s  Tietriebsreglements  vornehmen  und 
dasselbe  noch  vor  dem  Inslebentreten  des  neut^u 
Vertrages  dem  Handelsministerium  vorlegen;  jede 
Aenderung  des  revidirten  Beglemenls  unterliegt 
der  Genehmigung  des  Handelsministeriums. 

Hinsichtlich  des  Betriebperträ^'nisscs  des 
Lojd  ist  die  Bestimmung  getroffen,  dass  die  Gesell- 
sehafl  ohne  Genehmigung  eine  hAhere  Dividende 
als  4  Procent  nicht  vertheilen  kann  Falln  d;U5 
Keinerlrägniss  des  Lloyd  in  einem  .lahre  4  Pro- 
cent des  jeweiligen  Actiencapitals  Obersteigt,  wird 
der  sieb  ergebende  Ueberscbuss  zwischen  der 
Staatsverwaltung  und  der  Gesellschaft  in  der  Weise 
f.'«'tbfilt.  der  SiaHtsvorwiilturiir  ein  Dritttheil 

und  der  Gesellschaft  zwei  Dritltbolle  zugewiesen 
werden. 


Der  Vertrag  mit  der  ungarischen  Seeschiffahrtsgesellschaft 

.Adria". 


Die  Hauptpunkte  des  neuen  Vertrages,  den  der 
le  Handelsminiatiar  mit  der  nAdrin'*  anf 
20  Jabrc  abgmobleflaen  hat,  lauten: 

Die  ,,.\(!ria''  .! 'ngarlsclie  f ewIiifr.ilirli<csolIsflh:ift',  xcr- 
pQielitet  «ich  kr^fi  dieies  Vertrages  und  fOr  die  Dauer  des-  j 


selben,  in  der  Begd  mit  Ibno  dfenaa  Sdüffen  folgenJi 
ordeiitliolie  SoluflUirtea  aafiwsht  zuerbaltaa! 
Jiihri.  18  Fahrten  Ton  Fiam«  naoh  Glasgaw, 
.    12     .      ,      •      .    Leltb  «der  eiaeai  ao> 

di^reii  öatJickeo 
GroMbritanniM» 
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nwh  London 
■  Lirerpool. 
a   Hill  «der  Newnati«. 

,  Rouen  od.  einerannderen 
Hftfen  Ostfniflkreiebt. 

a  gpiinisoheii  oder  por- 
tagiealBcbflnHäfeStOd. 
einem  wosUioliai  HaHsB 
Frankreichs. 

a  den  ästl.  Häfen  Itsli eil e, 
ferner  nach  Sioilien, 
Uftll»  und  Tunis  (L» 

,    HsmSiur;^,  mit  Btrüh-  I 
rang  Antwerpens,  Kotter- 


■      6       a       •       »       ,    Rrä rillen,  V.  welohem 

twei  Fahrten  bis  so  d«m 
Ton  HttMmiiidtter  to 
dem  Tom  Hani^elBministPr 
zu  bez«ifhiic-i.<iea  Uaten 
auf  dem  Uebiete  dar  Ii»- 
Plate -StMlen  n  nr- 
liogern  ilnd. 

•  18      •       »   Glasgow  nach  Piume. 

•  19     M      .  L«iUiod«rvoiieiiiM[i«Dd«rca  MUebcu 

H«f«B  OfOHbrltennlens  nMh  Floae, 

a     19      a        „    I.oniioti  naoli  Finine. 

•  9i      a       »   LtTerpool  nach  Fiama. 

a    18     a      •  Hill  »dar  Nawontio  nwh  Fittna. 
a     18      a       •   Bouen  oder    eiucm   anderen  Haith 

Nordfraakreiob«  naoli  Fium«. 
t    18     V      ■  Bordeaai  DMh  FInm«.  • 

a      18       a        •    l'uni«        Uouli't'.HL   Müliu  Sirillt.:). 

ferner  von  den  östlichen  lialea  Ualiens  j 

a       6      a       B    Hiiinliiir^;  ciiliTltnlterJum.  ■)i1''r.\mf{sr-  ; 

dam,  od«r  Autwerptin  nach  Fiam«  1 

•  6      •       a   Brasilien   nach  Flame,   von   denen  I 

zwei  auf  Wanscb  des  ilandelsministers  ( 
aus  den  zu  bezeichneten  Häfen  La 
Platas  abzugehen  haben. 
AnMfdan  abnnlnint  die  aAdrin'  die  V«rpdi«Jituui;, 
aaah  iwllara  16  ftbrteo  m  fennatkltaa.  oder  In  den  oben 
detaillirten  Relationen  je   nach  den  YerkehrBverbältnUseu 
jiluUoh  jodenfaUa  noeh  weuigeteoe  tieemeileu  zu 


Bei  sämmtlichen  von  der  ,  Adrin"  zti  rrhaltcnrlpn  ot>igcn 
Fahrten  wird  stets  Fiume  den  Ausgangs ,  beziehungsweise 
SMlpnalrt  bildan. 

AumeriIenft»sti;''stf'lHwn  orcl^utlicliHn  Falirtf'n  iiiiii  I.fisfitn- 
guii  iat  die  Gt!»elU«i;ija[t  vefpüjclilet,  aul  Wmisuh  des  iiftudels- 
tninisters  und  vorausgesetzt,  dass  aof  den  Dampfern  l.  CImhu 
der  ordealUebea  SoUHabrUinien  im  Adriatieolien  JUeere  drei 
Vierte)  der  Sebifliiladtinf  gesichert  Itt,  In  den  erwUuiten 

Rflatioiioii  auili  weitere  Fafirtori  7,ii  Ivi.steii,  und  zwar 
afftlesteos  21  Tage  nach  Zustellung  der  Aufforderang. 

Vh  Geiellseliall  wird  verpfliebtet  eein,  In  Tateresa«  der 
xwfickiijussigen  Bedienung  des  Haniit?Iiä  des  riiiii  ieK,  insciiVm 
die«  die  Vorbütoieie  gaotatten,  auoh  ohne  besondere  lu- 
I?. 


striictioii  Jen  Badarfa  lalapridMBd  baaondara  falirlea  in 

veranstalten. 

Dia  CiHdlaehaft  iat  Terptlahtal,  uanntlHdi  wanigatena 

16  ordentliche  Fahrten  zu  leisten. 

Di«  eeaeUaehaft  ist  bareehtigt,  bei  den  Fahrten  von 
oder  mtak  Finna  dia  dunriaoban  MIandan  Hifen  —  die 

nordadriatisohen  mit  inbegriffen,  zu  berühren. 

Inebaaonder«  ist  os  gestattet,  daas  dia  äobide  der  Oeseil« 
«ohafi  bai  den  wastanropiifoliaD  fthrtan  raf  dar  Riaktikrt 
nai'li  Fium«  Cardiff  adar  ainco  «adaran  Ihnllalias  aogUaakto 
Hafen  berühre«. 

Die  Qesallsebaft  Ist  Tsrpliahlat,  la  Finna,  baziehaoga- 
weise  für  Piume  stets  zwei  DritttUeila  dat  RaukiBlnltaB  daa 
betreffiiuiden  Schiffes  zu  reservireo. 

Oft  dar  .Llayd*  van  Triaat  abgdtand  nit  Baitlming 

Finmi»?  nach  BraBÜien  tinrl  von  d?n  hnisiliüntschf'n  Häfen 
aus  mit  lict'ühi'uug  Fiuues  uacii  Tiiüst  je  U  ordeiiliich«! 
Fahrten  leisten  wird,  wird  dia  .Adria  die  Fahrten  Nr.  11 
nnd  21  abweohsalnd  mit  den  Tom  .Llojd"  basorgtan  bnai- 
lianisoban  Fihrtao  Milaa. 

Iii  Betreff  diaaaa  IMenalaa  wird  JPalgnidaa  ntMi* 
gebend  aeint 

Yen  den  dnroli  dia  baldcn  GasaUsalnftan  tn  lelatendan 

12  ordentlichen  Fahrten  sind  vom  1  Januar  bis  Knde  Juni 
einoa  jaden  Jahroa  5,  im  roatlioben  Tlieiie  des  Jaiirea  aber 
7  Fahrten  zn  Matea,  nnd  dia  Alrfbhrt  hat  in  joder  Orappa 

W0In■'<li^•tl  in  ciciet]('ii  TiitcT', allen  j.u  erfolgen. 

In  Betreff  der  Reihenfolge  dea  Beginnes  dieser  zwiaohea 
dan  beiden  Gaaallaohafian  waehaelndon  Fahrten  wird  iS» 

„Adria '  mit  Jera  „Lloyd"  ein  IJebereiukommcn  trefTru. 

Falls  ein  ^uleljes  ineht  zu  Stande  kommt,  *>[ithk:bt.*idet 
unter  den  vom  Uaiidolsüiioister  festzustellenden  Modalitäten 
das  Los ;  für  die  2aiiaaft  gaaahiabt  dann  der  Beginn  dar 
Fahrten  jährlich  abweehsdnd. 

Sullir  diH  .\uäiluitnnng  der  brasilianischen  Fahrten  bla 
zu  den  zu  bezeicbnendea  Häfen  der  Li*-Plata-Staaten  ge- 
fordert werden,  so  werden  diese  Fahrten  abwechselnd  mit 
den  vom  „Lloyd"  geleisteten  ähnlichen  Fuhrteii  zu  IriHi^it 
eein.  Dasselbe  gilt  fir  den  Fall,  wenn  die  Veriuehruug  der 
ordentHehen  anhvantlonirlea  Fahrten  na^  BraaiKeo  sieh  als 
nothwendig  erweisen  sollte. 

Bei  den  moDstiiehen  apanisoheu  Fahrten  der  .Adri«", 
sowie  bai  dan  imailiftnisohan  Fahrten  hat  dia  .Adite"  Mf 
der  Hin-  wie  «nf  dar  Bdakfnhtt  Trieat  jedanÜla  in  b*> 
rühren. 

Iki  diesen  hier  erwähnten  Fahrteo  tot  die  Berührung 
von  Triest  obligatorisch,  der  Gütertarif  von  nnd  naah  Trieet 
wird  der  gleiche  sein,  wie  der  von  und  nach  Piume  nnd 
hinsichtlich  der  von  ausländischen,  auf  diesen  Linien  liegen- 
den Häfen  einanftthrendc«  Waaren  wird  bei  Bemeaanng  dar 
Tarife  awiaohen  beiden  Hifen  als  Bastimmnngsort  kdn  Untei^ 
sebi-'i!  oliwiiitcii. 

Die  im  Ansgangsvcrkehr  Toa  Fiume  bewilligten  Tarif- 
armiaaignngan  und  RehetiaH.  sawia  die  Begünstigungen  an 
den  mit  dem  Pfpvorkehr  in  Verbindung  stehenden  Gebühren 
werden  auch  bei  dem  von  Triest  ausgehenden  Verkehr  zu 
accomiiiodiren  sein,  wenn  gleichartige  Waaren  auf  dem 
gleioben  Sebiff«  mit  dem  gieiehen  Bestimmongaorte  befördert 
werden. 

lii'i  den  erwähnten  v.  rtüti^-^mässigen  Fahrten,  bei  welchen 
das  Auslaufen  tu  Triest  oblijtatoriach  ist,  ist  in- Fi  um« 

«1 
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ein  Drittel  Fas^<llnggraumos  für  Trittst  ilerartig  za  re- 
•ervinn,  duA  die  ÜenellMhaft  über  dietou  Kaum  nar  in  dam 
falle  «ndttwtitig  wringen  kMin.  wenn  dertelbt  bei  kldBtrm 
Sendangen  epfitettena  24  Stunden,  bei  grn 
hSehsteni  8  Tage,  beim  Bnitilvericelir  kber  im  Aligemetneu 
spSteitena  14  Tage  vor  Abgang  dM  SohiSit  nialit  iit  An- 
•proch  genommen  würde. 

Di«  »Adria"  übernimmt  die  Verpfliahtang,  dus»  üe  ohne 
itudidM  Hilfe  nindMtant  swat  8«biff«  «••nitftnt  »vf 

dorn  Schwarzon  Meere  zwiRchen  Rnlin»  und  Con- 
itauünoj.icl  staüoiuren  uud  dcui  Zwecke  rerkelireu 
iaaaeu  wird,  damit  dieaelben  aaoh  au  dem  Verkehr  zwiachen 
4an  flifen  am  8obw»rs«o  Meere  untartiBtodtr,  miMntUah 
an  dam  VarMv  imI  CraitaDtiiiopel,  tlHiaitiiMi  toUw. 

Dia  Gtaaniabkft  trird  baaondairt  TarpIHtihtet  aalD.  dao 

AnordnUHKen  dea  ilandelaministera  und  laut  dem  Ton  dem- 
aelben  zu  Kenehmigendeii  Falirplaa  jene  —  im  Etavernehmeo 
mit  der  Oesellschaft  ftitWWtdlenden  —  Verbindungen  auf- 
nobtmhalten  and  M twimk«,  mlaha  nitfilU«  van  Qabar> 
Udangaa  dar  ■atarta  Daaaa  Im  latanaaa  «mmm 
VatfcahiM  atantaaU  abigaiichtat  «ardau. 

Dfe  OpRfllsclKift  fiat  ilas  Moclit,  au6ser  ilcn  in  diesem 
Vertrage  festgeüUlUsu  urdeiitlichen  uud  ausäcroideiitliohen 
Fahrten  freie  Schiffahrt  auszuüben.  Bei  ihrer  dieabexüglioben 
TbiUgktU  wird  di«  eeaellaohaft,  inaolsnge  der  Uandeia- 
inlttlil«r  dkl  fardeni  wird.  iretp«o'tiv«  inaolange  dia  naob 
dieser  liiohtung  besohlussene  Reci|iroi  itiu  li^stehen  wird,  »n 
jene  BestimBUBgaD  gebandeo,  dass  <ie  auf  den  durob  deu 
«Uayd"  TertiagaNiiaalg  naanirtea  aad  Tan  dar  baterreitihi- 
gehen  U(?i;ii.Tiint:  snbventionirten  Linien  weder  mit  piKenin, 
nuuii  guiiH>'tb«t<Mi  uder  vertragmässigen  SobifTen  SaisonUhr'.uu 
nicht  unterhalten  wird  und  einzelne  Fahrten  nicht  zu  dem 
Zwecke  nolarneboan.  daaa  den  d«a  nLlojrd"  vartragambiaig 
aabventlanirian  Linian  aina  Oanaanrans  antalaba, 

Dia  Ocaallaebaft  dbarniaint  batreilimd  dia  Vamabrung 

ihrer  SchiflTe  folgende  Verpfliobtung,  und  zwar: 

•)  Die  üaaeiiaebaft  iit  varpfiiebtat,  ihren  gagenwirtig  aus 
sebn  SoUffen  bsttehandan  SohiApark  nocb  im  Laufe 

des  Jahres  1891  um  wetii^^ittin»  'lUK)  Ins  2200, 
und  einen  mindestenatMJüBniiio-Ecgistertounru  fassenden, 
sonnuDeD  damnaidi  >wai  Dnmpfar  an  varmahrcn. 
Der  t.wpUp  klpinerc  Dampier  iai  Saab  fdr  den  Pananeu- 

verkehr  ciuzarichtcu. 

Di«  Oesellaehaft  iat  verplIiL-htet,  im  Ijaufe  des  Jahres 
lSif2  iiDil  .«|i;it((-ii'ii!i  Im-i  Kmlr  (iit'Sf«  .lahres  w«!itere 
zehn,  und  iu  deu  darauflulgeudeu  Jabre  lüHA  abanuHls 
drei  Dampfer  sa  besebaffa».  von  weMmn  dräiebn 
Si.'ljifTi'n  eoeh»  [»auij'fur  rin/.flii  uiil  ncniiistciis'J'J'KlTuiincn 
liruUugeliiilt,  lunt  Dauj(.il'i't  mil  Mb'iiigi>l«uii  IMO  ünilto- 
itcgistertonnen  Uchalt,  (iiid  Kwei  Dampfer  mit  mindestens 
800  Ürtttto>K^iatertnnnan  Gabalt  aein  mbaaan.  Diea« 
sw«l  8«hiffi»  mit  800  Tonnoa  Qaball  werden  (ur  den 
|t:,'ti4  iiul  Ani)  Subwarzeu  Meere  zu  vt-rweudeii  uud 
deu  Zwecken  dieses  Veriuthrea  angenaaaen,  auob  für 
den  Paraananyerbabr  rtuinriebten  aein.  Anaaer  diesen 

tvcf]  Schiffpii  wird  di*' Gesellsehaft  aus  di'ii  ijtn'nvahiit*'ii 
dreixeliii  neuen  Ditiu|>l'eni  uoch  zwei  deritrt  «ijMiirivuteu 
Terpdichtet  sein,  dass  dieselben  für  einen  miissigen, 
aber  ToUkemnwu  be^Mman  Peraenaavarkabr  gaaignet 
Mian. 


rj  In  den  l^t/ten  zehn  Jahren  diuser  Vertri^iPdauer  ist  die 
Geaellaohalt  verpflichtet,  ohne  aber  die  in  dieaem  Ver- 
traca  featgeataUle  Sabraatien  bliwna  irgend  einen  wei- 
terf-n  Reitrasr  beanspracheii  zu  kJ^niien,  ihren  Schiff», 
park  mit  noch  ucitüroa  fünf  Dampfern  zu  je  weaigiteos 
lAOO  Brutto -Registertonnen  Oebalt  derart  in  ver- 
aabran,  daaa  in  jadam  aweitan  Jahre  je  ein  Dampfer 
tu  bMebaflen  adn  wird.  Die  von  der  Oesellsehafl  za 
aoijairirenieri  Dampfer  müssen  die  Fähigkeit  haben, 
wenigstens  neun  Saemeiian  per  Stnada,  die  stm  Pat> 
Bonanvarkebr  aoT  dam  Sahwanen  Heera,  aawla  die  flk 

die  Pfthrten  navh  9  und  19  (Ich  ^  1  einzurichtendeti 
Dampfer  aber  wenigstens  zehn  Seemeilen  per  Stunde  za 

Der  Handelaminiatar  behitt  alab  daa  Itaeht  var,  dia 

Hodifioation  dea  Peranri ßntarifes  im  Bedarfsfalle  zo 
verlangen,  und  die  Gesellaobaft  ist  verpflichtet,  dift»em  Ver- 
langen nngesinmt  zu  entsprechen.  Die  GesellBL-hait  ist  rer- 
pflieblati  »af  ibran,  für  den  Peraoaenverkabr  eingariahtalai 
RontM  mit  den  UlnfgUah  nngariecban  Btaatabaluiaa  In  aBea 
jflneii  RelatiiJiien,  von  welcberi  die  letzteieu  es  verlangen 
werden,  mr  Ausgabe  von  direeten  Fahrkarten  nsd 
zar  diraalan  Eipadition  daa  OapSoka  der  Baiaandao  baisa- 
tragen. 

Die  aAdria"  wird  von  Fiume  odor  nach  Fiiune  oieasaia 
höben  Fiaebtaitae  einhaben  kbnoen«  ab  dkijanigaB  aind, 

vvplehe  für  die  übrieen  norditlriatiseheii  Häfen,  nanifnüich 
TrieBt  uijtl  Vt:utitiig,  tu  (ieux^ljeu  Relationen  und  tu  der- 
seilen  /.  it  auf  ihren  Dampfern  erster Ciaaia,  inil  lagalaiaiig 

liefuhreneu  IJnieti  cinpehotien  werden. 

Die  Gpnellsüliafl  ist  vtrpfliuiilet,  at  jenen  Vuikeiiriai 
welche  der  Handelsministt^r  zu  diesem  Zwecke  bezeichnen 
wird,  mit  den  k.  «ogarlaefaan  Staatabahnan  direete 
Tar  i  f «ffeattnatallan. 

Die  Gesellschalt  verpHichtet  siuh,  auf  Auflärdanu^{  daa 
gemeinsamen  Kriagaminiaters,  im  Mobilisirnnga-  oder 
Kriegsfälle  alle  ihr  mr  Verfügung  stehenden  Sehifle,  den 
Bedarf  gcmü^s  umi  Äe^en  outnj'rceheniles  Kiitüelt  i  n  li  l  u 
Dienet  der  Kriegawarie,  respecUve  zu  deu  Zwoclioa  der 
Armeaverwaltang  adar  tarn  Tranaport  der  ISnrfakeodea 
und  sonstigen  militirisnheii  Fr.iehleii  /  n  0  h  e  i  ta  >  s >' ii.  Der 
gemeinsame  Kriegsminisier  »Itor  »ird,  »inu  e«  nur  utugiieh 
ist,  schon  vor  Beginn  der  Mubiilsirung  di«  (jesellschaA  ver- 
stiüidigen,  wie  viel  Schilfe  er  nöthig  hat,  damit  aia  dieaelben 
fQr  den  Kriegsbedarf  zurückhalten  k<>nne. 

Fir  die  zur  Aus-  und  Einladung  unter  normalen  Ver- 
hältnissen erforderliche  Zeit  wird  für  die  Dampfer  dar 
,.\dria^-Ge8ellsuhart  iu  Finme  ein  bestimmter  Plate 
am  tjuai  bezeichnet  werden.  Der  llandelsminist«r  wird  dahin 
wirken,  dass  für  die  Zeit,  wibrend  weisker  die  Ueaeilsebaft 
ihre  Verpflichtung  naeh  §  6  tu  erfttllatt  bat,  ihr  ala  aal- 
ober Platz  auch  iu  Triest  augewiesen  werde. 

Der  Gesellschaft  wird  in  den  Lagcrhänsern  des 
Fiuman«>r  Hafens  für  ihren  Waareuverkehr  ein  entapre- 
ohender  Lageraum  nach  Möglichkeit  verpachtet  werden.  Dia 
l'achtbestimtmin^ren  wird  der  Minister  festütellen. 

Der  ifaudelsmiiiister  kann  jedes  Schiff  der  GeselUohaft. 
also  niaht  nnr  die  vertragsmassigen,  sondern  die  SekiS» 

ihres  gesa'umton  \  crkehres  für  dio  Kipedition  r'>:i  Urief- 
nnd  Fahrpostacuduugen    bouatzeu,    ohne  UUoksicht 
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dirtaC  wob«r  «nd  «oUii  üt  Bwdmigm  ifweHidrt  wnrdoi. 

Du  Reebt  des  Handelsminisfers,  ^\i>  gesamiuton  S(  iiiffi>  iter 
GMelUtihkft  za  PostsendaDitea  zu  benätzeo,  entreokt  >ioU 
auoh  auf  BrierpoitoenduDgen,  welok»  d«r  G«mUio)wII  von 
fremden  Posten  QbergebeD  werclfiu 

Die  zu  i'ositendaugeD  benützteo  SahifTe  werden  in  den 
8«biflUirtiloemeDten  «ts  Posttohiff«  b«c«iohnet.  Die 
Getellsehan  Teniebt  die  Expedition  der  Brief-  und  Pahr- 
ponUendungen  uoenigelttiob.  Beittgliob  der  amtlichen  Packet« 
kann  indei  die  OeselUchaft  verlangen,  daat  für  deren 
«twiig«  AnMnnos  eiM  Oebihr  naoh  4m  i«  Bin?eniebiiMii 
Mit  dM  tbaMmitMat  lliitgmlalltMi  Tirif  bwahll  ««rd«. 

Dar  Vnuiipnrl  «ad  dto  Ttrmlttlaag  printer  Phoktte 

erfolgt  gegen  Bezahlung  der  TraotportKebühr.  Bei  den  ver- 
sicherten Sendungen  i*t  überdies  die  Veraioherungsgebühr 
zu  lioiahlen,  und  zwar  naijh  einem  für  das  Publikum  im 
Atlgem«jMn  oder  MMh  •inam  ipMiflll  featgeatelltan  armis- 
«igtMi  Tarit 

Die  in  einen  uiil  ilcniselben  Postbegleltsohein  oinge- 
tn(«Mii  Frimpaokat«  iiod  UatiebtUelt  daa  Ütutat*  der 
JidriagaMUinn '  ilt  «Im  Sandang  n  batnahton. 

Die  Geselliebtft  bt  verpflichtet,  an  Orten,  wo  kein 
Poatmt  «iaiirt,  Printp«rtai«n  wobin  innwr  famtonde 
Bolehe  Paekata  aiifiiiinabinen  'und  m  die  Poat  in  b«nrd«rn, 
(it^rcn  \  ermittlung  der  Anf>;t'>i  r  im  Woge  einer  ungaritohon 
Post  wünscht.  Die  GeaaUschaft  erhält  für  darartig«  Saoduocon 
fön  dam  AnCsnbaortn  bii  z«  janan  BnAo,  w»  li«  dlMalbaa 
der  Post  iib«rgiebt,  jene  Gewähren,  welche  in  einem  fSr  da» 
Publikum  im  AilKameiaen  geltenden,  oder  in  einem  be- 
•Midan  tortntollmdm  «rmMglm  TIrilii  basttnmt  littd. 


Dar  gtgtnmMftt  Vartrtf  idrd  fir  dia  Zeit  vom 
1.  Januar  1892  Ms  31.  Deoemb.T  1911  trcRt-hlooBc-n. 

Während  dieser  Vertragsdauer  wird  die  ungarinche 
RegknDg  der  «ontrablnnden  Oaeallaahaft  fltr  dJ«  in  Sinne 

diese«  Vertrages  Tlbernommeii' i  Vi 'f.fli<«h(ungen  eine  jihr- 
Itcbe  Subvention  von  :uO.(M>  il  lAüeu.  Dies«  Staatssubven- 
tion wird  der  Hainiclücuiiiistcr  ilor  Gjienllnihaft  in  nach- 
trägliehen Monatarataa  per  47  500  A.  gtgm  nonenuiiaiig 
gestempelt«  Qutllniii^  nnaahleo. 

Dio  < H<»(>!lschaft  deponirt  am  31.  Dfcembi^r  IS'.tl  eine 
Caution  von  100.000  It.  io  Baarem  oder  in  cautionsfahigen 
Werfbiwplartn  b«j  der  dvreb  den  HaadeliBbiiaMr  i«  be- 

zeichnenden  Staatscasse. 

Die  ungarische  Regiernng  verpflichtet  sich,  auf  den  in 
diesem  Vertrag  genannten  Linien,  wie  auch  im  freien  Ver^ 
kehr  auf  dem  Sebmnen  Meere  «ibiend  der  Paner  diiaM 
Vertrage«  kunem  andaran  SehliUntanteniebnien  ein«  itMt- 
liehe  Subvention  zu  crth*Mlon, 

Üia  GeaaUaebaft  steht  während  der  Dauer  dieaes  Ver- 
tngen  nnter  der  AnIhMt  den  HnodelMiiiiiaterf.  der  dieaee 
Attfsiohisreoht  dnrdi  den  zn  diesem  Bohufe  zu  ernennenden 
Miuisteriaicumuiäsar  und  durtiii  die  Mariuebehörde  ausübt. 
Zur  Houorirung  >leB  Minlsteriaicommissära  wird  die  Gesell- 
■obaft  jibrlittb  -lOOO  fl.  in  die  Tom  BmdelaiBioieter  beteieb* 
nete  StaataanaaB  saMen.  Der  Hlniatnrinieommiaelr  nimmt  an 
ii)'ti  Ocni'ralvni'sriiiiniluiigen  und  an  den  DirHctiuns!iit/.uii;;pn 
theil  nod  erhebt  gegen  jene  üeaebliase  Protest,  welche  den 
baalebeftdcn  Oeeetoen  oder  dea  Intereeeeo  dte  Staitee 
widemiirwIiPii.  furch  dir^sftn  Protest  wird  d\p  DnrchfüIirnriK  des 
batreffenden  iieschlusses  für  48  Stunden  snspendiri,  während 
weleher  Zeit  der  HMdalndnbln  «eine  BnlaehaidQnf  trUL 


Statistik  des  auswärtigen  Handels  der  Monarchie  für  den 

Monat  Januar. 


Bei  dem  gro&soo  IntereKse,  welches  nuser  V*'r- 
kehrawea«!!  an  dftr  OesUltuog  des  8ii8wllrfi|;eti 

Handels  der  Monanhin  hiit.  iniis.s  die  solion  in 
baodelspolitischer  uiid  vulkhwirlliscliaftlieher  Hin- 
sicht sehr  nQlzliche  Koturin  der  i!andel$slati!>tik 
vom  Standpunkie  der  Traiiiiporlanstallpn  doppelt 
angenehm  beröliren.  Pas  Onrnmunipationswesen 
ircwiniit  hierdiirrh  ein  klares  Hihi  über  Herkunft 
und  BesUmmang  der  eio-,  aub-  und  durcligi'fnlirtiMi 
Waaren  uoil  Termag  ans  den  b«tr«ffenden  Ziffern 
wertbrolle  AntMitqinnktft  IQr  die  V^rkehrftpolitik 
la  schöpfen. 

All!  Grund  des  GesetMS  vom  86.  Juni  1890 
und  der  hiezugebörigen  DurtibfBhrangaverordDUDg 
vom  10.  December  1890  wunle  die  Statistik  des 
durch  die  Vermiüluiif:  iUt  k.  k.  Zollilniter  zu  cr- 
fHuenden  aiuwärtigeu  Handels  des  i>»t«rreichisch- 
ungsrisehen  Zollgebiete«  vom  1.  .lanuar  1801  an 
«tiner  Reform  uiiterzofreti,  wptihf  (!;iriri  giplttlt,  an 
Stelle    des  Zolleintnttcs,   beziehungsweise  Zoll- 


austritles  die  Provenienz  und  dio  De-stination  zu 
.reizen  und  hierdiireh  den  Troport  von  seinem  ur- 
.sprTiii^'liilu'ii  HerkuiiftssiJ'/.o  aus  zu  bogltitfri  und 
dea  Kxport  Iiis  zu  seinem  wirlilichen  Bestiimuuugs- 
orte  zu  verfolgen.  Hierdureh  wird  eine  «ehr  nütz- 
liche Ericaodaog  aller  fQr  die  Zwecke  der  Volks- 
wtrtliRcbaft  und  der  Zoll-  nnd  Hand«l«politik  nie- 
vanten  Waaren  ernH"if,rIicIil  uinl  das  haiidclsKtalisti- 
sche  Material  in  werthvollfr  \\  i'i.<H  bureieherl. 
Die  Beinerung  uml  die  ge.sttz^tlmnden  K^ti'per» 
sowie  dio  bellieiliglen  Ki-eise  der  Bovolkerun;;  er- 
langen auch  hierdurch  erat  eine  volle  und  klare 
p:insiehtnahme  in  die  VerllllltBisae  des  Aussen- 
handeU  der  Monarchie. 

Durch  die  neuen  allmonntlieh  eiwhwnendep 
Ausweise  winl  .-Jtrli  iiiirimchr  ciin'  trrüs.sfiro  Klarheit 
Uber  die  HandelsbeziebuDgen  der  Monan-hie  VX 
den  anderen  LAndern  gewiiinen  lassen  und  zwar 
erscheint  in  dieser  Ifinsiciit  die  ausgedehnte  An- 
gabeptiiuht  der  HorkuntUs-  und  Bestiuiinungsliinder 
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bemerkenswerlh.  Es  sind  nümlich  nachfolgende 
Staaten,  rfspeclive  Grbipte,  jedenfalls  anzumelden: 

ZoUausschlass  (Freibezirk)  Triest;  Zollaus- 
Msblon  (Fr«ib«zirk)  Fiame;  Sieotsches  Reich  (mit 
Luxemburg,  jedoch  ohne  dio  Ki  oibfzirke  flam- 
burg  undHremeuJ;  Freibezirk  ILuiibur^;  Kreibezirk 
Br«men;  GrossbriUnnien  und  Irland;  Britische  Be- 
eitzuD^eD  am  und  im  Mittelländischen  Meere 
(Gibraltar,  Malt«.  Cypcrn):  Frankreich  (mit  Monaco 
und  Andorra);  Italien  (mit  San  Marino);  Kus.slund 
(europäiaebeH  uod  asiatisches  —  mit  Finlaod); 
Sebwedon;  Norwegen;  Dftoemark  (mit  leland  und 
OröDlrimi);  Miedr-rliinde;  Belgien ;  Schweiz:  Spanien 
(mit  (ieii  l^äiiariM'hea  Inseln);  Portugal  (mit  den 
Azoren  und  Madeira  i:  <  i  riechen  lau  d;  Türkei  (euro- 
pilische,  asiatische  und  afrikanische);  BulKarien 
(mit  Gsimraelien);  Rumiinien ;  Serbion:  Monte- 
uv^Mi);  (Jhina;  Japan;  Briliscli  luilu'ii;  Niodor- 
Iflndisch-Indien;  FraDKöaisch-Iudochiua;  Persiea; 
Aegypten:  Algier;  Tniiis;  Marokko;  Deatsebe 
Sehiilzgehiete  in  Afrika;  Congoslaat;  Capland  'mit 
Natal);  Vereinigte  Staaten  von  Amerika;  Kanada 
(mit  Neufundland);  Mexiko;  Britisch-Westindien; 
Cuba  (mit  Puerto-Rico);  Columbia;  Brasilien; 
Argentinische  Republik;  Chile;  Peru;  Britisch- 
Aiis[ral]<"n. 

Für  die  hier  nicht  geuaunteu  Staaten  und  Ge- 
biete ist  der  Iratreffende  Erdtheil  atizugebeD;  doch 

bleibt  es  der  anmeldepflichtigen  Partfi  uiilifiinrnmen,  > 
au  Stelle  dieser  allgemeiueu  Bezeichnung  bestimmte 
Staaten  oder  Gebiete  ansnßlbren. 

Die  vom  statistischen  Departement  im  k  k. 
Handelsministerium  unter  der  bewübiteo  Leitung 
des  Hofrathes  Dr.  v.  Bracheiii  verfosrten  Aus- 
weise (iber  Ein-  und  Ausfuhr  erscheinen  monatlich, 
Hährund  pro  Semester  und  Jahr  eine  summarische 
Darstellimg  mit  Einbeziehung  der  \\'a;in  iidurch- 
fubr  folgen  wird.  Während  die  Moaatsauaweise 
nur  die  Waareomengen,  geordnet  naeh  eftmmt- 
liehen  Niiniincrn  des  ncticn  sfatisttschnn  Waaron- 
mzcichniisses,  umfassen,  wird  dio  Jahrespublieation 
aucb  die  von  der  k.  k  Permanenzcommissiou  fest- 
gesetzten Wertho  der  gesammton  Waaren-  Eiii- 
und  Ausfuhr,  sowie  dio  Statistik  des  Vormerk- 
verkehres und  der  Waarcndurehfuhr,  desgcsammten 
Zollgebietes,  ron  einem  erläuterten  Texte  begleitet, 
cur  Darstellung  bringen.  Durch  analoge  Ver- 
folgungen der  ungaripoTion  Rtj^iriting  und  dos  ge- 
meinsamen Finanzministeriums  wurde  es  nämlich 
ermöglicht,  dio  aus  der  Initiative  der  österreichi- 
schen Regierung  hervorgegangene  Neugestaltung 
der  Statistik  des  auswärtigen  Handels  auf  das  ge- 
sammte  Zollgebiet  (Oesterreich-Ungarn  sammt 
Bosnien  und  Herzegowina)  anszudehnen.  Der 
Schwerpunkt  der  Refonn,  welehe  nur  dnreb  Ein- 
fnlininL'  >/iin:T  .>tati^ti--i'lit'ii  Ciebilhr  rcalisii-l  worden  : 
konnte,  liegt  in  statistischen  Atniieldeptiicht  i 

seitens  der  Partrii  n  in  dt'r  Zusammenstellung, 
beziehungsweiso  Verarbeitung  und  ]*iit>Iif  ining  der 
statistischen  Daten  durch  eine  einlieitliclie  liehOrde. 
in  der  Kegel  unmittelbar  aus  dem  L'rmatorial  und 
in  der  NachweisuDg  der  Herkunft  und  Bestimmung 


der  ein-,  ans-  and  durebgefQlurten  Waaren  nnd 

Gegpnstilnde. 

Uiermit  steht  das  neue  statistische  Waureu- 
verzeichniss  in  Verbindung,  welches  von  der  öster- 
reichischen Begiergng  im  Einvernehmen  mit  de 
ungarischen  Staatsverwaltung  mittelst  Verordnung 
rom  12.  December  1890  erTassen  worden  ist 

Selbstredend  kann  die  neue  Einriebtung  ihren 
vollen  Werth  erst  im  zweiten  Jahre  zeigen,  da 

dann  eine  ent.>>|frr'(-hende  Vergleicbsbasis  vorhanden 
ist,  welche  bis  nun  fehlt.  Bisher  bildeten  die  oamenfr- 
lieh  beztlglieh  der  Ausfuhr  mangelhaften  Aosweiae 
der  Zollämter  t^ie  Grundlage  der  Zusammen- 
stellungen, wiihrend  gegenwärtig  das  statistische 
Material  direct  aus  den  Änmeldesi  lieinen  der  Part^M 
geschöpft  wird.  Ein  Vergleich  des  ersten  nenea 
Ausweises  —  pro  Janaar  1891  —  mit  seinen  Ter- 
sriiii'diMiariit^  construirton  VorgiUigern  muss  daher 
hinkend  ausfallen;  iramerbio  erseheint  aber  die 
Seblussfolgerang  bereobtigt,  dass  der  Anasenbaodel 
der  Monarcliii^  auf  immer  breiterer  Basis  fii<;st  und 
dass  die  Activitiit  der  Handelsbilanz  zunimmt. 

Dem  Answeise  pro  Januar  1^1  ist  ta  ent- 
Tiotimnn,  dass  die  Gestaltung  des  Importps  in  l.^OQ 
und  jene  des  Exportes  in  1143  Posten  dargestellt 
wurde;  diese  Posten  bilden  insgesammt  50  Zoll- 
tarifsclas.sen,  deren  Endziffern  in  der  aummarisehea 
Recapitulation  enthalten  sind. 

Es  wurden  an  Gütern  pm  .Tainiar  insgesammt 
3,957.714  Meterceotner  (und  58.Ü15  Stück,  sowie 
2  Tonnen)  eingeführt  nnd  8,560l160  Metereentner 
(und  51.278  Stück)  ausgeführt.  Der  Erport  über- 
stieg den  Import  mithin  um  mehr  als  das  Doppelte, 
während  als  das  wichtigste  Land  des  österreichischen 
Aussenhandels  das  Deutsche  Reich  erscheint.  Von 
der  (lesammtmenge  der  eingeftthrten  sowie  der 
ausgefDhrttui  Waaren  entfallen  fast  vier  Fünftel  auf 
Deutschland,  so  dass  aus  dem  Ausweise  mit  «iffer* 
roisstger  Genauigkeit  hervorgeht,  in  welch  inniger 
und  nmfasst'iidf'r  HaiHli'Isbeziehung  die  beiden 
Stautet!  zu  ciiiaad^r  stehen  und  wie  sehr  daher 
die  in  Sicht  stehende  handelspolitische  Verstilodi- 
gung  den  Interessen  beider  Reiche  frommt.  Nach 
dem  Deutschen  Reiche  gingen  6.889.496  Meter- 
('i'iitner,  und  aus  lieiiisclilainl  wurden  3.12.S.3&9 
Metereentner  eingeftlbrU  Wie  im  Allgemeinen,  so 
bildete  aneb  nach  Dentecblaod  die  Olasse  „Holz. 
Kohlen,  TdiT'  diMi  Haiiptausfuhrartikel.  indt-ni  daliin 
6,002.886  Metereentner  exportirt  und  von  dort 
nur  2,696.6M  Metereentner  importirt  wurden. 

Die  gesamnite  Ausfuhrmenge  an  Ifolz.  Kohlen 
und  Torf  betrug  0,856.874  Tonnen  und  die  ge- 
sammte  Einfbhrfflenge  belief  sieh  auf  2,814.678 
Tonnen. 

Interessant  ist  der  Umstand,  dass  von  der  G«- 

sammteinftihr  an  (ietrcide,  Iltllsenfrüchten  und 
Mehl  per  lliO.098  Metereentner  47  Procent  aut 
Russland  entfiel,  während  von  der  Gesamrotausfabr  in 
die.><en  Artilccln  |t<M'  1.701  Mptercerfner  .^'i  Pro- 
cent nucii  l)tiut.scldand  gingen;  nach  England 
gingen  13  I'roeent  und  nach  der  Schweix  19  Pro- 
eent  der  ezportirten  Üerealien. 
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Nachstehend  folgea  die  gesammteo  £ia-  uod 
AaiAihnneiiMii  ontar  Baftgung  der  mf  das  d«nt- 
scli«  ZoUg«uet  (mit  AoMehliui  der  Fraibnitke 


Hamburg  und  Bremen)  eDtiaileodeu  Antbeile, 
weleh  letif«re  Ar  das  Ostenriidiisobe  Verkebi*» 
weaen  die  grOaato  Boll«  iptelei. 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Mit  tiefer  Theiliiahme  hat  gnm  Europa  die 
Nachricht  vom  Tode  des  Grafen  Moitke  auf- 
genonuDen.  In  di«Bem  weithistoriseheo  Angenblieke 
ist  es  auch  die  Pflicht  des  E  isenbahnvesena, 
hervorrnfrott^n  und  seine  Theilnahme  an  d*»m  nn- 
ermesrilichen  Verluste,  welchen  Deutschland  durch 
das  ffiliMhflideB  aeisM  gromen  Feldherro  erlitten, 
zum  AuBdrucke  zu  bringen.  Dm  Be7.i(>hungen, 
welche  zwischen  Moltko  und  unserem  FadiL'obiet« 
bestehen,  reichen  weit  liinaus  über  die  Grenzen 
D«iite0blaiids,  denn  durch  Holtke  liat  das  gum 
europäische  ffieeobahnwesen  eine  spccilische 
Richtung  gewonnen.  in(]om  die  mililariKchen  Zwecke 
bestimmend  geworden  nind  für  das  Eisenbahn- 
Bjstem  in  allen  europftieeben  Staaten.  In  seiner 
berObmten  Denkachria  vom  Jahre  18G8  nber  die 
Versammlung  aller  dr-ulsrhen  Streitkriinc  im  Fn!l« 
eines  Kriege«  gegen  Frankreich  schrieb  (irafMoltkc: 
„Zn  den  Aufgaben  des  Genendstabes  im  Frieden 
gehört  es,  fllr  alle  wahrscheinlichen  kri<^ri«chon 
EventuaÜfätPti,  die (irtippining  und  den  Transport 
der  Truppen  in  der  detaillirlesten  Weise  zu  be- 
arbeiten und  die  EntvQrfe  dafür  im  7orattB  bereit 
zu  halten.  Bei  dem  ersten  Aufmarsch  einer  Armee 
kommen  die  vielseitigHton,  politischen  und  geo- 
graphischen Erwägungen  neben  den  militäriseheu  iu 
Betradii.  Fehler  in  der  nrsprQnglichen  Tersamtn- 
lung  derfleere  sind  im  ganzen  Verlaorn  der  Fcld- 
zOge  kaum  wieder  gut  zu  machen.  Alln  ditf-ri 
Anordnungen  lassen  sieb  lange  vorher  erwiigon 
nnd  —  die  Kriegsbereitsebaft  der  Tmppen,  die 
Organisation  des  Transportwesens  voran.s- 
gCBPtrt  —  mOssen  sie  zu  dem  heabsidifi-xtcn  T!<  <!tdtat 
führen."  Diese  Worte  zeigen,  dass  .Moitke  die  Or- 
ganisation des  Transportwesens  f&r  ebenso  wichtig 
hielt  als  die  Kriegsbercitschafl  der  Truppen  und 
nicht  nur  auf  deutscher.  sonrliM  ii  iiik  Ii  auf  franzö- 
sischer Seite  begegnet  die  Annahme  keinem  Wider- 
sprach, dass  die  Ton  Moitke  mit  weitem  Bliek 
vorbereitete  Organisafion  der  Truppentransporte 
fflr  don  Ausgang  dr's  Feldzuges  1S70/71  von  ent- 
scheidender ikdeutung  gewesen  sei.  Die  Geschichte 
dieses  Feldtuges  «eigt,  dass  in  11  Tagen  m^r  als 
13  Armeecorps  versammelt  und  kampfbereit  waren, 
welche»  in  der  Tfnifte  d^r  Zotf  gegen  186fi  auf- 
marschiron  kounu^n.  Auch  Frankreich  bosaäs  zur 
Zeit  des  Ausbmehas  des  Krieges  ein  reieb  ent- 
wickeltes Eisenbahnnetz,  allein  die  Linien  konnten 
auf  die  Dauer  den  gesteigerten  Anforderungen 


nicht  entsprechen,  weil  bei  Ausbruch  des  Krieges 
keine  Organisation  für  Miiitärtransporte  vorbanden 
war  und  Jeder  in  seinem  Interesse  und  wm 
Schaden  des  Ganzen  den  EisenbahniMhOrden  Be- 
fehle zu  rilifirniittfln  für  gut  fand. 

Die  Eriabrungen,  welche  Moitke  im  Feidzug« 
gegen  Frankreiob  gesammelt' bat,  smd  ftr  den- 
selben bestimmend  gewesen,  die  Leistungsfähig- 
keit dfs  Fispnbahnwesens  fUr  den  Kriegsfall  zur 
höchslen  Entwicklung  zu  bringen,  und  er  ver- 
trat deshalb  die  Ansieht,  daas  neben  dem  Heeree- 
budgut  dem  Eisenbahnbudget  die  grösste  Bedeutung 
für  die  Landp^jvertheidio'nng  rtikomme.  Seinem  Ein- 
duss  ist  es  vorwiegend  zuzuschreiben,  wenn  in  die 
Beiefasrerfassnng  GrnndsSt»  fbr  die  Anlage  nnd 
den  Betrieh  aller  deuU^ehcn  Bahnen  aufgenomroea 
wurden,  dcriMi  Ztip.immontrohririfjkfMt  das  Reichs- 
eisenbahnamt liusseriich  zum  Ausdruck  bringen 
soll.  Als  ein  Amiflnss  dieses  Gedankens  Ist  die  That* 
Sache  anxnsehcn,  da.ss  das  Boich  in  den  lehrten 
.luliren  wiederholt  mit  namhaften  Beitragen  zn 
EiKeubalinbauten  Jieraugezogeu  wurde,  welche 
froher  als  eine  Angelegenheit  der  einzelnen 
Staaten  behandi'U  worden  sind.  I>ie  eigent» 
liehe  Gewähr  fflr  die  Erziehmsr  der  Iiuchf^ten 
Leistuu^liihigkdit  der  Eisenbahnen  erblickt«  aber 
Moitke  darin,  dass  die  Bisenbahnen  auch  im  Frieden 
vom  Staate  betrieben  werden.  In  der  Durchftlhning 
dieses  Gedankens  fand  ihr  grosse  Feldherr  <»iD 
verständnissvolles  Entgegenkommen  beim  Kaiser 
Wilhelm  und  dem  Forsten  Bismarck,  weteh  Letzterer 
im  Verein  mit  Maybivch  dem  Staatsbetriebe  in 
Prcus.scn  unter  den  s<diwieris»s(en  Verhältnissen 
(teltuiig  verschafl't  hat.  Im  .lahre  1870  bestand 
in  Preussen  ein  Staatseisenbahnnets  ron  9itb  Kilo- 
meter, Wfihrend  die  gegenwärtige  Ausdehnung  der 
preussischen  Staal.-^b.ihnen  ein  Netz  von  24  533  Kilo- 
meter, umfasst;  mithm  hat  sich  das  Netz  in  den 
letaten  30  Jahren  um  21.000  Kilometer  TM^gHSenerL 
Unaufhaltsam  schreitet  die  Entwicklang  des  Eisen- 
bahnwesens in  Preussen  vorwärts,  und  mit  der  Zu- 
nahme des  Ueeresbudgets  hält  das  Eisenbabnbudget 
gleichen  Schritt  Die  Bedeutung  des  Eisenbahn- 
wesens ttir  die  Kriegsführung  erkannt  zu  haben, 
das  ist  diis  bleibende  Verdienst  Moltke's.  d^s-sen 
Name  mit  der  Eulwicklung  des  deutschen  Eisen- 
bahnwesens snfs  innigste  verknffpft  bleiben  wird. 
Eine  kürzlich  in  Hamburg  erschienene,  viel  be- 
merkte poUtiscb-miliUtrische  Studie  hat  sich  aber 
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die  Aufgiibea  der  Eiseubahneo  im  l*^alle  eines 
Krieges  dahin  geAunwt:  «Die  Seblaeht  der  Za> 
kunA  wird  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  einen 
sehnelleren  und  eiiiofreifenflpren  Aufriiiirsch  der 
Heere,  als  bisher  iu  der  üeschiciite  vun  Eisen- 
bahaen  dagewesen,  bediogen;  die  gesteigerte 
WaSenwirkung  wird  voraussicbllich  auch  schnellere 
Entsehei(lnnef n  herbeifUhreu  und  hiemit  die  Auf- 
gabe der  Eisenbahnen  in  einem  zukünftigen  Feldzuge 
wesenüieh  erbvliea.'*  Moltke's  uobestrUteoes  Ver- 
dienst bleibt  es,  dass  mit  der  grösseren  Stilrko 
des  deutschen  Heeres  und  der  gesteigerten  Waffen- 
wirkuug  die  Verkehrsmittel  gleichen  Scbiitt  ge- 
lielteo  beben  nod  im  FaUe  eines  &iege«  die  bis» 
hör  angenommenen  Leialmgen  weit  wenden  flber- 
trofieo  werden. 

Inland. 

llrl  l<r-(iri.ii)nct)oD  der  In  dl«-iT  Kntirik 
calJMlteiicn  OriginalaltlhcIlaBgen 

Die  Reform  der  Gütertarife  der  k.  k. 
SUntsbahaen.  Wie  aus  dem  Berichte  über  die 
letzte  'Siteimg  des  Staatseisenbahnrathes  hervor- 
geht, hai  (Icrsoüie  die  Aufnahme  einiger  niinder- 
wertbiger  AiükeK  wie  z.  B.  Erze  und  Braun- 
Icohlen,  in  den  ÄusDabmetarif  2  erapfoblea. 
Wie  wir  vfrnehiiien.  w(»rdpn  diese  Anro^nngnn  in 
dein  mit  1.  Juli  eiii2iitüiirenden  Gütertarif  nicht 
benii'ksicljtigt  werden,  naehdem  die  gmeonten 
Artikel  seboD  vermtee  ihrer  gegenwilrtigea  Be- 
bandiuDg  im  Ansnabmetarif  2  eine  wesenüidie 
Tirifenniasigang  erfabreo. 

Revision  des  Eisenbahnhelriobsregle- 
ments.  Am  27.  April  haben  im  Keictiüeisenbahu- 
amt  in  Berlin  die  Berathungen  wegen  ReYisioo 
de»  Eisenbahnbetriebsreglement*;  boirounen.  Die 
ö.steneiuliiäche  Regierung  ist  bei  diesen  Berathungeii 
vertreten  durch  die  Herren  Sectionschef  Dr. 
V.  WiUeic,  Eegierungsratb  Freiherr  v.  Busch- 
maon,  Set^tionsrath  Freiherr  y.  f!all,  die  Ciencrul- 
direetion  der  r>sterioi('tii>L'Iii'ii  Sluatsbuhncu  durch 
den  Generaidirectionsrath  Dt,  Victor  KüU.  Mit 
der  Vertretung  der  uocsriseben  Begiemog  ist 
Ministerialratb  Kileaji  betraut  worden. 

^  Albert  Fasslaux.  Aii.s  Hrflssrl  <xM  iiiik  die 
Nachricht  zu.  mu  .iZ.  A[>nl  iu  N'ainur  der 

(ieneralsecrfitiir  dci  Ministeriums  filr  Eisenbnboea, 
Po.st  und  Telegraphen,  .Herr  Albert  Fasslaux,  im 
76.  Lebensjahre  gestorben  int.  Herr  Fa^isianx  hat 
sich  um  die  Entwicklung  des  belgischen  Eiseii- 
batioweseas  groese  Verdienste  orMurbon  and  er 
betbeiligte  aieb  aaeb  in  herrorragender  Weise  an 
der  Organisation  des  Vif  itialli^ihnwe-sens.  I)as  rege 
Interesse,  welches  Fassiaux  dua  Arbeiten  des  inter- 
nationalen Eisenbahncongresses  entgegenbrachte,  ImiI 
demselben  wiederbolt  Qelegeabeit,  mit  Vertretern  d«» 


österreichischen  Eisen  bahn  wesans  in  Berührung 
m  treten. 

Elrmässigung  der  Personentarife  auf  der 
k.  a.  k.  Bosaa-Bahn.  Wie  ans  seitens  der  Direc- 
tioD  der  Bosna-babo  mitgetbeilt  wird,  liat  das 

R(i(!is-Krie<jsministeriij)n  im  Einvernehmen  mit 
dem  gemeinsamen  Ministerium  die  Ermässigung 
der  Personentarife  auf  der  Bosna-Hulm,  l)ezi«>hungs- 
weise  der  in  ihrer  Verwiiltiing  ^iciiendfiii  hü.^nisch- 
herzegowinischen  bUat.sbahu  Duboi-Siiiiiu-Hüu  in 
der  VVeise  verfQgt,  dass  die  Bruchtheile  der  bis- 
herigen Einbeitssfttze  entfalleo,  so  dass  sieb  nun 
der  Fahrpreis  I.  Glasse  auf  4  kr,  in  der  lI.CIs8se 
3  kr.,  in  der  III.  CliL^^si'  2  kr.  |iru  Kilometer  stellen 
wird,  wäbceud  der  frühere  Faltrpreis  ia  der  I  V.7'!as8d 
mit  1  kr.  pro  Kilometer  bestehen  bleibt.  Die  neuen 
Fahrpreise  gelaniren  gleiehzeitig  mit  der  Einfüli- 
ruiig  der  neuen  Falirarduung,  nach  welcher  die 
PersoneuzQge  mit  erhöhter  Geschwindigkeit  Ter-, 
kehren  werden,  ab  1.  Juni  L  J.  zur  Geltung.  . 

Internationale  Wfnterfahrplanconferenz. 
Am  17.  Juni  b^innen  in  ^Stockholm  die  Be- 
rathungen  der  internationalen  Winterfabrplan- 

conferenz. 

SQclnordfieutsolie  VerbladUDgabaha.  In 
der  Siisunfr  des  Abgeordnetenbansea  vom  38.  April 

hat  der  Abgeordnete  Müller  eine  Petition  iles 
Bezilksausschusses  in  Reichen berg  um  Verstaat- 
lieboog  der  SOdnorddeutschen  Verbiudungsbahn 
überreicht.  Ferner  sind  der  Regierun^^  wie  wir 
vernehmen,  von  üü  Gemeinden  des  Bezirkes 
Jaromef  Eingaben  in  der  gleichen  Angelegenheit 
ttberreiebl  worden.  Das  staatliebe  Einlösungsreebt 
ist  besQglicb  der  Linien  der  sfidnorddeuteehen 
Verbindungsbahn  mit  15.  Juni  1886  eiogetreten. 

WagttnbelateUuDg  in  den  nordwesUichea 
BergrevJerttn*  Man  sehreibt  uns  aus  Teplitx: 
Nach  den  in  derZeitsebrift  „Dm  Kohleniateressent" 

von  Seite  der  botheiligteu  lUhuen  fllr  die  Zeit 
vom  1.  bis  15.  April  1891  veröffentlichten 
Wiigonbeslell-  und  Beistellungsausweisen  wurden 
wahrend  dieser  Zeit  von  den  an  den  ein/.elnen 
Buhneu  gelegenen  Brauukohlenwerken,  und  zwar: 

Wagen 

bestellt  beigestellt 

Vou  der  Aiusig-Tepiilzer  Baba  .  .  ii3.826  ä4,8S3 
.    den  k.  k.  äRtenr.  Staatsbahneii  .  17.301  l&9i0 

,   dar  Buachtöhrader  Eigenbaho   ■  4-184  4.2:j.S 

daher  üifiamnieD  .  .  45.041  4Ö.M1 

WagenbeisteliuDg  in  den  PUaener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  April 
1891  wurden 

Wagen 
bMtdIt  bogntflllt 

Voll  der  böhmiBelion  Wiistbalin  ....   1770  1S7I 
„  den  k.  k.  osterr.  Staatsbahoeu  .  .  1401  1491 
n  den  bfihuiMbea  Commareialbahn«i    «»  652 
Mm  smanmea.  .  9Öi9  WH 
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Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
scbriebeo:  Die  preussi.schoa  Htaatsbabnen  haben, 
um  dem  Kobleomangel  der  OonsnmMitoo  aus  An- 
lass  dts  Ausstiiiides  abzuhelfeu,  vorerst  auf  vierzehn 
Tage,  uud  vorbehaltlich  weiterer  Verlängerung,  er- 
mttßsigtc  Tiirifsätzo  für  Koiilon.  aiirh  fllr  die 
£infubr  Ober  die  SeebäfoD.  einsefbbrt.  Andererseits 
8«h«int  Hinistor  v.  Hajbteh  nicht  g»willt,  die  hoben 
Kohlenpreiso  von  105  M.irlc  für  lOTonnon  -  welche 
die  Zechen  (ibrisreiis  orsl  jliügst  um  5  Mark  herab- 
gesetzt halten  —  auf  die  Dauer  weiter  zu  zahlen. 
Die  Eiseiibahndirectionen  Köln  und  Magdeburg 
sollen  Atigebuto  zu  105  Mark  abgelehnt  haben; 
doch  lauten  die  Nachrichten  noch  widersprerliend. 
Weon  Meh  die  SteUaag  der  Zecbo»  wegen  des 
Anrntandas  mi  des  daraus  rmnltiroodao  llaoeoa 
der  Förderung  momentan  betreffs  der  Preise  eine 
recht  feste  Position  haben,  so  kann  dieselbe  natOr- 
lich  durch  Verbilligung  der  Importtarife  ersehottert 
werden  Uebrigens  hatte  man  jetzt  urasoweniger 
einen  l'reibdruck  seitens  der  Staatsbahnverwaltung 
erwartet,  als  erst  kürzlich  in  einer  ofiiciösen  Aus- 
lassung betont  wordeo  war,  dass  dieselbe  der 
natioDaleii  Produetion  keioeswegs  dureh  FSrderong 
des  Iinport.s  vom  Ausland  zu  nahe  treten  wolle. 
Bestätigt  sieb  die  Magdeburger  und  Kölner  Ableh- 
nung, so  wird  anoh  wohl  auf  8ei;'  n  ler  Kohlen- 
industriellen,  wenn  nielit  direkter  Widt^rstand,  so 
doch  bedeutende  UüzutViüdtiuheil  sich  kuudgoben.*) 
Uebrigens  steht  bekanntlich,  abgesehen  von  der 
obenerwfthDten  ausnabmaweiseD  Tarirermissigiiog, 
eine  aolehe  in  grösserem  Haaasatabe  in  Ausnebt. 
Der  Au.sschus-s  des  preiis.sischen  Landeseisenbahn - 
rathes  hat  einstiniuiig  die  Ausdehnung  der  seil 
1.  Januar  1890  goltendeo  Aosnahmetarife  fQr  land- 
wirtlischa(\licho  Prodtirtc  atif  die  .Artikel  Steinkohlen, 
liruuukohlen,  Cokes,  Bremihoiz,  Tori".  Erze  aller  Art, 
Holz-  und  Torfkohlen  befürwortet.  Dieser  Tarif  be- 
trtet  Z%  Pfennig  pro  Tonnenkilometer  zuzüglich 
7  Bark  Abfertigungsgebttbr  pro  Duppelwagen  bei 
Bntfermingen  bis  3S0  Kilometer.  PQr  weitere  Sat- 

*)  DK  Hsgdebarger  DirecUoD  Ut  ipit«rui  Kaelirfebten 
zufolge  tbats&ohlieb  das  Aagsbot  d«r  Zsebsn  mit  105  Mark 
•ngwtonuiiQii.  lind. 


feroungen  beginnt  ein  niederer  Tarifisata  ron 
1*4  Pfennig.  Diese  in  Anssiefat  stehenden  Fraehl- 

ermfLSsigungen  werden  ins(^e>aiiimt  circa  15Millionen 
Mark  betragen.  Die  Bell  iebbergebnisse  der 
deutschen  Eisenbahnen  scheinen  hiLh.  nadi- 
dem  die  Monate  Xovember,  Deeeniber  und  Janaar 
Ausfälle  gebracht,  wieder  iu  aufsteigender  Linie 
zu  bewegen;  der  Februar  ergab  ei«  I'lus  von 
5*3,  respeetive  kilometriscli  von  3  Procent,  und 
auon  die  MUrreinnahmen  sind  nemllch  günstig: 
nach  der  Statistik  des  Reiofiseisenbabnamtes 
(welche  die  bayerischen  Staatsbahueu  und  die 
von  untergeordneter  Bedeutung  nicht  berück- 
sichtigt.) zeigen  54  Bahnen  mit  32.141  Kilo- 
meter Länge  ein  kiloroetrisches  Plus,  und  nur  13 
Bahnen  mit  4328  iCilometer  ein  Minus.  Im  Einzel- 
nen ergaben  die  prenssisehen  Staatsbabaen  78*7 
HilUonen,  d.  i.  ftet  5  Ifillionen  Hark  oder  aof  den 
Kilometer  139  Mark  =  4'/^  Procent  nielir  al.-i  im 
Mdrz  1890.  lusgesammt  vereinoahmleQ  die  preus- 
sischen  Stastsbahoen  in  dem  nunmehr  abgeianfenen 
Etatsi:ittr  1890'91  887  Millionen  Mark,  d.  i.  gegen 
düs  Vorjahr  mehr  2ö'6  Milliüuen,  pro  Kilometer 
mehr  290  Mark  =  ca.  6/7  Procent.  Gegen  den  Vor- 
ansehlag  ergiebt  siob  ein  Torläuüge«  Plus  von  37 
Millionen,  wozu,  wie  im  Vorjahr,  naeh  den  defl> 
nitiven  Abrecbnuiitreii  vielleicht  noch  10  Millionen 
hinzukommen.  Bajeriscbe  iätaatsbahuen  Murzeiu- 
nahme  7,982.846  Hark  (— 166.0r)9  Mark,  resp. 
—69  Mark);  im  erstMi  Quartal  1890  21,823.60(> 
Mark  (  —  121,573  Mmk);  Silchsisohe  Staatsbahnen 
März  7.(X)4,43Ö  Mark  (-  150,988.  respective  — 
1«K>  Mark);  im  ersten  Quartal  19.410.703  Hark 
(—988,542  respective  — 673  Hark);  WQrttembeigi- 
Hi-he  Staatsbahnen  Miirz  3,017.202  Mark  ('  I  217.905 
respective  -fUlMark),im  ganaenEtatäjahr36,118.596 
Hark  (-{-632,323.  respective  — 61  Mark);  Badische 
Staatsbahnen  März  3.f5SR.74S  Mark  { \-  198,635 
respective  -j-  lö  Mark),  im  uasleu  Quitrlal  9,480.795 
Mark  (-f  109,888  respective— 253  Mark);  Reichs- 
eisenbahnen in  Elsass-Lotiirlngen  März  3,781,000 
Mark  (-f-  2000  respective  —  78  Hark),  ün  gaosen 
£tatsjahr  46.591.000  Mark,  i  !-  701.000,  respective 
—70  Mark);  PlUzische  Eisenbahnen  März +57.331 
Hark,  seit  1.  Jannar  -|-  93j027  Mark;  Hessisdiie 
(iudwigbahn  März  -f  109.907  Hark;  seit  LJaonnr 
I  +  264.737  Mark  etc. 
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■UORftNDOT  von:  ItKI.AOTEtttt: 

PROT.  D»  LORENZ  v.  STEIN.  SIGMUND  SONNENSCHEIN. 


19.  HEFT.  10.  MAI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Die  Budapester  elektrische  Stadteisenbahn  und  ihre  Nutz- 
anwendung auf  Wiener  Verkebrsveiliältnisse. 


Von 


H.  KösU«r 
OIwringenUor  der  k.  k.  ü8l«rreiebitohen  StMt»baba«ii. 

I^a<:  Stra.««onbiIil  in  Pfi.^t  hut  in  jüngütcr  Zeit 


ein  eigentliüriilii-ii«s  iiephige  durch  ein  d8Uoü 
Blemeat  erhalten,  fy»  demselben  binzugefligt 
wurde;  in  dem  dichten  Verkeliro,  den  das  euer- 
trischft  fJe^ihäflsieljeii  dieser  rasdi  ;uifslrflir^nd»An 
btadi  /.iir  Koigo  bat,  bewegen  sieh  vollkouiiiien 
gMUusebte«  und  mit  groeeer  Oesehwindigkeit 
ftusscn^t  elegante  und  ncU  gehaltene  Wiigon,  fast 
wie  dtiroli  Zji«>ierei.  denn  die  (n  ilu  iido  Krnft  ist 
nirgends  sichtbar,  und  für  den  Laien,  der  weder 
dtt  Ptineip  der  Kreftflbertragung  neeh  die  Uen* 
etmotlon  der  Bahn,  auf  welcher  sich  diese  Wagen 
beiregen,  genau  kennt,  scheint  der  Vorgang  bei- 
nahe räthselbaft. 

Die««  Wagen  eind  die  Fahrbetrlebamittiel  der 
Peeter  elektriRcben  Stadteisenbahn,  und  man  Icann 
mit  Hecht  behaupten,  da.ss  sich  diese  im  Herbst 
des  Jabres  1889  «rötfuete  Strassenbahn  beute 
•ehott  einer  auwerordMitlieheo  Beliebtheit  erfrent 
und  von  den  Bewohnern  der  Hauptstadt  des  unga- 
ri.sehf-n  Reidies  mit  grosser  Vorliebe  benutzt  wird, 
welche  nicht  wenig  stolz  auf  diese  ihre  Erruogeu- 
Mhaft,  die  erste  elektrisehe  Stadteisenbahn  in 
Oesterreich  zu  besitzen,  sind.  Allerdings  haben  die 
Pester  selbst  sehr  viel  dazu  beigetrfi;j''ii,  <l;i>s  <las 
Unternehmen  lebenalabig  wurde,  und  zwar  dadurch, 
dasB  sie  eine  HakimalgeBehwindigkeit  von  18  Kile-' 
IV. 


meler  für  den  Vorkehr  der  elektrischen  Wasren 
zuliessen,  wodurch  die  elektrische  Bahn  von  vorn- 
herein der  bestehenden  Pferdebahn  gegeoOber  im 
Vortheil  war  und  den  Concurrenzkampf  mit  der- 
selben erfolgreich  aufnehmen  konnte. 

Gegenwärtig  sind  in  Pest  ü  l  Kilomeier  elekr 
trisehe  Bahn  mit  16  Kilometer  Geleisen  in  Betrieb, 
und  zwar: 

1.  Seit  30.  .Inli  1Sö<»  die  auf  dftm  UnivorsitiU.s- 
platze  beginnende,  über  den  Oalvinplaty,  durch  die 
beiden  Stattonsgiusen  naeh  dem  Praehtenbahnhofe 
der  ungarischen  Staatabahn  fllbrende  2*5  Kilometer 
lange  Stutionsgassenlinie. 

2.  Seil  10.  bcptember  1889  die  Podmaniczky- 
gaasenlinte,  welehe  bei  der  Akademie  ao  dtir 
Ketten Ijiiirke  lugiont,  atn  Rudoifquui  hinHihrt, 
den  \Vuitzner-Boti)«'Vrtid  kroir/.f.  dann  in  die 
Podmaniczkygasse  ein  biegt,  und  von  deren  Knde 
in  die  Arenastrasse  and  in  das  Stadtwüldoben 
führt.  Sie  ist  zum  Thcil  eingeleisig,  zum  Theil 
zweigeleisig  und  im  Ganzen  3'5  Kilometer  lang. 

3.  Seit  ü.  Mün  1890  die  liiugslrasseulinie, 
weiehe  beim  Bahnhof  der  daterreiebiscb-ongari- 
schon  Staat.sbahn  beginnt  und  in  einer  Länge  von 
31  Kilometer,  und  zwar  durchnns  rweigeleisig,  die 
ganze  ßiugstrasso  bis  zur  Ueliuersiiasse  durcb- 
fährt. 

48 


Digitized  by  ÜOOgle 


8W 


SoHnhrifk  ftr  ffiHblwhiNa  u4  DimiifMkiAriiit. 


Hr.  1» 


Im  Baue  ist  gegenwärtig  eine  Linie,  die  Tem 
Rochosspitale  durch  die  Volksthealergassc  fiber  den 
Telekiplatz  bis  zum  neuen  GentralfriedJiof  fllhrt, 
miil  eine  zwefgdeisige  Fiflgelbahn  wm  nniptptwbe 
in  Steinbructi  belcoinmen  soll;  dagegen  sehveben 
bezüglich  einer  Linie,  welche  sich  an  die  Podnaa- 
Diozkjgasseo Linie  am  Quai  anschliessen  und  längs 
desselben  die  Bingstrassenlinie  io  der  UeUöer- 
straese  erreiehen  soll,  ferner  mdg  Linie  doreh 
die  KöDigsgasse  in  das  Stadlwäldcben,  noch  die 
Verhandtungeu,  deren  gflnstigor  Ausgang  umso- 
mehr  zu  wQneehen  wäk'e,  als  nach  dem  Ausbaue 
dieser  Linien  in  Pest  nicht  nur  eine  volistindige, 
die  wiehtigMen  Strassen  und  Plätze  der  Stadt 
verbindende  Ringbahn,  sondom  auch  die  ertorder- 
lichen  Kadiallinieu  vurbaudeu  wären,  und  diese 
Stadt  somit  di«  erste  in  Oesterreich  sein  wird, 
welcher  die  WoidÜMten  einer  Stadtbahn  ragnte 
kommt. 

Die  gegenwartig  schon  lu  betrieb  stehenden, 
nisammen  9*1  Eiloineter  langen  Linien,  sind  alle 

ais  Strassenbahnen  im  Niveau  mit  Maximalstei- 
gnngen  lf>  pro  millo  und  Bögen  mit  einem 
Miaiuiaikruinmuugshalbmesser  ?on  2b  Meter  ge- 
brat, wOirend  die  projecürten  xam  Tbdl  als 
Hochbahnen,  zum  Theil  aber  auf  eigenem  Unter- 
bau ohne  Benützung  bestehender  Strassen  herge- 
stellt werden  sollen.  Bei  diesen  letzteren  Lanieo 
sollen  aoeh  theilweiee  oberirdisebe  Leitungen  zar 
Anwendung  gelangen,  wiilirend  gegenwärtig  in 
Pest  nur  unterirdische  Leitungen  in  BenOtzurg 
stehen,  und  gerade  dieses  Leitungssystem  das 
Cbarakteriatische  dieser  SUultbahn  bildet 

Wahrend  nämlich  bei  den  elektrischen  Bahnen 
mit  oberirdischen  Leitungen,  wplehes  System  bis- 
her am  häufigsten  zur  Anwendung  gelangte,  die 
Aofetellnng  Ton  LeitungssBulen  In  den  Strassen 
nothweudig  ist,  wodurch  das  Aussehen  derselben 
hfinfig  nachtJieiiig  verändert  worden  muss,  liegen 
die  Leitungen  bei  der  Pester  Stadtbahn  unter 
einer  Schiene  vnd  sind  daher voUatftndig  nnsiohtbar 
und  auch  imerreiehbar. 

Ueberau  durt.  wo  flsthetische  Rücksichten  nicht 
maassgebend  sind,  wird  man,  weil  die  Anlage 
billiger  ist,  wobl  bei  dem  Prineipe  der  oberirdi- 
schen Leitungen  bleiiien.  In  Nordamerika  bestanden 
beißpiel.'iwei.se  mit  Ende  des  .Ii\hri^'=  1890  schon 
nicht  weniger  als  2730  Kilonieter  elelttrisehe 
Bahnen  mit  oberirffisehen  Leitungen,  nnd  aaoh 
vir  haben  ja  ein  naheliegendes  Beispiel  bei  uns, 
nämlich  die  sehr  bclcannte  eleirtrisehe  Bahn  von 

m 

Mödling  in  die  HinterbrQbL 


Allein  für  unsere  Städte  dQrfle  das  System, 
nach  dem  die  Firma  Siemens  &  Halske  die  elek- 
trische Slrassenbahu  io  Pest  hergestellt  hat,  sich 
weit  besser  eignen,  und  aus  diesem  Grande  allein 
würde  die  genannte  Bahn  ein  singshendee  Stadium 
verdienen. 

Indem  ich  voraussetze,  dass  das  TVineip  der 
Kraftübertragung,  auf  dem  die  elektrischen  Bahnen 
basiren,  einer  weiteren  Brlluterung  nidit  bedarf, 
gehe  ich  sofort  an  die  Beschreibung  der  Pester 
Stadtbahn,  bei  welcher  die  Zu-  und  ßöckleituog 
des  Stromes  in  einem  unterirdischen  Canaie 
erfolgt,  weleher  unter  der  einen  zweitheiligni 
Schiene  situirt  ist.  ein  Eiprofil  von  028  Meter 
Breite  und  0'33  Meter  H<lhe  besitzt,  und  am 
Scheitel  entsprechend  der  33  Millimeter  breiten 
Sparrille  der  Schiene  aufgesehlitst  ist. 

Znr  Versteifang  dieses  Oanales  und  zur  Unter- 
stützung der  Schienen,  ferner  zur  Aufnahme  der 
Isolatoren  für  die  Stromleitungen  sind  in  Abst&oden 
von  12  Meter  voneinander  0*18  Meter  brüte 
eiserne  Rahmen  eingebaat,  zwisehen  welehen  der 
Ganal  selbst  durch  Betonirung  hergestellt  wurde. 
Die  in  die  Seitenflächen  dieser  eisernen  Bahnieu 
ciugegot<senen  Isolatoren  tragen  die  aus  Winkel- 
eisen mit  60  Millimeter  Sefaenkellinge  nnd  8  Hilii« 
meter  Stärke  bestehenden  Leitungen,  von  welchen 
die  Vermittlung  der  Stromzuiührung  nach  dem 
Wagen  durch  ein  ContactschiiTchen  erfolgt,  welches 
n)it  seinen  GleitAUshen  swisdien  die  beiden 
Winks^leisen  eingeschoben,  federnd  gegen  die- 
selben diilckt  nnd  durch  einen  am  Wagengestelle 
angebrachten  Greifer,  welcher  zwischen  der  Schieue 
in  den  Graal  hinabreiebt»  mifgenommen  wird. 

Das  im  Gaaale  sieh  ansammelnde  Wasser  lliesnt 

unter  diesen  Leitungen,  welche  hoch  genug  ange- 
bracht sind,  naeh  eigenen  Sammelschächten  ab, 
von  welchen  es  in  die  Strassencanäle  ^efUbrt 
wird. 

Die  Reinigung  dieses  Canales  wird  mittelst 
Kratzbürsten  bewirkt,  welche  unterhalb  der  Lei- 
tungen durch  den  t'anal  gesogen  werden  und  den 
angesammelten  Staub,  Sehne«  und  Mist  bis  anm 
niehsten  Stmmelsehaeht  bef&rdern. 

Die  Sehlitisehiene  hat  ein  Gewicht  von  47-3 
Kilogramm  pro  laufenden  Meter,  die  zweite  Schiene, 
eine  normale  zweitheiligä  Haannauu  sehe  Strassoi^ 
bahttsehiene  dagegen  ein  Gewicht  von  33-8  Kile> 
gramm  pro  laufenden  Meter;  es  sind  also  Schienen 
zur  Verwendung  gelangt,  welche  auch  fRr  eine 
VoUbahn   entsprechend  tragfähig  wären,  weshalb 
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der  Oberbau  sehr  solid  und  weit  wideciteiidBflIiigAr 
iat,  nls  isonst  bei  Strassenbahnen. 

Der  Betrieb  der  Linien  erfolgt  von  einer  in 
d«r  Oirtnergaam,  «Iso  nagpeAbr  im  Hittelpanlcte 
des  ganzeu  Netzes  befindlichen  Centraistation,  in 
welcher  gegenwärtig  5  St«inmüIlor-Kessel  mit  je 
87  Quadratmeter  Heizfläche  und  drei  liegende 
Condmaations-Oompoiindmasdiin«!!  von  j«  100 
Pferdekr&fle  effectivt  r  LoiKtung  aufgestellt,  dagegen 
2  neue  Kessel  uud  2  }<•.  200  PferdekrÄfte  leistende 
Dampfmaschinen  im  Bau  begriffen  siud,  welche 
sam  Tbeil  da  Besam  ftr  die  alten,  sviii  Tlieil 
abt  r  uls  Ketriebeinaaeluaeii  fbr  die  neeen  Uoies 
bestimmt  sind. 

Die  Dampfmaschinen  treiben  mittelst  Hauni- 
wotladlen  die  DynamomaacbiDeii  an,  Ten  veleb 
leUterra  der  Strom,  welcher  300  Volts  Spaanuug 
hat,  zum  Schaltbrette  von  diesem  abpr  initf*  Ist 
Pateotkabel  zu  den  cinzelnou  Linien  gefulin  wird. 

Ton  dm  Leitangen  gelaugt  nun  der  bewegende 
Strom  dnreh  das  sdion  besprochene  Conlact- 
sfhifTclien  in  die  unter  dem  Kasten  der  Wagen, 
uud  KWar  mittelst  eines  in  Dreieckform  ausge- 
stalteten eiaeraen  Gestelles,  Ober  den  Aebsen  ge- 
lagwten  Dynanonaschine,  deren  Anker  ein  Vor- 
gelege und  dieses  wieder  mittelst  einer  in  Oel  ge- 
lagerten Kett«,  eigenartiger  Construction,  eine 
Wagenaehae  antreibt 

Unter  dem  Wagenkasten  sind  ferner  noch  die 
i'rfordi'rlictjfii  Widerstände  vprfhcilt,  welche  durch 
einen  Schaltapparat,  der  sich  unter  einem  am 
Perroii  angeordneten  Sitze  befindet,  und  dnreb  die 
an  jeder  Perroostirnwand  angebraohten  Schalt- 
kiirbel  betlifitipt  werden  könnpu.  und  zur  Ke-guli- 
rung  der  Fahrgeschwindigkeit  dieueo.  Dem  Wageo- 
flthrer,  der  rieh  wShrend  der  Fabrt  tmmv  am 
vorderen  Perron  beGndol,  steht  ausserdem  noch 
orTiP  sehr  gut  wirkiMid«  mcflianiscihe  Bremse  und 
eine  Alarmglocke  zur  Verfugung,  welch  letztere 
bn  Kreusungen  von  Strassen  und  bei  Annäherung 
an  ein  Hiudemiss  in  ThUigtceit  gesetst  wird. 

I'ie  Wagen  sehen  äusserst  nett  und  rlppant 
aus,  besitzen  18  Sitz-  und  22  Stehpliltze  und  sind 
eelbatverständlich  elektrisch  beleuclitet,  und  zwar 
mittelst  drei  je  SOkerzigen  Glohlampen,  welche 
hintereinander  in  dr'nsi'lheti  StnirnlciiMs-,  welcher 
die  Bewegung  der  Wagen  bewirkt,  ciugeachaltet 
sind. 

Tor  Ünf&brong  derMaximalgeediwindigkeit  von 

18  Kilometer  wurden  Versuche  über  di«  Wirkung  der 
Bremsen  in  der  Wei.se  durcligcftlbrt,  dass  die  Wagen, 
deren  üewicht  im  unbelasteten  Zustand  4  5  Tonnen 


beträgt,  auf  8  Tonnen  mittelst  Steinen  belastet  and 
•sodann  auf  einem  GefHlle  von  10  pro  mille  mit 
25  Kilometer  Geschwindigkeit  in  Bewegung  gesetzt 
worden.  Unter  Aowendnng  der  meebaniseben 
Bremse  allein  gelang  es,  diese  Wagen  schon  auf 
eine  Distanz  von  6  Meter  zum  Stehen  zu  bringen, 
ein  £rfo]g,  der  die  Erwartungen  weit  überbot.  £s 
ist  nnn  onstreitig  ein  Terdienst  der  Peater  Behörden, 
dass  sie  auf  Grund  dieser  Erfabrong  die  nrsprüng' 
lieh  «rftrofTeno  Anordnung,  welche  nur  eine 
Maiiaiaigeschwindigkeit  von  8  Kilometer  pro 
Stande  gestattete,  dabin  ablnderten,  dass  flberall 
dort^  wo  nicht  besondere  Vorsicht  ootbwendig 
ist,  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  18  Kilometer 
zur  Auwendung  gebracht  werden  darf.  Um  aber 
fhr  alle  BventnalitSten  gesichert  «i  sein,  wurde 
selbstverstindlieb  die  Anbringung  einer  Schutz- 
vorrichtung an  den  Wagen  gefordert,  und  es  ist 
den  Ingenieuren  der  elektrischen  Bahu,  die  sich 
nach  jeder  Biditang  als  tOehtige  und  praktisehe 
Oonstructeure  bewiesen  haben,  gelungen,  eine 
äusserst  einfache,  aber  vollkommen  wirksame  Vor- 
richtung zu  coustruiren,  welche  aus  einem  bölzerneu 
Gilter  besteht,  das  um  eine  eiserne  Aehse  drehbar 
am  Wagengestell  befestigt  und  mittelst  Spiral- 
federn in  einer  gewissen  Höhe  ober  den  Schienen 
festgehalten  ist.  Jeder  Korper,  der  von  diesem 
Gitter  erfaast  wird,  drOekt  den  ana  Kautschuk 
bestehenden  unteren  Kund  desselben  vollständig  auf 
die  Schienen  nieder,  wodurch  eine  Verletzung  des 
Körpers  durch  die  K&der  absolut  rerhindert,  da- 
.  gegen  dessen  Hinaussehiebung  aus  dem  Geleise 
I  bewirkt  wird.  Erfahrungsgemilss  sind  auch  bisher 
I  ktiiic  scliwcrcn  rnialle  zu  beklagen  gewesen,  und 
e«  würde  sich  wohl  empfehlen,  derartige  Scbuta- 
vorriehtongen,  der»  Kosten  sehr  unbedeutend  sind, 
bei  alten  Stnuseobahnwagen  anzubringen,  da  ja 
bekaunterweise  besonders  Pcrsoüfn  die  von  Pferde- 
babuwagen  niedergestoeseu  werden,  meist  sehr 
schwere  Terletanngen  erleiden  und  oft  sogar  dss 
Loben  einbOssen,  was  bei  Anwendung  dieser  Tor^ 
richtung  ganz  ausgeschlossen  ist. 

Die  Leitung  des  Wagens  und  die  Regulirung 
der  Geschwindigkeit  obliegt  einem  Wagenfljhrer, 
welchem  jeder  Terkehr  mit  dem  Publikum 
unbedingt  nnterRag:t  ist.  damit  derselbo  von 
seiner  Aufgabe  nicht  abgezogen  wird.  Den  Karten- 
verkauf besorgt  eiu  Oonducleur,  und  die  Stellung 
der  sablreicheii  Zunganweieben  in  den  eiogaleis^^ 
Strecken  ein  Weichensteller,  der  rnit!!:cft5hrt  wird. 

Die  Untersuchung  uud  Koiniguug  der  Wagen 
erfolgt  in  Bütriebsbahnhöfen,  welche  am  Ende  der 
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StatioasgMseo  und  Podmani«xkjgafl8«Dlini«  ange- 
ordnet und  so  oingerietitut  sind,  dass  auch  die 
Untersuchiinp  und  ('(•Iiihl''  der  unter  i\cm  Wagen- 
kastea  angebrachten  niasebinelleii  EiiirichtuugtiD 
bequem  und  m(^licb»t  raseh  erfolgen  kann,  so  dass 
eanicht  nothTeodigist,  die  \Vi\<:en  zu  diesem  Zwecke 
Jiingerals  einige  Stundt^n  iIl  iii  Verkehre  zu  tiit/ithen. 

Ciegeuwärüg  besteht  der  Wagenpark  aus 
SO  Motor-  and  5  Beiwageu  und  folgen  rieh  die 
einzelnen  Wagen  unter  normalen  Terhitltnissen  in 
Intervallen  von  drei  Mintitcn :  w«>itn  dieses  Intervall 
nicht  wehr  genügt,  werden  lioppelwageu  in  Ver- 
kehr geseUt,  und  zwar  derart,  dass  der  eine  dem 
anderen  in  einer  Btilfernting  von  100  Meter  folgt, 


und  verqiriebt  auch  diese  Uaaasrftgel  keinen  Erfolg. 

Ko  koinroen  die  Beiwagen  zur  Anwendung. 

Die  orsto  Linie  wnrdt",  wie  schon  angeführt, 
am  30.  .iuii  1889  eröftuul,  und  seitdem  wurde  der 
Betrieb  bis  snm  beutigen  Tage  anstandaloe  geßllut; 
es  ist  nun  von  grossem  Interesse,  die  Betriebs- 
Verhältnisse  des  .fahros  1890,  die  gegenwärtig 
schon  bekannt  siud  und  in  der  nachfolgeodeo 
Tabelle  cusammengesfellt  erseheinen,  ta  verfolgen, 
weil  sich  aus  denselben  wichtige  Schlüsse  ziehen 
lassen,  ntid  wird  weiters  au  dieser  Stolle  noch 
bemerkt,  dnss  der  Betrieb  täglich  um  b  Uhr 
30  Minuten  Frtth  beginnt  und  bte  18  Uhr  SO  Mi- 
nuten Naehts  danert. 


ßetriobsresuKiitc  der  Bnduposter  Stadtbahn  vom  1.  Janaar  bis  31.  Deeember  1890. 
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dor  I-\irt.«i-tzin);:  lii-r  linij^i-tru^s-ihiiile  bis  zm  l'''lliierstrMM| 
die  ijtatioDügassenliuic  in  Verbindung  gmlst  werden. 


dareh  mIolM  Vorliageraag  die  PMÜaaaMtkgaaMiiliiiia  nnd^ 


Ge«aiuintverketir  auf  »lUn  drei  Lini«a  ran  d«r  BrSffnung  an  big  Ende  Deeember  1890. 
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4  924  (130  : 

Persoiiea  pro  Wikgeukiiuuielor    .  . 
Einnalimen  pro  WagcnkileiDetar  . 

685 

287 

8-28 

.5-54  : 

36-30 

Anagftbeu     .           i>  | 

- 

16-00  1 

1 

In  erster  Linie  ftUt  das  bedeutende  Wachsen 

der  Frrqnntiz  im  Allpomoiiion  auf;  während  aber 
bei  der  Podmaniczk^gasäcnlinio  die  befurderte 
Personenanzahl  in  den  Wiotermonaten  abnimmt, 
seigt  *  sieh  bei  der  Bingstrassenlinte  eine  beinahe 

strtiL'o  Steigerung  desselben,  was  niit  (lern  Umstände 
erltliirt  werden  kann.  d;i.*is  die  zuerst  genannte 
Linie  zu  einem  Auisllugsortc  führt,  während  die 


letztere  mehr  dem  Geeehaftsrerkehre  dient»  welcher 

naturgeiiiii.';.'^  in  den  Wintwmonaten  grfleaer  als 
wührend  des  Hummers  ist. 

Beducirt  mau  die  Zahl  der  belorderteu  Per- 
sonen auf  den  Kilometer,  ao  etgiebi  eich  ein 

Durehsehnitt  pn»  Mnn,if  von  .50.038,  eine  Ziffer, 
j  die  mit  Rücksicht  auf  die  geringe  Ausdehnung  der 
i  Anlage  ausserordentlich  hoch  ist,  besonders  wenn 
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man  dieMÜM  In  Vergleich  setzt  mit  der  Pi'ster 
l'ferdebahn,  wt»!clit»  pro  Kilometer,  trolzdoin  dii' 
BetriebsläDge  gegeuwärtig  4ö'8  Kilometer  betrügt 
iiod  das  Nftta  «ia  ganz  geeehlocMBes  »t,  nur 
3(i.l0()  Penoneo  befördert.  Dabei  stellten  sieb  die 
ElDoahmen  bei  der  elf'ktrischfii  üahu  mif  circa 
3300  fl.  pro  MoDüt  und  Kilometer,  jene  der 
Pferdebdiii  mi  our  S460  fl.,  trotzdem  mf  der 
enteren  die  Person  im  Durchscbnitt  nur  6*1  kr., 
bei  flpr  letzteren  abi»r  S  2  kr.  bezablte. 

Aus  der  grötusereu  Persouonaoziüil,  die  bei  der 
•lektrieeliMi  Bahn  pro  KiTometer  bef5rdert  wurde, 
läs.st  sich  mit  Be.'stimmtheit  ein  gQufitiger  Schluss 
auf  dit;  LeistuDgsfttbigkeit  der  Anlage  ziehen,  die 
sich  selbslverfit&udlich  uoob  bedeutend  vergrüaeern 
dQrfte,  wenn  die  neuen  Unien  ausgebaut,  und  die 
in  Aussiebt  geuonimono  Vermehrung  des  Wagen- 
piirkes  (Inrchgeführt  sein  wird.  Die  Uauptursacho 
dieser  gröseeren  Leistungsi^igkeit  liegt  in  der 
bj^enen  FahigesehwlndigkeiC  and  in  der  dadareb 
bedingten  beeaeren  AnanfllaniDg  des  Wagenparkes: 
denn  während  bni  den  Pfordebabnen  die  Maximal- 
gescbwindigkeil  von  7  Kilometer  nur  bei  sehr 
gOnstigen  Steigungsrerhftltnissen  za  erreicliea  ist 
and  infolgedessen  die  Wagen  bOebstena  einen 
Weg  von  60  liin  70  Kilonn-tfr  [in»  Tug-  znrflek- 
legen,  gestattet  die  weit  groäüure  (ie»>chwindigkeit 
der  elektriscbea  Wagen,  dass  dieselben  während 
der  fleieben  Batriebsdaner  eine  Anaabl  von  IfiO 
bis  180  Wagenkilometpf  orrcielicn. 

Dietter  Umstand  hat  aber  einen  anderen  uoeh 
weit  wichtigeren  znr  Folge,  nümlich  die  geringen 


Betriebskosten,  welche  aber  scIbstverstÄndlicb  aneh 
ii«K  b  durch  andere  später  zu  erwähnende  Faetoren 
beeiotlusst  werden;  in  der  vorbleheodea  Tabelle 
finden  wir  die  Betriebseinnabmen  der  Pester  elelt' 
Irischen  Babn  mit  36-3  kr.,  die  Betriebsaofigabeo 
mit  IfvT)  kr.  vprzeichin't,  woraus  sich  ein  Betriebs- 
cocflicient  von  -ib  Procent  ergiebt,  ein  Resultat, 
daa  als  nm  so  gllnzender  bezeiebnet  werden  mnas, 
als  dasselbe  sehen  im  ersten  Betriebsjabr,  wo 
natitrgcniäss  die  grösfiten  Schwierigkeiten  zu  be- 
wältigen sind,  erreicht  wurde.  £s  l&sst  «ich  mit 
Sieberiiett  erwarten,  dass  im  Augenbtieke,  wo  die 
in  Aussicht  genommenen  neuen  Linien  ausgebaut, 
somit  das  Netx  vervollständigt  Hein  wird  und  die 
Kosten  der  Ceutralleilung  sieb  besser  vertheilen 
werden,  nicht  nar  die  Einnahmen  steigen,  sondern 
auch  die  Ausgaben  pro  Wagenkilometer  fallen 
werden  und  sich  somit  ein  noch  günstigerpr  Re- 
triebseoeffieieut  aeigeo  wird,  dem  Unterneboien 
daher  ein  gllnzendee  Pregnostikon  gestellt  wer- 
den muss. 

Es  dQrfte  wohl  von  Interesse  sein,  zu  ermitteln, 
ob  denn  dieser  gQnst^e  Betriebscoctlcieat  sich 
auoti  bei  anderen  eMtriaehen  Bahnen  wiederholt, 
und  ieh  habe  la  diesem  Zweeke  in  der  naeh> 

stehenden  Tahellci  eine  Zusammenstellung  ver- 
Kcbicdener  Linien,  deren  Betriebaeigehuisse  mir 
eben  zugüuglicb  waren,  gemacht,  mid  auMerekk- 
trisehMi  Bshnen  aaeh  Dampftrambahnen  nndPferde- 

bahnen  in  die.selbe  aufgenommen,  um  einen  Ver- 
gleich dieser  verschiedeuen  Betriebssjsteme  zu 
erzielen. 


Nan«  der  Beka 


Hd4Ung-Brübl,  clcktriaeb  

Pait«r  Pferdebalm  

Pwt«r  elektrische  Bahn  

Wiener  Fferdelalin  

Knu'aebe  Dampfiraiinvsiy.  •idliobe  Linie 

Berlietr  neue  l'ferdebahn   

Boitoner  elektriMhe  Balm  

Londoner  elektrische  UntafgmndlMlui  . 
Fienkfuter  Pbrdebaliii  


I  Atsgaben 


pro  \V;i^eiikllonieter 
ia  Kreuzern 


SO 

27 

36  3 

315 

226 

25-8 

47  0 

7«« 

82-3 


Ii 

20 

165 

28-8 

156 

16-2 

12-0 

10-8 

»■8 


Beirieb«' 
0««fflil«Dt 

io  ProeniteB 


Aauerinwc 


47 
73 
45 
92 
69 
63 
26 
14-6 


Betriebqahr  1888 
•  1890 
,  1890 
,  188» 

1888 
Hochbahn 
voraugBiohÜ.  ZifTero 
Batneb^ahr  1888 


Die  in  dieser  Tabelle  angeihhrten  elektrischen 

Bühnen  weisen  durchwegs  ebenso  gflnstig«»,  zum 
Iheil  sogar  wie  die  i^ondoner  Untergrundbahn  noch 
weit  gOnstigere   BetriebsooSffieienten  aas,  und 

unterscheiden  sich  dadurch  wesentlich  sowohl  von 
den  l'ferdebahnt'ii  uii.l  von  ilcn  I)ani|iftr;intbahuen, 
deren  Hetriebskosten  bedeutend  höher  Hind,  und  j 


in  diesem  wiobtigen  Ei]gebniss  dürfte  der  Ciruud  u 
finden  sein,  warum  die  praktischen  Nordainerik-aner 
bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1890  nicht  weniger 
als  60  Proeeot  ihrer  gesamnten  Stnusenbahnen, 

welche  früher  zum  Theil  mitii  Ist  IL lerischer  Motoren, 
zumTlii-il  mittel.st  Seilrampen  betrieben  wurden,  auf 
den  eiektriäcben  Betrieb  umgestaltet  haben. 
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Zur  Herbeifnhrung  dieser  gOostigcn  Helriebs- 
rosnltüte  trägt  auch  noch  die  Einfachheit  und 
Billigkeit  des  Betriebes  mittelst  stationftrer  Kessel 
boi,  tine  Betricbsform,  nodi  den  weiteren 
grossen  Vortheil  bietet,  dass  die  Kraflerzeugung 
auf  einen  ein/.ii{en  Punkt  concentrirt,  und  daher 
ohne  ticbwierigkeitea  vollkoimaeu  genau  und  saoh- 
gerotai  ftbenraeht  und  geleitet  werden  kenn.  Ba 
liABt  sieh  leicht  zifferroässig  nachweisen,  dass  die 
reinen  Tractionskosten  heim  <>lfktriechfM  l?('triob 
nur  halb  so  gross  sind  wie  beim  Locomotivbetrieb, 
und  gar  nur  den  Tierten  Tbetl  &er  Eeeten  des 
Pferdebetriebes  erreichen,  und  wenn  man  noeh  in 
Betracht  zielit,  dass  nach  den  Erfahrungen  boi  der 
Pester  elektrischen  und  bei  anderen  elektrischen 
Balioen,  deren  Betriebsresultate  bekannt  sind,  die 
LeiatuDgsflIbigkeit  einer  Reichen  Anlage  eine  fast 
iinhfischriinktn  ist,  so  kann  wohl  mit  Recht  be- 
hauptet worden,  dass  dieses  Betriebssystem  einer 
grossen  Zuiuinft  en^egengeht  und  geeignet  sein 
dftrfle,  alle  Obrigen  bisher  Ablieben  Syateme  an 
verdrängen. 

Die  im  Allgemeinen  ziemlich  ungOnstigcn  Be- 
triebscoefficieoten  boi  Pferdebahnen  lassen  wohl 
die  Frage  gerechtfertigt  «mbeinen,  eb  es  nicht 
in  vielen  Fullen  empfehlenswertb  wliro,  dem  Bei- 
spiele der  Amerikaner  zu  folgen  und  die  Pferde- 
ball Den  in  elektrische  umzugestalten.  Dabei  muss 
aber  in  erster  Unie  betont  werden,  dass  eine  der^ 
artige  Umgestaltung  nur  dann  Ansicht  auf  Erfolg 
hat,  wenn  es  mftfrlich  ist.  die'  (üjschwindigki'it 
mindestens  auf  15  Kilometer  zu  erhoben,  Wii6  aller- 
dings nach  den  Erfahrungen,  die  in  Pest  gemacht 
wurden,  nur  in  jenen  Fftllen  niebi  leicht  dnieh- 
flihrbar  sein  wird,  wo  es  sich  \m  PaHsirung  von 
sehr  engen  und  verkehrsreichtiu  Strassen  handelt. 

Ist  jedoch  die  BinAthruug  einer  derartigen 
Geschwindigkeit  gestattet,  dann  wird  sich  auch 
mit  Bestimiiitheif  am  irihistiger  Erfolg  von  die>^-'i 
Umgestaltung  erwarten  lassen,  wie  sieh  aus  folgendem 
Beispiele  entnehmen  tisst: 

Unter  der  Annahme,  dass  in  einer  liestehenden 
20  Kilometer  langen  zweigeleisigen  Pferdeh:i!in, 
welche  bisher  einen  Verkehr  von  sechs  Millionen 
Personen  pro  Jahr  bewiltigt  bat,  ein  Anlage- 
capital  von  drei  Millionen  Onlden  investirt  ist,  nnd 
dass  diese  Strasspnbnhn  Steigungen  bis  zu  10  pro 
milie  besitzt  und  die  Geschwindigkeit  15  Kilo- 
meier  betragen  soll,  dass  ferner  die  Wagen  einen 
Fassnngaraom  von  40  Personen  haben,  worden 
sich  die  Kosten  ffir  die  Umgestalfiui^  des  H;ibn- 
kürpers  in  ein«  elektrische  Babu  mit  uulerirdis<üiea 


Leitungen  auf   400.000  IL 

stellen,  wobei  der  vollständig«!  Ersatz 
des  einen  Schienensirauges  durch 
eine  Seblitssehiene  mit  40  Kilo- 
gramm Gewicht  pro  laufenden  Meter 
und  die  Herstellung  eines  ähnlichen 
Canales  wie  in  Pest  zu  Grunde  ge- 
legt warde. 

Zur  Abwicklung  des  Betriebes  genOgen 
40  \V;i^j;en,  deren  Kosten  sich  in- 
clusive der  erforderlichen  Motoren 
ete.  anf  380.000  0. 

belaufen  werden,  wenn  durchwegs 
neue  Wagen  angeschafift  und  die 
bestehenden  nur  eventuell  als  Bei- 
wagen verwendet  werden  sollen. 

Die  maschinelle  Eiruiehlung  der  Cen- 
tral.station,  Ijestehi'iiJ  in  b  je  200- 
pferdigen  Dampfmaschinen,  der 
zugehörigen  Dampfkesseln  und 
5  Djnamos  &  140.000  Watts  sammt 
Maaehioenhaos  sind  veransehlagt 

mit  ■    .   .    2.^0.000  fl. 

Zusammen    .   .    930.000  ± 
Das    AnlogecapiuU    erhöht   «ich  also  auf 

3,990.000  11.,  und  wenn  ehi  Passagier  durebsobnitt» 

lieh  8  kr.  zu  beza'  l  i  h  it  und  '/nr  Bewältigung 

des  Verkehres  I.ÜOO.UOO  Wagenkilometer  notb- 

wendit^  sind,  bekommt  man: 

Eimuüm«n  0,000.000 ä Skr.  =  .  .  480.000  11. 
Ausgaben  1,000.000  Wagenkilometer 

ii  14  kr.    140.000, 

20  Proi".  Amortisation  der  Mascliinen- 

aulage  =   .    .    .  50.000, 

bleibt  Air  die  Yerrinsung  »  290.000  H 

eine  Bentabilitftt,  mit  der  die  Aetioniro  gewiss 
zufrieden  sein  werden,  nachdem  beim  Pferdebetiieb, 

fllr  welchen  mindestens  um  ein  Drittel  Wagen- 
kilometer zur  Bewältigung  deaselbeu  Verkehre» 
mehr  erforderlieb  und,  dl«  Eeateo  des  Wagen- 
kilometer mit  28  kr.,  die  AbsebreibungeB  mir  mit 

riOOfK)  n.  aiifjenommen,  knnm  eine  3proeentipe 
\(>rzinsuug  des  ursprünglichen  Anlagecapitales 
resuitiren  würde. 

Besonders  gOnstige  Brfolgs  weiden  dort  n 
cr/.ielen  sein,  wo  eine  elektrische  Bahn  auf  eigenem 
Planum  berpestelli  »erden  kann,  weil  man  id 
einem  solchen  l  alle  mit  der  Geschwindigkeit  aa- 
standsloa  bis  80,  ja  sogar  40  Rilometn'  gehen,  und 
Jailiircli  eine  gross^irtige  l.eistungsfiihigkeit  er/iefeo 
kann.    Und  dieses  Moment  ist  es,  durch  welches 
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die  «lektrimhen  BkhM«  fiberall  dort,  wo  et  sieh 

nicht  um  directe  Verbindungen  mit  beBtehenden 
Vullluilinfti  luuulplt.  Wijit  in  Vortheil  gegenüber 
der  Dttfflpllnunbabn  oder  VoUbahD  eiud,  und  m 
wird  tweifelles  gertde  dieser  (JmsUnd  in  Ver- 
bindang  mit  den  billigen  Betriebskosten  in  den 
meisten  Fällen  fOr  die  EinfQbrung  elektrisi  licr 
Bahnen  ausschlaggebend  sein,  wenn  es  sich  darum 
hwidelt,  eioen  grossen  Verkehr,  der  sich  io  kleinen 
btemllen  abwiekeln  soll  und  dessen  Steigerung 
Toraussichtlich  ist,  m  bewilUip-cm.  Wenn  man  noch 
ferner  berücksichtigt,  dass  die  elektrische  Hahn 
ein  weit  geringeres  Lichtraumprofil  bedarf  als 
eine  VoUI»ahD,  dess  im  Tunnel  die  BelBstigaag  der 
Pas8ft^:it<r(.'  durch  Rauch.  Lärm  etc.  wegfallt,  und 
dass  mm  mit  einer  solchen  Bahn  auch  die  un- 
günstigsten Steigungs-  und  Ricbtungsverhältnisse 
l»eiriatigen  kenn,  so  «od  dise  gewiss  Vortbeile, 
welche  umsomehr  für  dieses  System  sprcchiMi,  als 
auch  die  Anlagekoston  weit  gerinjror  sein  werilen 
als  die  einer  Voilbubn,  uud  daher  auch  weil  eher 
eine  entsprechende  RentabililBt  erwartet  werden 
kann. 

Ich  glaube  daher  wohl  der  Anschauung  Ausdruck 
geben  zu  dürfen,  dass  bei  Schaffung  der  neuen  Ver- 
kebnmittel,  deren  nnsere  g^nwlrtig  so  gross 
gewordene  Roichshaupt-  und  Residenzstadt  Wisa 
dringend  bedarf,  die  elektrischen  Bahnen  eine 
wichtige  Holle  spielen  werden,  und  zwar  umsomehr, 
ab  die  Siadtbalinfirage  unter  den  gegenwärtigen 
Wehl  sehr  sn  berOcksichligenden  finanziellen  Ver- 
bllltnissen  nur  dann  in  glücklicher  Weise  srelöst 
werden  kann,  wenn  es  gelingt,  ausser  den  tQr  den 
FeruTerkebr  unerltasUchra  Verbindengen  der 
BahnhSfe  nntmeinander  ein  entsprechendes,  von 
der  Vollbahn  nnnbbäng'igos  Netz  von  liinien  zu 
schaffen,  welche  nur  den  Zweck  haben,  den  Ver- 
kehr vom  Mittelpunkte  der  Stadt  mit  den  Vororten 
und  den  Sommerfrischen  direet,  und  die  Verbindung 
der  einzelnen  mif  eine  grosse  Fläche  vertheilten 
Bezirke  untereinander  zu  vermitteln,  jedoch  in 
keiner  dneetsn  Verbindang  mit  den  ersteren  als 
VollbahB  herzastellendett  Linien  stehen  mOssen, 
daher  auch  ganz  getrennt  von  der  Verbindungsbahn, 
deren  Herstellung  jedenfalls  vom  Staate  bewirkt 


werden  wird,  und  ohne  ^anBpniefanabme  etaes 

Staatscredites  ausgeführt  wonlen  können. 

Sollen  diese  für  den  Loralvorkolir  hestimmten 
Verbindungen  ihrem  Zwecke  entsprechen,  so  müssen 
dieselben  einen  Verkehr  in  sehr  kurzen  Intervallen 
/ii!:i.s8en  und  muss  deren  HersteUung  mit  mflglichat 
geringen  Kosten  möglich  sein:  7n  fliescm  Zwpck 
ist  die  Führung  derselben  in  den  bestehenden 
Strassen  entweder  als  Hoch-  oder  Tiefbahnen  er- 
forderlieh, wodurch  die  Kosten  für  die  Gnind- 
cinlnHung,  wpJchn  bekanntlich  in  Orossslildten 
ausserordentlich  hoch  sind,  in  Ersparung  gehrar-ht 
werden  können;  ausserdem  müssen  sich  diese 
Union  den  Strsssenzflgen  nnd  BodenrerhAlt» 
niesen  möglichst  anselmiiegen  und  also  die  An- 
wendung von  kleinen  Krümmungshalbmessern  und 
grossen  Steigungen  gestatten,  und  soll  durch  den 
Betrieb  Ar  die  Bewohner  der  HftnMr  io  den  Strassen, 
die  die  Bahn  durchzieht,  weder  eine  Belästigung 
durch  Rauch,  noch  rhirch  den  hei  Dampfbahnen 
unvermeidlichen  Litriii  hervurgerulen  werden,  durch* 
wegs  Bedingungen,  denen  nur  eine  elektrisdie 
Bahn  entsprechen  kann. 

Nachdem  aus  den  bisherigen  Ausführungen 
wohl  zweifellos  hervorgeht,  dass  der  elektrische 
Betrieb  aueh  gOsstige  finanzielle  Besultate  vor« 
spricht,  diirffö  es  gestattet  sein,  die  Erwartung 
auszuspreclien.  dass  sich  ftir  di«  Aiisfohrnng  dieses 
Netzes  das  erforderliche  l'rivatcapital  linden  werde. 

Der  Sehwesterstadt  an  der  Denan  aber  mflssen 
wir  in  zweierlei  Hinsteht  dankbar  sein;  erstens  Hlr 
das  gute  Beispiel,  mit  dem  sie  uns  durch  Ein- 
führtmg  des  elektrischen  Stadtbahnbetriebes  voran- 
gegangen ist,  wedareh  die  Aufmerksamkeit  nener^ 
dings  auf  den  elektrischen  Betrieb  nnd  dessen 
bisher  ungeahnte  gro.sse  I^-denlung  itn  Verkehrs- 
wesen grosser  Städte  gelenkt  wurde,  zweitens 
aber  aueh  dafilr,  dass  sie  den  Beweis  der  anstaods- 
losen  Durchführbarkeit  einer  ICarimalgesohwin- 
digkf^it  von  18  Kilomeffr  für  Stra.ssenbahncn  im 
Innern  der  Stadt  geliefert  hat,  ein  Fortschritt,  der 
uns  endlieb  ein  Mittet  an  die  Hand  giebt,  die 
schon  seit  Jahren  sehr  verbessorungsbedflrftigen 
Verkehrs?erhlUtni6se  in  Wien  grOndlich  umznge- 
stalteu. 
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Parlamentarisches. 


Oesterreich. 

SittsBg  4«t  ^b9«ordii«l«nliftiii«a  Tom  16.  April  18B1. 


Interpellation  d«r  Akgeordnetea  Habermann.  Sieg, 
■vad  and  Qtnoagen  au  Seine  Eicellaaa  d«n  U«rrn 
Ackerbanminister. 

In  d«r  172.  Sitzung  der  I.  Searira  dM  AbgwrdneteD- 
haiiHM  hat  Seine  Rxoelleui  der  Herr  Aclt?r?)Stimtni"»  i^e 
tieaelceaiorloire  eingebraeht,  betreffend  den  Srbiitz 
fremden  ElgenthoMS  sefen  Gedhrdung  dnnli  den 
Bnrgban  und  die  KrtwtsleUinDg  fdr  Berfitckiden. 

Diese  UegierungSToriage  bat  nicht  allein  die  Auuuliusj- 
beratbungen  paasirt,  «oadern  wurde  aucb  vom  Abgoordneteu* 
huM  in  dritter  LeauQg  bMohloaaen  ood  m  dM  kobe 
Kormkni  galelM,  tod  wetohan  diearib«  indeaaen  nner- 

ledigt  geWii-lion  ist.  D.iilni-eli  Midien  ■Iii'  Erwiirtiiiit,'Hii  v.M 
raieber  Städte  und  Orte,  deren  luterecaeu  durcb  den  Bcrg- 
bM  itnrl  (ingirt  nerdtn  «nd  deren  Bereehfignng  die  Sa- 
gierung  wipdcrhfilt  anerlrannt  bat,  biKher  nnerfüllt  iirnl  fa 
iat  allein  fohon  mit  KBckiicht  »uf  tiie  ikstituinungen  der 
QaeohMtiordnang  de«  iteiahsrathe«  die  Mögliehkeit  nioht 
nngaaebkiaaeD,  dM*  dJes«  heraohtigtain  Bnortangeo  auch 
noflh  ling««  ZeH  nnerfllllt  Udben  norden  «nd  das  Eigen- 
thuni  ziililreieber  Steuertrüger  dem  iui/.iiliiii;,'li^.li<'n  Si-liutjsc 
veralteter  and  lücbeubafter  geaetzliober  Beatimmungen  über- 
laaaen  bleiben  wird. 

Von  i]«m  Wunsche  geleitet,  die««  vielen  Ititere«iseuten 
höehst  uEierwünichte  Möglichkeit  bintantubi«lten  oder  do«b 
naeh  ThnnlichkL-it  atocukärzen,  erlauben  »ich  die  Gefertigten, 
ftnne  Excellcnz  den  Herrn  Aokerbauuiinister  tu  friigen: 

.1.  Ist  Seine  Exmlimz  gewillt,  ebethnnlichet 
dem  AbgeordoeteiiliHiK'^c  »inen  Oeaetseutwnrf,  betrelTend 
den  Sohotr.  fremden  Eigentliam«  gegen  GeiHbrdung 
durch  den  Bergbau  und  die  Ersatzleistung  für  Berg- 
achaden neuerlieb  Toriulegrn  ' 

2.  Ist  Saiaa  £xeeUena  «veotüell  geneigt,  bei  AbfaMoag 
der  nenan  Torhig«  die  tarn  den  Beralbangen  dea  Ab- 

geonliifti-iiliauscs  in  der  aLj^ctüiari'in'i)  Si-ssioii  licrvoi- 
gegangene  Klttliorat  als  Grundlage  zu  benutzen  und  die 
Wlnaehe  der  intereaairten  OeaelndM,  XdipenebaAen 
etc.,  wie  »olohe  in  veraebißdenen  Pffitintii-'n.  z.  B.  in 
jener  der  Siadt  M&lu-iaob-Uslrau,  Ausdruck  gefunden 
hlibn,  «ntipndMiDd  i«  berloktlehtigin?" 

Interpetlntlon  der  Abgeordneten  Dr.  W  Bzner, 

Dr.  Preiherrn  v.  Som  m  i»rn  ?a  u  nd  Carl  Wrabctz  und 
(Jenosaeu  an  Seine  ExctilleuK  den  Herrn  Minister- 
ptitldentin  nnd  Leiter   des  Miniiteriuina  d«a 

Innern. 

In  den  gewerblichen  Kreisen  der  Wiener  Bevölkerung 
herraoht  seit  ainir  Reibe  von  Jthnn  du  hjaoignimerimn 
der  Netliatnnd. 

Um  denualben  einigennaMaen  abanbelfea,  find  niebt  ao 
aehr  legisiHtive  Maassrcgeln  auf  dfin  Ocltietf"  licr  Cipwcrlii  - 
geaetigeboug.  al«  vielmehr  kr&ftige  Impulse  zur  Belebung 
dar  fnraMlalNB  ffeitlcMl  n«(Ufr  Ab  daa  iriri(au>at< 
MUtal  btenn  itallt  aUk  die 


dar,  wekbe  nicht  bleai  den  aliireichen  Bau-  und  Kunit- 
gewerben  Qelegenheit  an  Arbeit  und  Verditflst  gewiiiren, 
sondern  auch  durch  die  gesteigerte  OonenmtSontfUiiglreit 
diHSt'r  pewFrIjliclu'ii  KrcisH  den  uiit  der  ?]r/.eiiKimg  und 
dem  Vertriebe  der  v«rt«biedejuu-tigen  Bedarfsartikel  de« 
tigUoben  Lebena  baadtUtigten  QeweriiolRibaiMiMi  nc- 
mebrten  und  gewinnbliBgendan  Abaall  ibrer  WuiCB  er- 
möglichen würde. 

Die  Einbeziehung  der  Vororte  in  da*  Gemeindo^ebiK 
der  Stadt  Wien,  welehe  durch  das  niedeinstenvioliiacbs 
Landesge^etz  vom  10.  Deoember  1890,  L.  G.  und  V.  Bl 
Nr.  45  herbeigeführt  wurde,  fordert  gebietoriseh  die  Inan- 
griffoalune  groaaer  Unlemebmungen,  dareb  vrelebe  einoraeita 
den  VerkohrabedflrfDiatev  der  Bewobner  der  neoea 

liri/SHiji'liieindc,  ;iiidi'ri'rsi'jt.i    di-ij  .\ iifurdiTiuiiri'U  clnor  r:«tjfr- 

nellen  baulichen  Entwicklung  der  letzteren  euttprochea 
wetdonaoll.  Betilgiiek  der  Erbnunngeiier  Stadtbahn  wnde 

dies  nicht  nur  anlasslich  der  Einbringung  und  Beratliung  d^r 
Regierungsvorlage,  belreffend  die  Einbeziehnng  der  Vororte  iß 
>l:te  \\  icner  Gemeindegebiet,  in  dem  niedcnisterreiebiftcbeo 
I>andtage  von  Seiner  Szoellens  dem  Horm  Statthalter  Ornte 
Kiclmang*>^g  wiedHrboll  anadrflelcGeh  anerltannt,  aondan 
auch  die  AlleriiH, 'liste  Thronridr-  vtrm  11.  April  stell;  .Ii- 
Förderung  des  Frojeotes  einer  Stadtbahn  and  die  tbunlic-ba 
baldige  Bealiairang  deaaellm  als  eine  Anfgabe  der  hokca 
Regicrnug  und  dr-s  IV'i.MisrathM  hin. 

Die  Vorarbeiten  für  die  Wiener  Stadtbahn  sind  zur  Auf- 
steilaag  nelinrer  Projeeite  gedieben.  «dobe  aoho»  eeit 

l.t!ii.'>'rer  Zeit  der  hohr-n  Ifegif^ruug  zur  Prüfung  vorlif^^n. 

Es  ist  aber  in  der  Thal  höchst  wün8chens»<:it:i.  -ia»« 
mindestens  die  principielle  Entscheidung  ehestens  "ri'  Ige^ 
um  die  Löaang  einer  fiaifae  wiobtigar  alidtiaeber  Fragen 
ins  Ango  faaaon  so  können. 

Daa  Project  der  Einwölbnng  dos  WieDfluss<>% 
einer  ana  aanitürea  fiüokaiabtea.  wie  aus  Rücksiohtf-n  d<>« 
Vorkehret  nnd  der  xweekmisaigen  Verbauung  gewisser  Stadt 
theile  eminent  n  tiiiwendigeu  Unternidimun^;,  iu-^i  —  vou  dea 
Bauamte  der  Stadt  Wien  aeagearbeilet  —  fertig  vor;  aowobl 
der  U^ener  OemelDderatb,  all  nadi  der  nlederilaterreidilaebe 
!,»ndl:ifc  Iiiben  unter  der  Vnransopt^ang,  dnss  ati<>!i  !•  r 
Staat  i»a  der  Aufführung  de«  Unternehmens  sieb  mit  dem 
gieidk  holMn  Betrage  betbeiligl,  für  dieselbe  je  einen  Bei- 
trag  von  vier  Millionen  üuldcn  bereits  bewilligt.  Die  Knt- 
Schliessung  der  Rcgiorung  in  dieser  Angologenheit  stebl 
jedoch  noch  immer  aus. 

Seit  mehreren  Jahren  bildet  die  Frag«  der  Varlagnag 
der  Kaaernen  aataerhalb  det  Welebblldei  der  alten  Stadt 
WIl-m  dr-n  m;»a?5i:idipndi-n  Ka.'torc-n  di-n  (n'senstiud  too 
Verhandlungen,  wolcbo  nun,  nach  der  Erweiterung  de» 
Oamnadegebiates,  an  efaiein  nm  m  rasaharen  Abaoblan» 
drätiirrn. 

Setue  Excelleuz  der  Herr  Miuisterpräaideat  hat  aaeb 
hl  der  BenDtwmtnD(  ainar  Intcfpallatia»  dai  Ab(«aidaet«n 
Dr.  W.  Esnar  aad  Oaneaaan  lai  Lanfa  dar  X. 
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SdohtratibM  im  Abuhlnti  «lleMr  TBrlmii^nDgfm  in  Am-  I 
lieht  gestellt. 

A.b«r  noch  laaDoha  andere  ärarische  Qvbäade,  irelobe 
fir  ihn  darmlif«  Vamnduog  tlorabam  niakt  zwMlnBt» 
•prwheiid  siud  uud  dabei  da«  Stadtbür)  Tpninxiereii,  bilden 
«Um  im  Vergleiche  lam  W«rthe  des  Bflugruade*  uiiukuno- 
miash«  Anl*ge  für  d«o  Staat,  und  «in  HiAdarnisa  Ar  die 
bauliche  Ausgestaltung  Wiens.  Als  Beispiel  hiefür  «ei  nur 
du  Toii  der  tieneraldireotion  der  Tabakregie  occiipirt«  Oe- 
binde  in  der  U  ibriDgeratrasse  angefubrt,  dessen  Beseiti- 
gong  dar  Abgaordnata  Wnbetx  «iadariialt  in  Anregung 
gabnMbt  lut 

Die  Von  (liMii  iiiw(lcr'''r»ti  rr>'iciiiscii.'ii  r,:iiiiltat;*'  in  ««iner 
lettleo  Session  besoblosaeae  Abänderung  der  Bauordnung 
ftr  die  R«iebtli»npt-  nnd  Betidensatndt  Wien 
nimmt  in  Aassiebt,  dass  einzelne  Thoil«^  <\ps  Or'mi'''nd»- 
gebietes  vorwiegend  oder  nusschliessiiuli  m  hiduHtrio- 
bi Ilten  bestimmt  sein  sollen.  Hierdurch  soll  die  Möglichkeit 
geaeliaffen  werden,  Industrie-Etablissements,  welche  sieb  wegen 
der  Ungewiasheit  der  Verxehmngssteuerverhältnisse  in  den 
ehemaligen  Wiener  Vororten  von  diesen  seit  einer  Railia  T«a 
J«hr«n  ferne  gehalten  haben,  naeh  Wien  zu  sieben. 

AI«  «in  besendnr«  wirinabea  Hittd,  indaatrielle  Nieder- 
lastutigi^ii  in  rli'Di  frw.?it.;'rtcri  WltMUT  0*'iiii'iin!i'8;*'l;ictt>  /.u 
befördern,  würde  sich  die  Uewabrung  einer  l&ngeren,  als 
der  dnrdi  daa  G«aeti  Tont  26.  Hin  1880,  R.  0.  BU  Mr.  89. 
MOgeföhrffn  •^*'ttli''hen  StfiierfrPihcit  darstnllcn. 

Für  die  Stellung  Wiens  als  llandelaplatz  wäre  nicht 
nnr  die  mSgiieh««  laaeh«  Dnrehfkbnng  dar  den  8«biff- 
fahrtsverkehre  «nf  der  rfcnlirtpn  ^rroasf'n  Donau 
dienenden  baolioheu  Aul.i£vu  (L'müuiilivg^lau,  Hatuii)  vun 
entscheidender  Bedeutung,  sondern  im  Zusammenhange  da- 
mit «tebt  nn«h  die  Frage  der  Sehiffbaraiaobong  de« 
Doonnoftiinl««  «ad  di«  amit»  Fürdemng  daa  Banaa  cinea 
in  li  r  Nib«  Ton  Wien  aikBtndandan  Oan»n*0d«r- 
«anales.. 

Ka  iat  «iB«  onabweiihnre  P8ieht  der  Stantaverwallnng, 

durch  die  Beförderung  der  V(ir!itt>!icii'!  (•iwütiMtwn  i^rnsfi.Mi 
Unternehmungen,  beiiehuugswm»«  duruii  «itjrett  DurcittuitrunK 
«der  l  utfrstüt/.uug  mit  den  Hilfsmitteln  d«^8  IStaates  oder 
doch  durch  autoritative  Begünstigung  der  Frivatinitiatire, 
einer  fleissigen  und  strebsamen  Bevölkerung  Gelegenheit  zu 
Arbeit  und  Verdienst  zu  gewähren,  dieselbe  auf  diese  Art 
wiriuam  von  dem  Drneke  «ebwerer  wirlheebaftlieber  Netb- 
inga  an  befreien  nnd  der  Beiobibaaptetadt  die  ibr  gebttbtende 
Stellung  eines  GewcrttOHinjjcriiiini*  iinil  rpntr:i!|itiri1ctP<  des 
Handelaverkehres  nud  damit  jene  wirthsehaftliclie  Bedeutung 
in  veriaihen.  welche  sie  den  vorttehmaten  Oroaaalidtan  daa 
CoDtinenles  in  dleieiB  Belange  ebenbOrtig  an  die  Seite 
stellen  würde. 

Die  Unterzeichneten  stellen  sonach  an  Seine  Exoelleu/. 
den  Herrn  Minlateiprfiaidenten  nnd  Leiter  dea  Ministerinnu 
den  Innern  die  ergriwn«  Anfrag  e  t 

,1.  Was  beabsichtigt  die  hohe  Uegierung  vorxu- 
liehren,  um  die  ebeoiowohl  doreb  die  wirtbeebaftUeb« 
Kofhiage  der  gewert»U«ben  BeTSlberang  tob  Wien,  als 

durch  (üf  Krweiferiiiig  ilfs  Gt^[tieinili'!:Hliicti»B  'ir-r  .'>l;)ilt, 
sowie  zur  Förderung  der  nirthschaftlichea  Stellung  der- 
■albta  al«  Baaplatadt  da«  Beiebee  dringend  gefordertan 
baulichen  Unternehmungen,  als  Erbauung  d?r  Wiener 
Stadtbahn,  Einwölbung  oder  sonstige  Itcgulirung  des  | 
Wianflnaiaa,  Variegnng  dar  lEaHnen  nnd  Brbaunng  i 
l?. 


I       anderer  Aemrialgebittde,  Anlage  von  Tndtt«trte*Btabn«8e- 

lüfnts,  Au8-^e*^t;i;tiin^r  'ler  Dona»  als  Verkehrsader, 
Erbauung  des  Donau-  Odercanales  und  andere Uaua- 
rageln  «u  nnlerftttaen  «der  w  baJIrdam.  b«dabuga- 
weise  —  wie  die  Er!>»nung  der  Wiener  Stadtbahn, 
eventuell  auuh  die  Verlegung  der  Kasernen  —  aus 
Staatsmitteln  durchzuführen  V 

2.  Wann  gedenkt  die  hohe  ßegierung  diesbezügliche 
Vorlagen  bei  dem  Iteiehsratbe  snr  Tar&esangsmiissigen 
Bebnndiang  cJasubriDgen?"" 

Sibinng  nm  m  April  liSBl. 

Antrag  dee  Abgeordneten  Jobann  Kaftnn  nnd 

Oenossen,  betreffend  die  Verfassung  eines  voll- 
ständigen Prujeotes  und  Konten  Voranschlages  für 
die  Erbannog  da«  Doatn*lloldntt>Blb««saal«8. 
In  Envärrnnp  ring  wnhllbütigen  und  rnüfliti^pn  Ein- 
flusses, weklien  s^jaißbare  Wasserstrassen  Juicii  Ver- 
billigung  der  6  ütertransportkosten  auf  den  Auf- 
aobwnag  der  Indastrie,  auf  die  fielebang  de»  Handel«  und 
•nf  die  Heining  der  Landwirthaehafl  anauOben'  im  Sftode 
«lad; 

in  £rwigang,  daae  su  soloheu  Wasserwegen  in  erster 
l{«ibe  eine  Vari^indnag  der  Douaa  mit  der  Meidan,  be- 

ziehunjTRWfise  mit  dnr  KH'P  ?ehc»rt; 

hl  Ervviiguiig,  ilii^N  ilnroh  den  Ausbau  des  Denan- 
Moldiia-Elbecanalea  ein  lebhafter  Austausch  der  im  Handele- 
gebiete  der  Nordsee  nnd  de«  Schwanen  JHearea  tfiengten 
Prodncte  inaugnrirt  werden  wurde,  wna  das  Aufidflben  der 
an  diestr  Wassoi  Strasse  gelegenen  ilandclsplätzc,  darunter 
auch  der  Kesidenutadt  Wien  und  der  küfligiieheo  Uanpt- 
Stadt  Prag  «nr  nnmitieibnren  Feine  bttt«  nnd  dia  Steoer- 
kraft  der  von  diMsom  (\i:,a]r  .lurübMg«fl«n  Landst riebe  in 
bedeutendem  Maaiü«  htihnst  würde; 

in  Erwägung,  dass  schon  im  Jahre  1879  in  dar 
15  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  am  21.  November  «zur 
Erstattung  eines  Berichtes  und  eventuellen  Ausarbeitung  einer 
Gesetzesvorlage  über  die  durch  ilie  .'^'.iiiitsvHrwaltiitip  vorzu- 
nehmenden Anabaoten  bMtebeuder  nnd  Herstellung  neuer 
WaaaenliMaen,  wetcbe  in  lnteree«e  de«  Belebe«  gelegen 
wfiren,  speciell  über  die  ITetstellims  eines  S,;liilT,»1irts,'i>ii;)i<>s 
r.ur  Verbindung  der  Donau  mit  der  Oder  und  eines  Suliid'- 
fahrtseauales  zur  Verbindung  der  Donau  mit  der  Moldau  und 
Elbe"  ein  Anssehuss  von  24  Mitgliedern  gewählt  wurde,  der 
unter  Zuziehung  von  Experten  durch  seinen  Berichterstatter 
Dr.  Victor  Kuss  dem  hohen  Hause  einen  umfassenden  Be- 
riobt  vorgelegt  batte,  dtirob  weleben  die  Antfabrbarkait  nnd 
der  wirtbaebaftliebe  Nntien  dea  Donau-MoMan^Rlbeomile« 
zweifellos  darg-leirt  wurde; 

in  Anbetracht  deaseo,  daa«  die  Nachbarstaaten,  ins- 
beaoader«  daa  Dantaoba  Reich,  alljibrÜeb  ihr  WaaaeralnMtn- 
mU.  verdichten,  durch  biUine  Wnsserfracht  den  Bezug  von 
Hohniaterialieu  erleichtern  uud  daa  Absatzgebiet  der  Producte 
ihrer  Industrie  und  Landwirtbscbaft  fiwmt«m,  wodurch  den 
teterreiohiaebta  Prodneten  die  Oononmns  am  Weltmarkt« 
namhaft  ertehwert  wird, 

.HteÜHii  rli>>  riit<>r/.<!i>']m>'itii  <:!ftn  Antngi 
Das  hohe  Haus  wolle  beschlicsaeii: 
•Die  It.  k.  Regienittgwird  anfgeferderl.  »afOnind  «Iner 
genrmen  tei->hni''ehi>n  Aufnahme  die  niithwvni'lifip-ii  Pläne  und 
I  Kostcnvoranscbläge  für  den  Donnu-Moidau-Elbecanal 
I  mit  ibanUeb«lar  Be«obl«nnigang  «nnrbnten  n  laiaan  nnd 
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Iwkaft  DeokiDK  des  hierzu  nothwendigen  Aufwandes  die  ent- 
•pcMhcoden  Otidnittai  in  d«a  Staatnonntoklag  d«s  Jabra 

IBM  tinastellen. 

In  foruieller  ßezielinDg  ist  dieier  Antrng  itm  Btudglt» 
Miwhqw  sur  B«iiotitentättiiag  suwweuea." 


Alltrsg  d«t  Abgeordneten  Dr.  t.  Hoffatia-W«!!«!!» 
hof  und  Genossen, 
b  Envägnng,  im  dl*  Bfldaag  t«b  Vweinignngen  der 
SpeoulatioD  zum  Zweck«;  des  kiSnttliohen  HinauAreibene  des 
FreitM  wiehtiger  LebensbedördüMe  lowohl  Tom  StandpuDkUs 
d«r  MtelOakMi  Honl  aimr  gtmiidaa  wlrtliMkaftliobui 
Gnhricklang  ib  MbUUA  «ad  vtrwerflUli  ketndiM  ««nlMi 
mnss; 

in  fernerer  Erwägung  des  Umstände«,  dlH  bl  ver- 
•ohiedeneo  Lindum  bereits  itreage  BeiitiBmvijfn  |«gen 
derartige  Terelnignofen  (Cwtell«,  Ringe)  b«it«fe«D; 

in  endlieher  Knviiguny;  «los  ümstandes,  d»ss  pe^enwartit; 
u  befärehten  ist,  daas  die  Getreideapeenlation  die  für  sie 
gtiiutig«  Saohlag«  rflekiMtolM  Mimilbm  nnd  inbeMmdn« 
durah  i'u:  Bildung  von  »nj^enrinutcii  Rin^'fU  eint'  kc-ineswces 
den  Urprodaoenten,  sondern  einzig  and  allein  der  Speeulation 
ugnte  kommende  Tlinening  lurMllllimi  ward«^ 

stellen  die  Gefertigten  den  Antrag: 

,Bm  bolie  Haus  wolle  besohliesscn : 

Die  Regicrnng  wird  aufgefordert,  den  Entwurf  eines 
GcMtsas  gigwi  die  Bildong  voa  Biagan,  weleb«  die  Tandau 
vad  Wlrknng  1ial»an,  «iehtiga  Labaaibedaffaiii«  •na  alt- 
einigen  Voithoile  der  Speculütion  angereohtfertigt  xn  ver- 
thauon,  dem  Beidisratbe  mit  mögliohater  Beaohleonigung 
aar  vaifMMaagKBiailgaB  Bakaadlaag  mnalagaa.'' 


SiUong  vom  27.  April  1891. 

laterpallatlon  dar  Abgavrdaatea   Hf.  A.  P«aa 
«ad  Qanaaaaa   au  StMne  Kxeelleai  daa  Harra 
Handelsminister. 

in  1.  Jall  galaogt  anf  den  Liniaa  dar  k.  k.  Staats- 
bahnen  •!■  aeaar  GBtertrirtf  .-i:^  K'rif;;f,-n:-,-,  ■,vM.,.ti,ir 
«ina  waaaaÜMlie  Herabaetaung  der  i'raohtjiiltae  liurbei- 
fthraa  ^iid« 

fo  dankenswerth  dies*  MaasunahniP  ist,  so  drfthl  sie 
doeh  eiiie  gefahrvolle  Ungleichheit  unter  den  I'roductlonü- 
badiagangon  und  Prodneenten  herrorBnnifen.  i  f  v  die» 
jan^n  Uataroefamaagaa»  aaiaa  aa  iadastriella  oder  laod- 
«IrtbadiaMieb«,  wataba  aa  daa  Staabbabnan  Kegm,  eiaea 

mächtipen  Vorspriing  erlangen  vor  denen,  die  auf  den 
Betrieb  einer  Privatbahn  zor  Verfrachtung  ihrer  GSter  ange- 
«iaaaa  aiad. 

AI?  rlip  k.  k.  StAatsbahnen  ihren  Personontarif  Sndprten, 
entStaad  auch  eine  gewisse  Ungleichheit;  allein  da  die 


Unternehmungen  keine  Massenbewegung  von  Personen  haben, 
ward  diäte  Ungleichhdt  nieht  sehr  empfindlich.  B«i  der 
Beform  der  Gfitertarife  aber  ist  dies  etwas  ganz  Ander«^«; 
hier  fiilleii  jene  Aen  i«rtuigen  mit  vielen  Tausenden  von 
Gulden  ins  Gewicht,  und  es  werden  dadureh  die  Prodaetioi»- 
badingnoge»  aatar  dao  BincalnMi  ia  nngereahlar  aad  aaer- 
trä^rlioher  Art  verschoben. 

Als  Steueraahler  tragen  die  an  einer  Privatbahn  liegen- 
den Industriallea  und  Landwirthe  sor  Decknag  doaa  «twalgaa. 
auf  den  k.  k.  Staatsbabnen  durch  jene  M.ias'inshmen  ent- 
stehenden Ausfalles  bei,  während  sie  gkichzeilig  den 
theureren  Tarifen  der  Privatbahn  unterliegen. 

Diaaer  Zaatand  badarf  ainar  raschen  Remedur,  die  Ge- 
hhr  raaas,  noch  eba  na  bataiabrioht,  abgewehrt  wardaa. 
Die  T'iiier/eichneteu  richten  daher  an  daa  hobt  k.  k.  Haadab- 
miulslerium  die  Anfrage: 

1.  Erkeoat  daa  b«be  k.  k.  Haaddaaiiaialeriaai  die  im 
Früheren  gezeichnete,  mit  1.  .Tnli  drohaada  Uaglaleh* 
heit  und  Unbilligkeit  an,  und 

2.  was  gedenkt  es  vorzukduea,  daaiit  diese  Qefahree 
abgewendet  werden,  die  besondait  darob  OBferioderte« 
Fortbestand  gewisser  Tarife  der  k.  k.  Sfidbahn  far 
Staiacattrir,  Tirat  aad  Kraia  la  baaargaa  aiad? 


Interpellation  der  Abgeordneten  Dr.  Habermaan 
undGeaaasaaaaSafaeBxeelleDi  dea  Hern  Haadela- 

minister. 

Unter  fieangnahme  auf  die,  von  den  Abgeordneten  Dr. 
Pees  aad  Oeaaaaaa  ia  dar  Sitaang  mm  H.  AprH  L  J.  aa 

Seine  E\ce!leni  den  Herrn  Handelsministt^r  f^erichtete  moü- 
virtfl  Anfrage  und  unter  voller  Zustiiumuag  zu  deti  tlort- 
selbst  ausgesprochenen  allgemeinen  Ueberlegungen,  sowie 
aiit  Hieksioht  darauf,  daas,  wie  ein  Blick  auf  die  Uebersiehts- 
kaite  de«  Berichtes  der  k.  k.  Staatsbahnen  lehrt,  Mähren  zu 
denjenigen  Ländern  Oesterreichs  gehört,  in  welchen  die  Ent- 
wioklnng  der  Staatsbahnen  die  geringffigigBte  ist,  so  daaa 
Hibraa  bat  gXaalieh  aaf  den  Batrieb  dar  Priratbahnea  an- 

gewirseii  i»t,  ilaLcr  weniger  wie  jedes  :»iidere  L.'iii.l  an  l^  i; 
unleugbaren  Vonheilea  der  Herabsetzung  der  Frachtsätze  der 
Staatabaliaen  anmittelbar  Anthell  nehmen  kaaa,  hiagagaa 
hei  nnsenndertem  Forlhesi.mde  der  Fi-achttarife  der  Privat- 
bahnen  stärker  wie  jedes  undere  Land  unter  der  VerBchiebung 
der  Productionsbedingungen  zu  leiden  haben  würde.  erUul>ea 
aieb  die  Qafortigten  an  Seine  JSzeeUeas  den  Harm  Handels- 
miniatar  die  Anfraipi  in  rfebtaa: 

„Welche  Vorkel  i i  hat  Seine  Eieellenz  getrutT- 1. 
nm  dem  Laads  Mibrea  die  unleugbaraa  Vartbelle 
laa  aeaea  «Martarlto  dar  Staatobabaaa  «uMalbar 
lenzuwenden  iind  da*  Land  vor  daa  gaiheaBaakbaala* 
iNaohtheilen  zu  scbfltzen?" 
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Zur  Tagesgeschichte 

Oesterreich  Imt  seit  vielen  Jahren  einen  über- 
seeischen Verkehr,  mit  dem  sich  wichtige  Iiiifr- 
essen  der  Monarchie  verknüpfen;  die  österreichische 
Flagge  weht  nicht  nur  io  dem  Adrintisehen  und 
HitteUindiseben  Meere,  sondero  bildet  aaeh  in 
den  Häfen  Indiens,  Chinas,  Japuns-  und  in  jenen  Nord- 
iind  Südamerikas  eine  wohlbekannte  Erscheinung. 
Wenn  wir  auch  unter  den  seefahrenden  Nationen 
Doeh  siebt  m  jenen  «raten  Banges  ilblmi,  so  ninunt 
doch  sowohl  iinspre  Kriegs-  ;ils  uii.sere  ITandels- 
Hotte  seit  geniuiner  Zeit  eine  im  Auslande  hoeh- 
geachtete  Stellung  ein. 

Wdtreiid  aber  ansere  Kriegsmarine,  welehe 
durch  die  Tage  ron  Helgoland  und  Lissa  unver- 
welkliche  RnhmeFblStter  gesammelt  hat,  seither 
eine  von  Jahr  lü  Jahr  wachsende  Machtstellung 
erraog,  biete  unsere  Handelsflette  nieht  gleieben 
Schritt  nnd  erfuhr  segar  im  letzten  Jahrzehnt  einen  un- 
Terkennbaren  Rflekgang  in  ihrer  Lftistungsfahigkeit. 
Die  Monarchie  besitzt  viele  der  Vorbedingungen 
für  die  glSosende  Entibltung  des  Seebandels; 
Triest  und  Fiumo  sind  durch  den  Suezcanal  zu 
Welthäfen  geworden,  die  Einwohner  Dalmatiens 
und  des  Küstenlandes  liefern  die  denkbar  besten 
Seelente,  and  die  Cstenreiebisdien  Capitioe  ge- 
messen seit  Langem  durob  ihre  Terlftssliehkeit  und 
Rechtschaffenheit  hohes  Vertrauen  im  An-lande. 
Wenn  dennoeh  der  Niedergang  unseres  weitaus 
wichtigsten  SeascIiiflabrtsmitemcItmenB,  dos  Lloyd, 
keine  vorübergehende  Erscheinung  war,  sondern 
eil»  nii'ht  wcgzül^nfneiides  Faetum  bildet,  so  hat 
man  es  hier  mit  einem  Comflex  von  Ursachen  zu 
thon,  ab  deren  voraebrnste  die  fsnltote  ond 
mangelhafte  commorcielle  Leitung  und  die  bidier 
ungeufifrcndc  Tföliü  tkr  Stauf-ssiibvention  erscheinen. 
Dass  der  Lloyd  namentlich  im  letzten  Jahrzehnt 
niebt  anf  der  Höbe  der  Sitnation  stand,  wird 
beute  filglich  von  Niemandem  mehr  bMtritten 
werden.  Die  bisherige  Verwiiltiing  hatte  einen  eng 
begrenzten  Gesichtskreis;  dws  Hinterland  Triests 
wurde  vernachlässigt,  und  die  Verbindung  mit  der 
Metropole  des  Beiebes  blieb  einer  bedeatangsioseo 
A^rcntic  anvertraut,  der  es  an  jeglicher  Fühlung 
mit  der  österreichischen  Industrie  und  dem  Öster- 
reichischen Handel  gebrach. 

Aber  andi  ausserbalb  der  Tsrwaltang  getegene 
Momente  beeintr^lehtigten  den  Lloyd  in  ganz  em- 
pfindlicher Woise;  die  italienischen,  Iranzusischen 
uud    tiugliächeu   Cuiicurreui^uutarueliniuugeii  des 


des  Verkehrswesens. 

Lloyd  erstarltten  and  wurden  ihm  daher  gefahrlichor, 
und  ein  neuer  Wettbewerb  erstand  in  türkischen 
und  griechischen  tiesellscbaften.  Die  ausländischen 
Geseltsehaften erhielten  reicheSubventionen ron  ihren 
Begiemngen  und  waren  in  der  Lage^  die  Zahl  der 
werbenden  Schiffe  erheblich  zu  vergrössern,  w&hrend 
der  Lloyd  zurückbleiben  musste  und  sein  Absatz- 
gebiet eine  Schmälerung  erfuhr.  Zudem  maobteo 
sieh  bei  dem  Lloyd  in  den  lösten  Jahren  erhebliehe 
MebraiLsla^'en  für  Löhne  und  für  Verbranchs- 
inateriiilien  (insbesondere  Kohle  und  Eisen)  fühlbar, 
während  der  Valutarückgaug  infolge  der  auf  Gold- 
wKhmng  laotenden  Tarife  eine  starke  Einnahme- 
beeinträchtigQDg  bildete,  die  nur  zum  Theile  durch 
die  Valutaersparnisse  beim  Dienste  der  Goldanlfhen 
beim  Bezüge  englischer  Kohle  u.  s.  w.  compensin 
wurde. 

Immer  gebieterischer  trat  daher  an  die  Regierung 
die  Pdicht  heran,  dem  Lloydunternehmeu  eine  über 
den  Babmen  des  alten  Vertrages  weitbinansreieheado 
ünterstlltnitg  angedeihen  la  lassen  nnd  an  die 
Stelle  der  Subvention  mit  dem  Charakter  eines 
Nothbebelfes  eine  feste  Unterlage  zu  setzen,  welche 
die  Regenerirung  der  Gesellschaft  ermöglicht.  Die 
Hil&aetiOB  der  Staatsrerwaltong  arasste  nm  so 
grösser  sein,  als  durch  die  nunmehrige  Loslösung 
des  LloydunternehmöHS  von  Ungarn  erhöhte  An- 
forderungen an  seine  Leistungsfähigkeit  herantreten. 
Der  neue  Yertrsg  der  B^^erang  mit  der  künftige 
hin  rein  österreichischen  Lloydgesellschaft,  welcher 
liereits  die  Annahme  seitens  der  Generalversammlung 
der  (iesellschaft  fand,  wird  auch  im  Parlamente 
Teile  Beflriedigang  erwedteii,  naehdem  hieibei,  wie 
besonders  hervorgehoben  werden  muss,  jede  fisca- 
lische  Engherzigkeit  fallen  gela.«Ren  und  den  Reichs* 
Interessen  in  flUsorglicber  Weise  gedient  wurde. 

Die  Ldstangen  des  Staates  dem  Lloyd  gegen- 
über sind  nach  dem  neuen  Vertrage  wesentlich 
erhöht,  indem  die  Maximalziffer  Air  die  subvon- 
tionirten  Fahrten  nunmehr  2*91  Millionen  Gulden 
beträgt,  ondaadidem  der  Gesellschaft  nur  Erneneraog 
des  Sehiffsmateriales  ein  unverzinslicher  Vorschuss 
vor.  1-5  Millionen  Hulden  (binnen  1902  bis  1907 
rückzahlbar)  gewährt  wird.  Der  neue  Vertrag 
bedeutet  in  der  That  die  finaoaelle  Wiedeii^hart 
des  Uojd,  indem  der  nothlsidenden  Actio  eine 
vierprocentige  Dividende  gleichsam  garantirt  und 
der  ^Tpse^^chu^l  die  Möglichkeit  zur  nothwendigen 
(japil«di>bescuaiiuug  geboten  wird. 
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Das  neue  Ueboreinkommen  int  auch  vom  be- 
triebstechnischen Standpunkte  als  sehr  vortheilhaft 
zu  bezeichnen,  denn  es  involvirt  eine  Art  von 
Tenitutliebuog,  ohne  di«  b«i  «inem  nauUsdioD 
Unternehmen  lästigen  Fesaeh»  derselben.  Schon 
aus  intern litioiiiilen  Rücksichten  würde  die  factisehc 
Verstaatlichung  auf  sehr  gewichtige  Schwierigkeiten 
atoweD. 

Durch  den  Denen  Yerttrag  bietet  aber  die  Prirat- 

go.selbchaft  so  ziemlich  alle  Vortbuilo,  welche  ein 
StiiaLsimtcrnehmHn  mit  sieh  brtri;:fn  konnte,  ohne 
uenaeuswcrthe  Naobtbeile  im  ciet'ulge  im  haben. 
Für  den  Personenverkehr  im  Allgemeinen  und  flQr 
'den  Gütcrtaiif  in  der  Ausfulir  ;m>  ilen  öster- 
rcirliischcii  llalcu  li.iltcn  ili.:  vniii  lliiniiclMiiini^fcriiim 
gouehmigtea  Mormaltarite  zu  gelten,  eben.so  wie 
dem  .Handelmnittisterinm  das  Becht  au  einer  ent- 
sprechenden Regulirung  der  Tarife  und  Frachtsätze 
mit  Kfk'lsirht  auf  die  Coiicnrrpiirhäfpn  vorh-^halten 
bleibt.  Der  staatliche  Eiutlus«  auf  die  Uüjdver- 
waltang  wird  mit  der  von  der  Krone  erfolgenden 
Ernennung  des  Prüsideuten  und  mit  der  diircli  < 
den  Handelsminister  erfolgenden  Designinin^'  /u  i^er 
Verwaltungsrathsmitglieder  zum  sichtbaren  Aus- 
drucke kommen;  dem  nunmehr  rein  österreiehi- 
aehen  Oharakter  des  Lloyd  entepreebeod,  werden 
aJlp  Mitglieder  des  Vorwaltungsrnthos  «sfprroiclii- 
Hche  ätaatsbQrger  sein  und  ihren  ordentlichen 
Wohnsitz  in  Cisleithanien  haben  müssen.  Als  thcil- 
wmeBntaehldiganf  fbr  die  flnanaielle  Melirleietung 
wird  dpni  Staat  schon  bei  cinom  4  Procent  über- 
steigenden Erträgnisse  ein  DriUtheii  des  Mebr- 
ertrages  gebühren. 

Die  iu  der  eben  stattgehabten  Ii eueral Versamm- 
lung erfolgte  Wiederwahl  dea  biaherigen  Präsi- 
denten hat  nur  den  Charakter  eines  Provisoriums, 
nachdem  mit  der  am  Jahresende  Hrfolgeiideti  Neu- 
coustituiruDg  der  Gesellschaft  eine  Neuwahl  des 
gesammten  Yerwaltuqgaratbea  erfolgt,  an  dessen 
Spitze  der  vom  Kaiser,  eroanate  PrAaident  atehen 
wird. 

Es  unterliegt  flir  un.s  keinem  Zweifel,  duss  zum 
Haupt  der  Verwaltung  eine  Persönlichkeit  ernannt 
werden  wird,  deren  handelspolitisebe  Oapaeitkt  die 

Bürgschaften  für  die  künftige  Prosperität  dei  Ge« 
Seilschaft  gewährt.  Die  rationello  (Jostaltun«^  und 
Erweiterung  der  Thütigkeit  im  8iune  des  neuen 
lUnwilra  and  die  enge  Fahhmg  mit  dem  Handel 
und  der  Industrie  Oesterreichs  durch  das  eiuzu- 
setxenrh'  Wiener  (Jomit«;  werden  wiehüge  Au%abeii 
der  neuen  Verwaltung  darstellen. 


Der  Lloyd  wurdf  hisher  als  oin  Trioster  Unter- 
nehmen angeaebeo,  mul  <lt>r  Name  der  Actiengeseli- 
schaft  ersobien  mit  de  u  ij  e  1 1  i  gen  nner  dortigen  Familie 
enge  verknQpft;  diesen  localon  Charakter  streift  der 
Lloyd  nun  ab,  aus  dem  Trii'ster  Unteruohmi  ti  wird  ein 
Reicbsuntoruehmen,  und  der  enge  Zirkel  linanzieUar 
Eiozelinteresseu  erweitert  sieb  dank  der  Muri* 
fioeni  dea  Beiehea  and  der  waduenden  Ingerenz 
der  Staatsverwaltung  7,Tiin  wMtaoa  aebaaenden 
Kreise  der  üesammtintercsson. 

Die  Losldsung  von  Ungarn,  durch  welche  der 
Lloyd  ein  rein  MerreiehiaeheB  Uotemehmen  wird, 
ermöglicht  der  österreichischen  Tlegienintr  eine 
wirksame  Einflussuabme.  liadurch  erst  können  die 
Siliilfahrtslinien  des  Lloyd  ihre  volle  wirtbscba/V- 
liebe  Beatimmnng  crfltllen,  indem  aie  die  natQr> 
liehe  Fortaetsuog  naaerer  EiaeobahDen  bilden 
werden. 

Inland. 

fHA  ttepfMhirtlun  d<T  in  dieat-r  nn>t> 

«atli«liaa«P  OfiaiSBlnittkftloBf«» 
«ipi  M  Qa>PnMi(aha  iinihl. 

Revision  des  Eisenbahnbetriebsregle- 
ments, üie  „Wiener  Ahendpost"  veröfieoUidu 
nachsiehende  Mittheilnng:  „Im  Hinblicke  auf  das 
Beruer  Uebcreinkommen  vom  14.  Oitohrr  \S90 
über  den  internationalen  Eisonbabufracblverkehr 
sind  cwiaebea  den  Regierungen  Oesterreich-Ungarns 
und  des  Deutschen  Reiches  Unterhimdlnnircn  ein- 
geleitet worden,  welche  die  Aufrecbthaltmig  der 
bisherigen  Uebereinstimmung  der  beiderseitigen 
Eisenbabnbetriebsreglements  auch  unter  den  künf- 
tigen, durch  das  internationale  Frachtrecht  ge- 
änderten Verhältnissen  Itt  /wecken.  Iiie  demzufolge 
im  deutseben  Heiobseiseubabnamte  zu  Üerlio  unter 
Mitwirkung  von  Vertretern  dea  Qsterreiebiachea 
initl  des  ungarischen  Ilamletsniinisterium»,  der 
Jii.--ti/.niinisterivn  beider  luM>iihtiü]ften  und  der 
Generaldireetion  der  östernMcliischen  Staatsbahnan 
durchgeführte  e>imriiis-.ionelle  Berathung  des  neuen 
Betrieb.sregiemeuts  hat,  wie  wir  vernehmen,  in  deu 
letzten  Tagen  bereits  zu  einer  vollständigen  Einigung 
aber  die  pnncipiellen  (ieeiohtapunktegeftibit.  welche 
den  Bestimmungen  des  nenm  Betnebareglementa 
übereinstiinniotiil  /.ii  fininde  /  i  .  -  ii  <tein werden.*'  — 
Man  schreibt  uns  aus  Berlin;  „i>er  Reichsanzeiger" 
vom  5.  d.  M.  theilt  mit,  dass  die  Vcrhandlangen 
zwischen  den  deutschen  und  ö.slcrreichisch-ungari- 
schen  CominissärHU  zur  gemeinsamen  Umarbeitung 
der  beiderseitii:i-n  Belriebsreglements  für  den 
inneren  Eiseubaknverkebr  in  den  wesentlichen 
Punkten  zu  einer  erfrenlicben  Einigung  geführt 
haben  und  bereits  geRcliIi»sst'ii  wunli  n  >iriil.  Iiie 
üsterreicbiscb-ungarischeu  Comniissäre,  welche  be- 
reits abgereist  sind,  haben  bier  eine  Oberana  frmind- 
liche  Aufnahme  pefiniden  und  waren  während 
ihres    Aufenthaltes    iu    Berlin   der  Uugeosiaad 
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mehrfacher  Auszeichnungen.  So  wurden  die  Dele- 
girteii  vom  Ucii^hskiui/.li'r  v.  Caprivi  zum  Diner  ge- 
ladeu,  uod  Uerru  SeoUoo«cbef  v.  Wittek  wurde  die 
höh«  AmMieboang  m  tod  Seiner  Majestät 
tli'in  Kaiser  Wilhelm  sur  BofteM  belgesogen  zu 
werden. 

Verstaatlichung  der  Carl  Ludwig-Bahn.  Der 
liandelsminister  Marquis  Bacquuhcm  hat  unterm 
2'J.  April  den  Verwaltungsrath  der  i^alizischen  Cnrl 
Ludwig- Baiio  einen  Erlaes gerichtet,  in  welchem  die 
Verwaltnng  von  dem  Enteehlnwe  der  Regierung  iu 
Kenntniss  gesetzt  wird,  die  IlBii)itliriieii  der  Carl 
Ludwig-Bahn  mit  1.  Januar  1892  in  den  Staats- 
betrieb  zu  Obernehmen.  Diese  Entschliessung  der 
Regierung  ist  als  ein  Ausfluss  der  in  der  kaiser- 
lichen Thronrede  angekündigten  eisenbahnpolitischen 
Actiou  anzusehen.  Der  VerstMtlichung  der  Carl 
Ludwig-Baba  darften  sieh  noch  im  Laore  dieses 
Jehree  einige  andere  Unteraebmungen  anscbliesBen. 
Der  rmsiiuid,  dass  die  Regierung  sich  tiitschlossen 
hat,  die  Wiederaufnahme  der  Yerstaatlichnngsaction 
mit  der  galiziscben  Carl  Ludwig-Bahn  einzuleiten, 
findet  wohl  durin  seine  aus  reich  b>n  de  RegrQndung, 
(iaBs  sowohl  im  Staatseisenbahtinulu;.  im  galizi.schen 
Landtage  und  zuletzt  im  Ali^^conltietonbause  des 
Ueiebarathea  eine  auf  die  Verstaatlichung  der  ge- 
nannten Untemehmnng  abzielende  Besolutiun  be- 
S(•hl()s^en  wiinlc.  Zulci/A  Imt  das  Alif^tMtrdnnli'iiiiaus 
aulässlicb  der  ßerathuag  über  die  Herstelluug  des 
«weiten  Geleiaee  auf  den  Eisenbahnlinien  Kralcau- 
Pr/crnysMiCmbcr;.'  im  Februar  1890  in  finfr  Rrso 
iniion  (iio  liogieruiig  autgefordert,  die  \  urätaatlicbung 
d*T  gaiiziscben  Carl  Ludwig-Bahn  derart  vorzu- 
bereiten, dass  mit  dem  Zeitpunkte  der  Fertigstellung 
des  zweiten  Geleises  die  sämmtlichen  Linien  der 
»ieselischuft  in  das  Eigenthum,  bf/ifiiuiiir^woise  den 
Betrieb  des  Staates  &bemoromeu  werden  können. 
In  dem  Berichte,  mit  welehem  der  BisenbahnRus- 
schuss  des  Abgeordneteuhati^fs  ilic  nhiirc  Hrro- 
lution  begründete,  ist  da»  Endo  dus  Jaliros  lä91 
als  derjenige  Zeilpunl^t.  bezeichnet,  in  woivbom 
weder  rechtliche  noch  finanzielle,  noch  technische 
RQcksichk)u  mehr  der  Verstaatlichung  entgegen- 
stehen wördtri  Mit  4.  November  18'J1  tritt  niim- 
lioh  das  Eiulösimgsrecht  bezflglich  der  Linie 
Praemyjl-Lemberg  ein,  and  dann  wird  «ich  das 
rechtliche  Verhältniss  zwischen  tler  Rt;iii(sver\va!timc; 
und  der  Unteruebmung  in  folgender  Weise  geiitulten  : 
Für  die  Strecke  Krakau-Przemy^l  ist  das  Einlösungs- 
recht am  7.  April  1R88  einfretreten,  und  das  fjleii-he 
ilecht  wird  für  sich  die  Ötaatsverwultiini;  lie/.ilg- 
iich  der  Linie  Frzernysil-Lemlier^^  mit  l.  NovemlM'r 
1891  eigeben.  Auf  die  Lini«  Lemberg-Brodj- 
Podwoloezyal»  findet  das  Gestes  vem  14.  Deeember 

1RT7,  lietrefreiiil  ihe  i^arantirtön  Bahnen.  Anwendung, 
während  bezQglich  der  Localbahnen  der  Staatsver- 
waltung eonoesoionsiitftssig  das  jeder/eilige  Ein- 
li^sungsrecht  zusteht.  Der  I?ericht  des  Eisenhahti- 
ausscbusses  hat  iiueh  m  eingehender  Weis«  die  (im- 
stande dargelegt,  welche  fOs  Staatsverwaltung 
ofii»Qbar  maas^gebend  gewesen  »Ind.  mit  der  £ia- 


Iftsung  der  Linien  Krakau-Przemysl  and  Lemberg> 
Pedwulüczyska  bis  Ende  1891  zu  warten  und  in 
zitfermässiger  Weise  naobzuweiseu  versucht,  dass  die 
in  diesem Zeitponicte  sieh  ergebende  EinlOsungsrenle 

sieh  nicht  mehr  weit  mn  Horn  conccssionsmüHsigen 
Minimum  entfeiiieu  würde.  Weau  man  nun  den 
UiQi^tand  in  Betracht  zieht,  dass  die  Carl  Ludwig« 
Bahn  dius  garantirte  Anlagecapital  vornehmlich  zum 
Zwecke  des  Baues  von  Localbahnen  um  circa 
lOMillionen  Gulden  öbcrsehritten  hat,  und  dasErlriig- 
niss  dieser  liinien  das  aufgewendete  Kaucapital  nur 
zum  geringen  Thtül  tu  verainsen  im  Stande  ist,  die 
Staatsverwaltuntr  daher  son  ihrem  eoncessioDs- 
mässigen  Rechte;,  die  Localbahnen  gegen  \'er(rntung 
des  Anlagecapitals  einzulösen,  keinen  liebrauca 
machen  wird,  so  hissi  sich  nicht  leugnen,  dass  eine 
concessiunsmussige  Kinlftsung  der  Linien 
Krakau-Przom^sl-Ivemberg  eine  ungünstige  Wirkung 
auf  die  tinansielle  Lwe  des  Untetnehmene  ausQbeD 
mOsste.  Allerdings  smd  in  der  Barstellong  eines 
ausländischen  Blattes  auchei  i  Mumento  augeführt 
worden,  welche  die  Aussichten  der  Actiou&re  ftir 
den  Fall  der  Verstaatlichung  günstig  beeiofiussen 
sollen.  Es  ist  auf  das  tiQnstigere  Erträgniss  des 
Jahres  1890,  auf  die  Abiü.suug  de.s  Fahrparkes 
auf  lien  lieserv^onda  etc.  hingewiesen  wurden,  von 
welchen  Factoren  erwartet  wird,  dass  dieselben 
nicht  nur  den  Abgang  bei  den  T^ocalbahnen  paraly- 
siren,  somiern  die  cüiicessiDnsmiLssige  Minimal- 
rente noch  wesentlich  erhöhen  werden.  Wir 
glauben,  dass  diese  DarsteHvng  einer  irr- 
thümlichen  Auffassung  der  Sachlage  ent.spricht 
und  dass  es  nothwendig  ist,  schou  jetzt 
dieselbe  richtigzustellen.  Was  nun  vorerst 
das  Erträgniss  des  Jahres  1890  betrififV,  so  ist 
für  dasselbe  neben  der  nicht  zu  verkennenden  all- 
gemeinen HesseriHifi  der  \'erkehrsverhikltnisse  derzu- 
nUlige  Umstand  maassgebendgewesen,  dass  die  üarl- 
Ludwig-Bahn  betriehtTiehe  Mengen  Baumaterialien 
für  die  Herstellnrig  des  zweiten  Geleises  zu  ver- 
frachten hatte.  Die  Erhöhung  des  Erträgnisses  des 
Jahres  1890  steht  daher  in  engem  Zusammenhang 
mit  den  «hircliireliihrteu  Investitionen  und  kann 
diesem  Umüt.indu  bei  Berechnung  des  füutjuiirigen 
Durchschnittserträgnisses  kein  Gewicht  beigelegt 
werden.  Die  Frage  bezttgUoh  der  Ablösung  das 
Fahrparkes  mues  als  eine  unklare  begseicbnet  werden, 
nachdem  die  ('«)n(essi(>nsurkunden  für  das  alte 
Netz  keinerlei  diesbezügliche  Bestimmungen  ent- 
halten. Die  Conoessionsurkunde  des  neuen  Netzes 
Vorn  Ifi.  Mai  18fi7  bestimmt  im  §  25,  dass  im 
Falle  dm-  Einlösung  auch  sämmtliche  Fahrbetriebs- 
mittel ohne  Entgelt  in  das  Eigenthum  des  Staates 
abelgehen.  Während  nun  nach  der  einen  Auffassung 
die  Oott'eessionBUikunden  des  alten  Netzes  in 
analotrer  Weise  interpretirt  werden,  ireht  die 
andere  Ansicht  dahin,  dass  die  nach  dem 
ersten  Betriebsjahre  angeschafften  FahrbetriebümitteJ 
besonders  abzulösen  sind.  Hiei:l.)ei  musN  aber  her- 
vorgehoben werden,  da.ss  die  Localbahnen  einen 
eigenen  Fahrpark  nicht  besitzen.  Was  endlich 
den  Jittservefonds  der  (iesellsehaft  betrifft,  so  darf 
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Bieht  Dbeneben  werden,  dass  das  Ertrii^ni^  dea- 

sftlbnn  zum  grösseren  Theil  bereits  gegenwärtig  in 
iltM-  Bilanz  /um  Ausdruck  gelangt  ist.  lu  der 
erwühnten  Darstellung  ist  Qberdies  die  Fnige 
der  Steuerptlicbt  der  Einlö8uug.srente  bezOglieb 
der  die  Sluatsgaruntie  in  Anspruch  nehmenden 
neuen  Linien  nicht  berührt.  Sc^hon  diese  düch- 
tigea  üemerliungen  dürtleo  ^enf^eu,  um  dar- 
xuthiiD,  ds8s  die  financielle  Sitastioo  des  ÜDter-- 
nehmens  im  Falle  der  <*once88ifitisiii:lssIi:iMi 
Einlösung  nicht  jenen  Sanguinisnius  nclit(«MUgen 
würde,  der  begreiflicherweise  gegenwärUg  in  den 
Kreisen  der  Aoliuniire  der  {lesellschatl  vorherrscht. 
Ks  niuss  dahingestellt  bleiben,  inwieweit  es  möglich 
sein  wird,  die  Härten  der  concessionsmässigen 
£iiitd8ung  durch  eine  freiwillige  Eiaiöauog  su 
mildern,  da  nicht  safRSeracht  gelassen  werden  , 
darf.  (l;i>-s  auch  ein  -«Irlics  Ucbereinkomnien  die 
durch  das  Uehereinkuinmen  V(im  Jahre  IHüü  ge- 
sebaffene  Saclilage,  wonitch  die  (iesellschafl  ein 
4  Prncent  nhcrstcigendes  Krti:ii.Miiss  mit  der  Staats- 
verwaltung 2U  tboileu  hut,  sowie  den  KinHuss  des 
neoen  Glkterttrifes  niebt  unberadniebtl^  lassen 
kftnn. 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn.  Die  Ver- 
handlungen zwischen  der  Regierung  und  der  Ver- 
waltung der  Dux-Kodenbuchor  Eisenbahn  in  An- 
gelegenheit der  Feststellung  des  Investions- 
erfordernisses  haben  dem  Vernehmen  nach  zu 
einer  Ei iiiLnin;:  geführt  und  werden  in  den  nSehsten 
Tagen  zum  formellen  Abschlus.s  gehngren. 

SQdbahngesellschaft.  Der  Verwaltuugsrath 
der  SOdbahngesellschafl  wird  in  einer  in  den 
nächsten  Tagen  stattfindenden  Sitzung  über  die 
Dividende  des  Jabree  1890  Beschluss  fassen.  Dem 
Vernehmen  nach  wird  dieselbe  mit  ROnIcsiebt  auf 
d.is  lui^^ruistifitMc  Er<j:i'bniss  dos  abjrchtufi'nen  Go- 
üchntlsjiihros  um  2  bis  3  Franca  niedriger  ali»  fQr 
da«  Jahr  1889  feetgttMtxt  werden. 

Personalnaehrlctaten.   Seine  Majestät  haben 

mit  Allerhöcli>trr  Entsrlilit^ssini^'  vom  5.  Mui  il.  .1. 
den    Ministerialvicesecretäreu    im  Uandeli>miui- 
sterinm  Franz  Xarer  Freiherrn  r.  Basehmann 
nnd  Dr.  Ittidolf  Schuster  Edlen  v.  Ronnott  den  ' 
Tiiel  und  ('harakler  eines  Miuisterialsecretärs  aller-  I 
gna^get  «1  verleiben  gemht. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Keiohf>  wird  uns  ge- 
sehriehen: Der  Reichstag  hat  das  internationale 
Ueboreinkommen  über  den  Eisenbahn- 
fraclit verkehr,  nachdem  die  Commis.sion  es 
einstimmig  zur  Annahme  empfohlen,  und  aus  dem 
Hause  nochmals  der  Begierung  fOr  diesen  hoch- 
wichtigen Fortsehrttt  im  iSisenbahnwesen  der  Dank 
fius,ir..s|iriiciiiMi  worden,  ohrn^  Dolnitto  in  zwiMtcr 
Lesung  gfuehmisrt.  —  Nach  einer  amtlichen 
Statistik  über  Jen  Personenverkehr  auf  den 
preussieoben  Staatsbahnen  in  den  let^a  flinf  | 


Jahren  ist  derselbe-  von  eirea  188  Millionen  be- 

fftrdprtpri  Personen  im  Jahre  1885/86  auf  cirfi» 
23:")  -Millionen  im  Jahre  18Ö9/90  stetig  gestiegen 
Die  Einnahme  aas  dem  Personenverkehr  8tieg  in 
diei>er  Frist  von  cirea  184%  auf  eirea  207  Mil» 
lionen  Mark  oder  um  26  Procent,  die  kiIometri> 
sehe  Einnahme  um  12*4  Proceut,  wobei  zu  berück- 
sichtigen ist,  dass  besonders  viel  wenig  ertrag- 
reiche  Nebenbahnen  hinzugekommen  sind.  — 
W'a?  dif  i)ii  voiwöchigen  Bericht  (MAvähnl*^n 
Kohlenvonliiiguagen  prenssisfhpr  Eisöübaho- 
directioncn  anlangt,  so  hai  «Iii-  Magdeburger 
Direction  den  Pn  is  lO'i  Mark  \ivo  10  Tünnen  für 
liuhrkohlen,  wenigsten»  lur  eiueu  yrusserou  TJjeil 
des  verlangten  Quantums,  schliesslich  acceptirt. 
die  Kolner  Direction  aber  bat  den  gleichen  Prei« 
altgclehnt.  Die  rheinineb'WestfMisehen  Zeeben 
crkl.iren  vurerst.  iiicli'  ;ik  eine  weitere  Henb- 
set/.uni:  (j*T  K(ililoiipiei>e  zu  denken.  —  Wie  ans 
Münelieti  iieurlitet  wird,  soll  Aussicht  dalür 
sein,  da.ss  der  k.  k.  priv.  Donau-Dampfscliif f- 
fahrtgese  II  Schaft  in  Wien  die  nachge-suchte 
Concession  in  Majern  zur  probeweisen  Legrung 
einer  Kette  auf  der  Donaus trecke  von  Hoch» 
kirchen  bei  Ttlfthofen  bis  Regensburg  ertheilt 
wrnl".  Tn  Wüittenilier!,'  und  Bayern  sind 
bekanntlich  seit  langer  Zeit  immer  von  neuem 
Beetrebnngen  zur  besseren  SehiflFbarmachung  der 
oberen  Donau  aufgetaucht,  die  bayerische  Regierung 
hat  aber  sich  der  Sache  ziemlich  kühl  verhalten,  eben- 
so auch  betrefl's  der  im  vori$;en  Jahr  aus  Lindauer 
und  Münchener  Kreisen  ventilirten  Idee  der  tirüB- 
dung  einer  leistungsfahifreii  deutschen,  respective 
ba\ erisclien  Donau  -  DiinnifschilViilirtsH-esellschatt. 
vou  welcher  es  übrigens  wieder  ganz  still  geworden 
ist  Bs  ist  zn  h<^en,  dass  mit  dem  neaen  nandels> 
vertra^r  tmd  den  dadurch  herbeigefilhrten  besseren 
wirthschattlicheo  Beziehungen  zwischen  Deutsch- 
land und  Oesterreich-Ungarn  aoeh diese  roneurreu»« 
pläne  ihre  Berechtigung  verlieren.  —  In  der  dieser 
Tage  abgehalteneu  Generalversammlung  des  Ceii- 
tralveroines  für  Hebung  derdeutschen  Fluss- 
uud  Oanalsohiffabrt,  der  jetzt  12  Zweigvereine 
mit  eirea  4000  Mitgliedern  zftblt.  lobte  der  Voi^ 
sil/endi^  Professor  Schlichtinir.  d.ass  nunmehr 
Deul-schlan«!  eine  führende  Stellung  in  der  Frag* 
der  ßinneie^efiilTuhrt  und  namentlich  auf  dem 
Gebiete  des  Canalbaues  einnehme.  Ist  d:i>  auch  wohl 
etwas  optimistisch,  beziehungsweise  handelt  es  sich 
jetzt  betreffs  der  Canäle  noch  mehr  »m  grosse 
Pläne,  als  im  Werk  befindliehe  Arbeiten,  so  hat 
doeh  zweifellos  die  Ansicht,  dsaa  dem  Ausbau  da* 
W;is^erstra.ssen  mflir  Aufmerk.-amkeit  7ii7.u\vendeB 
i.st,  in  Deiitsehlanci  seiir  an  15oi]en  ^ewuunen. 

Auü  Serbien  wird  uns  gesehrieben:  Der 
grosse  Aufschwung,  weichen  der  Verkehr  itn 
verflossenen  Jahre  genommen,  und  der  voran»- 
«iehtlieh,  angesiehls  der  bedentend  ermSsatgten 
All^n;lllln^fa^i^e  z wischen  Ocsterieicli-T'rigarn-Ser- 
bien  wie  seinen  Hinterländern,  eine  weitere  Stei- 
gerung auch  in  diesem  Jahre  erwarten  Hast,  soU 
den  serbischen  Staat  nteht  nnvorbereitat  finden. 
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Aus  diesem  Anla-sse  bat  die  Direetion  der  königl. 
serbischen  Staatsbahiien.  tim  don  an  sie  lieran- 
tretendea  erhöhten  Anlurderutigeii  gewut^ltäeii  zu 
sein,  ntHx  noch  beizeiten  entschlossen ,  ihren 
Wagen«  wie  Maschiueuparic  entiiprecbend 
za  vermehren,  nnd  die  Bewilligung;  der  hieftir 
entfallen<lon  (}iiotH  noch  vorKcbin^s  dvr  Sknptscliitui 
durchzusetzen  gewussU  DemeoUiprecheud  wurden 
im  Oflertwege  140  bedeekte  OQtenrageo  (darunter 
25  fiir  Sunilätszwocke).  2  FoTirfrnns.  2  Personen- 
wagen II.,  4  I.  und  II.  Classe,  und  4  i'ostatnbulanz- 
wag^n  bestellt.  Ebenso  wurden  für  die  sehmalspnrige, 
DO^  im  Ban  befindliche  Kohlenbahn  Tc^bupria-' 
Senja  40  Kohlenwagen  und  1  Personenwagen  II.  nnd 
ILL  ClasBo  I)e8tt»lh  Ausserdem  wird  der  Locoinotiv- 
stmd  um  2  Eilzugs-  und  2  Lastzngsmasobinen  ver- 
mehrt, worQbur  gteiebfolle  die  Bestellung  erfolg.  — 
Nach  Completinirig  rlcs  ^n^nrcnwürtigen  Wagen- 
wie  Maschinenparl^tiii  durch  die  ueubestellteo  Fahr- 
zeuge wird  sich  der  Oe-sanauit^tand  (ohne  die 
8enja»jr  Linie),  und  zwar  dor  Gilterwugen  auf 
895,  düF  Persoucnwa^cu  aul  91.  der  Postwagen 
auf  9  und  der  Locomotiren  auf  45  belaufen.  Es 
werden  sonach  auf  jeden  Kilometer  Betriebslängo 
(537)  dorebsehnitilieh,  und  zwar  Penonenwagen 
O  lm.  enterwagen  1  666  und  Locomotiven  0  os3  j 
entf:illt>ii.  —  Mit  1.  April  (a.  SL)  wurden  di« 
Hnroaux  der  Oompagnie  Eifft  l.  welche  das  Project 
der  Timoklinie  ausgearbeitet,  ül>er  Ordre  des 
Bautenministers  Herrn  Weliminmii.M'li,  welchem 
nicht  lange  gegönnt  war,  den  wohlverdienten  Staats- 
rathpoaten  (anf  Lebensdauer)  mit  Müsse  zu  ge- 


nlessen,  aufgelöst.  Die  fiifTor.scben  Ingenieure 
hatten  sirli  somi!  ihrer  Aufgabe  in  vuiliältinss- 
miissig  kiii'^eblur  Zeit  entledigt  uud  tsiud  längst 
ausser  Land.  Herrn  Eißel  selbst  soll  das  Prioritüts- 
recbt  anerkannt  worden  sein,  falls  der  Bau  der 
Timokbahn  tu  Stande  kftme.  8o  viel  roaassgebenden« 
orts  filn-r  ili'ii  Stand  der  pnijcrtirti'ii  Liiii«-  liclianut, 
dieneu  folgende  Aufklüruogeu  zur  üriouUrung: 
1.  Ebenao  wie  das  frQhere  Oabinet  Öruttseh,  so 
wnn.scht  auch  das  jetzige  Ministerium  Pasitsch  aus 
Handelsiutercssou  die  Eiseubahalinie  von  fiadu- 
jevac  oder  Prahava  über  Negotin,  Zajerar  und 
Kujai^ovac  bis  Nisch  zu  bauen.  Die.se  Linie  würde 
später  Ober  Prokuplje  bis  zur  tOrkischcn  (»renze 
verlängert  werden.  2-  Das  Cabinet  (iruitscli  liaito 
die  Absicht,  noch  in  der  abgelaufenen  Skuptschina- 
Bttson  das  Gesetz  aber  den  Ban  der  Timokbahn  einza- 
bringen,  kam  aber  nicht  mehr  dazu,  und  erst  ik  m 
jetzigen  Bautenminister  Welimirowitsch  soll  es 
vorbehalten  bleiben,  dasselbe  im  Herbste  dieses 
Jahres  im  EinvorstilndDisso  mit  doia  Ministt^rratli«  in 
Vorlage  zu  brinyuu.  Niidisldcstuwtjuigur  hielt  o.s 
das  vorige  Cabinet  für  opportun,  durch  Ueber- 
tragung  der  Ausariieitong  des  Ttmokbahnprojeotes 
an  die  Biflersehen  Ingenieure,  ein  fait  aeeoropli 
/u  sc}ialT«n.  ^.  DtMii  Haut<^iHn)ni>tt'r  Herrn 
VVtilimirüWitseh  wurduu  ausser  der  Comp.  Eilfel 
auch  von  anderen  Bewerbern  Antrüge  bezüglich 
des  Baues  der  Timokliahn  gemacht.  Es  wurden 
judoi^h  Ltisher  mit  keinem  Einzigen  Verhandlungen 
gepflogen,  d*  die  guiie  Aogelegenheit  —  vertagt 
erscheint. 


Mechanik  des  Zngsveilcehres  anf  Eisen- 
bahnen. Ein  Beitraff  zur  Eisenhahribetriebs- 
lebre.  Bearbeitet  von  Koman  Baron  Gost- 
kowaki,  k.  k.  ordentl.  Professor  a.  d.  poly- 
technischen Hoeliseliule  zu  Lemberg  u.  s.  w. 
Mit  19  in  den  Text  gedruckten  Figuren.  Wien, 
.SteyrermOhl  ",  1891.  Prei«?  fl.  6  =  Mark  10. 

Der  Betriebsapparat  der  Kiseobahoen  ist  im 
Laufe  der  Zeit  so  Oberaus  eomplicirt  nnd  umfang- 

roieh  {jpword.Mi,  dass  es  dem  Befriebsingenieur 
nicht  mehr  möglich  ist,  auf  dem  We^e  der  Er- 
fiihruDg  und  der  Uebuug  allem  noh  jene  allge- 
meinen Gesicht^pmikte  anzueiCTPn,  von  weh'hen 
aus  or  das  Gebotene  zu  ttberschaueu  und  in  be- 
herrschen vermag.  Nur  die  Wissenschaft  kann  an 
Stelle  eines  sehwaakenden  lasten»  naeh  dem 
Biehtievn  das  xielbewnsste  Yoigehen  setzen  nnd 
den  Ingenieur  anf  ehipn  höheren  Slandininkt 
stellen,  ihn  bellibigcD,  den  Heist  der  tiesetze 
welche  den  Betriebsdienst  TO'^t'\u.  /.u  .-rt'avM'n  und 
zn  verstehen.  An  unseren  technischen  Hm  ljx  hnlen. 
mit  Ausnahme  jener  zu  Lemberg,  wird  die  Eiseu- 
bahnbetriebslehre  nicht  vorgetragen,  so  dass  die 
Kenntnins  der  wichtigen  Grundsätze  derselben  nur 


atur. 

in  der  Praxis  oder  durch  Sellist>indinrn  erworben 
werden  kann.  Der  erstere  Weg  itlbrt  abseits  ron 
der  Wissensobaft»  der  (etztere  ist  so  ausserordent- 
lich müh.sam,  da-ss  er  zumeist  bald  freiwillifr  ver- 
lassen wird,  deau  die  Abbandlungen  aus  dem  frag- 
lichen Gebiete  sind  in  Terschiedenen  Faehblftttem 
verstreut. 

R.  Baron  Gostkowskt  hat  nunmehr  in  dem 
verlietjenden  Werke  ein  Lehrbueli  ■re.schaflen,  das 
in  übersichtlicher  Form  und  einheitlicher  Dar- 
stellung, an  der  Hand  der  Wissensehaft,  sowie  anf 
Grund  reicher  praktischer  Erfahrungen  jene  Gei^efze 

I  entwickelt,  weh  he  das  Fundament  des  Eisenbahn- 
betriebes bilden. 

Sein  Work  zerfallt  in  drei  Alilheilungen.  Die 
erste  Abtheilung  erörtert  die  Wechselwirkungen 
zwischen  Schienenweg  und  Fahrzeug;  sie  beschreibt 
das  Geleise,  seine  Anlage  und  ConstructionsdetailSi 
bespricht  die  Ersehefnungen  des  Widerstandes, 
welchen  die  Kitn;.  i:n  liei  ihrer  Bewegung  fin- 
den etc.  Der  /.wvite  Abschnitt  huudell  von  der 
Erzeugung  der  Wärme,  der  Beschaffung  des  Speiee- 

'  Wassers  fllr  die  Locomotiven.  von  der  Wirkungs- 
wei.se  des  Dampfes,  von  der  AHordiiung  der  Loco- 
motiven und  deren  verschiedenen  Systemen.  Die 
dritte  Abtheilung  ist  die  nmfangreiotiste  nnd  in 


Digitized  by  Google 


Ztitwihrift  Ar 


Sr.  19 


Jeder  Hinsicht  aofib  die  neuartigste  und  originellnte 
des  Werkes;  sie  behaodelt  zuoftehst  die  Fahrt  der 
Zflgre  in  der  Horisontalen  und  in  der  Rteigung  mit 

besotulcrtT  Rncksiclit  auf  dio  Fahrg<!s<  hwiii(lii:k('it : 
sodann  werden  sebr  eingebend  die  Hrems^o  und 
ihre  Wirkungsweise  erörtert,  hit'raiir  diu  P^rstellung 
und  Construction  der  Fabr{ihiii«>  besprochen.  Die 
letzten  Capitel  sind  der  Zusammensetzung  der 
Zfl^,  der  Sehmimoig,  Belenchtaitg,  Lflftung  and 
HeixuDg  der  Wa^en  gewidmet 

8«hon  ans  dieser  kurzen  Skizzirang  des  In- 
haltes mag  entnoiiinioii  werden,  welchen  grossen 
Werth  dieses  Buch  fnr  den  Praictiker,  wie  den 
aDgehenden  Betriebsteebniker  besitzt,  IXesen  Werth 
erhöbt  dif  vortreffliche  Behandlung  des  Stoffes 
l>er  Autor  hat  das  Gewii-ht  auf  eine  solide  Fun- 
dirung  der  GrundlMgriffe.  auf  eine  möglichst  durch- 
sichtige Ableitung  der  Oruodformeto  und  auf  eine 
zuverliLssige  Anleitung  zn  deren  richtigen  An- 
wt'iKliiiif  gf'lot:t:  er  hat  c-^  jeiioch  vermieden,  die 
Formelu  complicirt  w  gestalten;  er  war  vielmehr 
bemflht,  schon  beim  Aufbane  derselben  alle  ün^- 
stünde  aus.sorächt  /.ti  lassen,  welche  fdr  die 
Praxis  belanglos  sind.  Das  Buch,  das  auch  in 
typographischer  Hinsicht  vorzOglich  ausgestattet 
i.<:t.  so!  allen  Eiscnlnihnbetriebstechnikern  und  allen 
Jenen,  welche  sieh  dem  Eisenbahnbetriebe  widmen 
wollen,  aafr  wftrmste  empfohlen.  A.  B. 

Ueber  <ii(>  Zustunnionhangsbreiuäen  für 
Eisen baihnfü Ii rzeii;?e.  Von  A.  0.  V.  Wien, 
1890.  A.  HurtleljiMi. 
„Bremsen  fest,"  dieses  gewiehtige  Signal  im 
Eisenbahnverkehr  und  die  ganzp  Reibe  der  rliiinit 
zusammouhäugeudeu  Fragen  lür  S(;hnelligkeit,  Zahl 
tind  Sicherheit  der  verkehrenden  ZOge  hat  in 
diesem  kleinen  Werke  eine  neue,  sehr  interessante 
und  lehrreiche  Behandlung  gefunden.  Ausgehend 
von  der  Wechselbeziehung  zwischen  schnellem  und 
reichlichem  Zugsverkehr  einerseiis  und  verlä.ss- 
lirben  Bremseinrichtungen  andereiseits,  entwickelt 
der  VerfaKji*ir  alle  jeno  Aiilordorungen,  welche 
von  den  8ehr  vcrächiedenoii  Uesicbt«punkten  dos 
Streckenverkehres  und  Kaogirdienstes,  der  Gnter- 
nnd  Person enbetärdomog,  der  Betriebsökonomie, 
der  Einfachheit  der  Hanahabung  u.  s.  w.  gestellt 
werden,  brinirt  tiie  Widersprüche,  in  welclie  diese 
Forderungen  zu  einander  gerathen.  zur  8[ir:ieiie. 
fnbrt  eine  Gruppirung  aller  Bedingungen  einer 
Musterbrom^f  an.  hierbei  .stet.s  Hin  ksicht  nehmen«! 
sowohl  auf  den  allgemeinen,  als  auf  den  specielien 
Werth  der  einxelnen  Breansjatame,  und  ^ht 


schliesslich  aus  diesen  Werthen,  insofern  sie 
oinatider  coiiidiren,  das  arithmetisobe  Mittel,  nm 
so  ji^der  Anforderung,  soweit 'als  möglich  oder 
noiliwendig,  zu  entsprechen  und  hiermit  die  Ent- 
scheidung zu  ralleo,  welche  von  den  beateheadeo 
Breraseinrichtangeii  den  ersten  -  Baiiff'  veidlenL 
Diesen  ersten  Rang  erkennt  er  jener  Art  von  Zu- 
sammenhangsbremsen zu,  welche  vertbeilte  An- 
griffspunkte der  bremsenden  Kraß  besitzt,  and 
unter  ihren  Species  wieder  der  Construction  der 
Heberlein- i.'remse,  freilieh  niebt  ohne  eine  gewiflse 
Vervoilkummoung  derselben  zu  foniern.  die  ihren 
Priocipiou  naeh  angedeutet  ist  —  Die  Eintbeiloog 
dee  Buebes  iat  in  cw4Hf  Capitel  getroffen.  Die 
Capitel  T  bis  IH  geben  eine  kurze  Einleitung,  die 
EinthcilungsgrOnde  und  Auhaltspuokte  zum  Ver- 
gleich der  Bremsen,  namentlich  der  Zusammen- 
haugsbremsen ;  Capitel  IV  bringt  eine  nähere  Be- 
sprechung der  Bedingungen  einer  guten  Brems- 
cünstruction,  und  Capitel  V  eine  rein  llieoreiischa 
Entwicklung  einer  Werlhformel  Hir  Zusammen- 
hangsbremsen.  Auf  den  biennit  gefnudeneii  mathe- 
matischen Erpehnissen  bauen  sieh  nun  einiir- 
kritische  Aljliandlangen  auf,  und  /w.ir  nlier  liie 
Wechselwirkung  /.wischen  Zus.iMunonlianfi.slirein^en 
und  Falirlietneb;  üliür  die  Methuden  der  Zui,'- 
bremsungen ;  über  das  System  der  Ausrüstung  des 
gusammten  Wagenparkes  mit  Bremsen;  Qber  dit) 
Wartung  der  Bremsen;  Qber  die  Verwendung  der 
ZtisammenliHngsbremsapparate  bei  freier  Bewegung 
der  Wagen,  und  üt)er  den  Werth  der  Zusainnicu- 
hangsbreiubtt  rücksiehtlich  der  Zugssignalisirung. 
Hieran  reiht  sieb  noch  eine  digemeine  üebersi^l 
der  entwiekelten  (irundsiitzf». 

Weuu  wir  un.s  aueh  aiku  Ansichten  des  Ver- 
fassers an.schliessen,  so  können  wir  doch  einer 
Anschaaang  desMlben  nicht  beipflichten:  Die 
Bandbremsen  verdienen  wohl  kaum  absolut  ver- 
urtheiit  zu  werilen;  im  Gegentheil.  wir  möchten 
ihnen  eher  eine  gewisse  ZukuoH  prophezeien.  — 
Auch  mit  dem  Ausdruck  «Eraftqndle"  welchen 
der  Autor  der  Vereinfai'liung  wegen  ftir  ,  Angriffs- 
punkt der  Kraft  auf  diu  Biemke  (als  (ianze«i  be- 
trachtet)", wühlt,  sind  wir  nicht  ganz  einverstanden, 
weil  derselbe  Ausdruck  spftter  noch  in  seiner 
richtigen  Bedentnng  erseneint  Einige  klein« 
Zeiehnl!nfr^•^e!ller.  die  sich  in  den  Talelski/.zea  be- 
linden.  hätten  vermieden  werden  können.  Uebrigens 
soll  darch  diese  Worte  dem  grossen  Werthe,  welcher 
diesem  geistreich  geschriebenen  Btiehe  innewohnt 
und  welchen  jeder  Fachmann  dunkbar  anerkeonea 
wird,  Ikein  Abbrvch  gesehdiett.  B. 
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PROF.       hOHmZ  T.  STEIN.  SIGMUND  SOMllSNSOHEIN. 

A.  HMileliw*k  T«rlar 


20.  HEFT.  17.  MAI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch- ungarisclie 

März 

Im  Monate  März  1891  bat  das  österreichisch-  ! 
TOgirisebe  EiseDbahoneti  keio«a  Zuwaehfl  an  n6o«ii 

Strecken  t'if;i!iitMi.  I 
Im  MoDato  Miir/.  1891  wurden  auf  den  öster-  ' 
reicbiscb- ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen 
7,883.853  PerBonen  und  7,861.045  Tonnen  Gater 
befordert  und  hiefUr  eine  (iesammteinnahme  von 
23,601.*JTn  f\.  erzielt,  da'^  \>t  pm  Kilornftor  ^^sB  t1. 
—  Im  gloichen  Monate  IbyO  betrug  die  iicKutniiit- 
eionahm«,  bai  einam  Yerkabre  von  5,728.565  Far- 
Bonao  ant]  7,250  IBl  Tonnen  Oiiter,  23.475.287  tl., 
o(!<»r  pro  Kilometer  898  fl.,  diilier  resnltirt  tlQr  den 
3ionat  März  1801  eine  Abnahme  der  kiloiuctrischeu 
Emoahroen  am  1*3  Proceni 

Dia  anf  den  ustrireiclii.sch-ungarischen  Eisen- 
bahnen im  ersten  Quartale  1891  erziolten  Trans- 
porteinnahmen  beziffern  sich  auf  65,447.8'^9  Ü.,  iu 
der  gleidian  Periode  deaVorjahres  anr66,053  848  fl. 

Da  die  durchschnittliche  Gesaninitlänge  der 
('sforrt'uhisch-nngari.schen  EiseiilKiliiitn  ffir  die 
ersleu  drei  Monate  des  laufenden  Jiibroä  2<>.720 
Kilomatar,  fttr  den  gloicben  Zeitraum  des  Toijabras 
dagegen  26.153  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich 
die  durchscbnittlichc  Einnahme  pro  Kilomotor  für 
die  erwähnte  Periode  1891  auf  2449  ü.,  gegen 
8526  iL  im  7orjahre,  d.  i.  um  77  fl.  nnganatiger 
oder,  auf  das  .Iu[ir  berechnet,  pro  1891  auf  9796  (1., 
gp<Tr>n  10.104  ti.  im  Vorj.iljr.'.  i\.  u  um  308  11., 
mitbio  um  3  l'rocent  ungünstiger. 
IV. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate 
1891. 

Das  kilometrische  Ergebniss  hat  sich  in  den 
aratan  drei  Monaten  bei  nacbatebend  bazaiehnatan 


Linien  erhöbt,  und  swar  bei  der 

PnMant 

IjtmbiTg-OHniowitMr  Bahn   .  an  8^ 

Albreebt-Bahn  8 

Qraz-Köflaohor  Eipenbabn   .  59 

DuX'Bodeabwber  iüiMDbaha  .4*4 

StMtobdinf M«llaftlMfk.  angarinh*  Uni»  4*8 

rn^rariiiohe  SUatsbahnen  2*9 

Uu»cht£hr»der  ßigeubfthn  lit  B  2*8 

Carl  LurJwig-Bahii,  ilt«  JÜtto  8*7 

IMlmiiidM  NordtMtba  1'5 

Hingagen  weisen  folgende  Eisenbahnlinien  eine 
Verringerung  des  Ertragnisaes  ans: 

Froetnt 

Wörtliche  Staalsbalioen  ..Wb04 

Nordwestbahn  (ErgiiDzuugsnet^)   .  1'8 

Staatsbahngegcllgchart,  Öttemiofaiiol»  Unie  ...  .8^ 

Böhmiteh«  Woitbahn  88 

KaiobaU'Oderbargw  BlMatabD,  ungariMli«  Uife    .  81 

B  iscnl'  ii rader  Eiaeobalin  lit.  A  3  5 

iYag-t>uxnr  Gisenbahn  37 

Ferdiuodit-Nordbabn,  HaaptacU  ........  .8*7 

N'iirdüRtliobe  k.  k.  Staatabahn  8*8 

Nordwestbalin  (garantirtM  Netz)  4'1 

Au»sig-Teplit/er  Eisenbahn   B'8 

Kateb»a-Od«rberg«r  Eiienbahn,  totcrreiehiscbe  Linie  62 

(JtrI  Ladni^lNibn,  mocs  N«te  7*2 

Sfidbahn,  5«terr'i.jliiscl.e  Linie  85  " 

.      ungaritichc  Liiii«  87 
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7.781 
6.765 

19.536' 
1.475 

16.164{ 
a280 
7.112 

10  9691 
19.506 
3.2U6 
11617 
2.867 
4012 
8.687 

26468 


150.494 


133.100 


12.347 

61.377 

26.40d 

1.969 

Ö.Ö86 

4 

933 

33.482 

15.815 

24.281 

3.985 

2.842 

,  2.165 

5.503 

388 

27.382 

2791 

6.525 

21.886 

43.369 

9.256 

12.80i) 

2,423.824 

9,723.946 

70.9351 
105  129 
198.663 

31.372 
38.783 
9.774 
1195i) 

13.781 
21.013 

9.190 

6457 
10.i)63 
10.86Ü 
28.318 

2.7fi() 
22804 
13212 

7.266 

20.284 

29.854 
6.232 

2U.:^28 
3.275 
7.198 

13.701 

45.799 


174.899 


194210 


73.724 
28.368 

5.889 
34.415 
40.0a6 

6.827 

7.668 
27.770 

9316 
65.244 
22065 
12.147.770 


1.244' 
1.644 

2.938 

282 
293 
875: 
186' 

241 

17»; 

204' 
28U 
123, 
329; 
223 
I72i 
400 
377, 
403 


DiffarvD« 

pro 
KIloBMior 


,N>drr  i'X'j  Jfchr  Ull  i 
II  KlU'iM.  f«r«obn«i 
Mmtb  D»blffea  Kr- 

g*lAufkii«n  dr«l 

] 


1800 


QaldMi 


Wiederholung  der  Nameo 
der  Elsenbahnen. 


590 


599 
672 
736^ 
l.(M3| 
569, 
402 
766' 
621 
665 
544 
245 

1.445 


15,814.008  19.320.702  3.005 
28.7:17.14»  34,584,876  2.826 
9.721946' 12, 147.770,  1.44B 


0-6 

99! 
228 


881 
489( 
169^ 
189 
102! 
225 
274 

394 


1.482 


2.449|11.778.245!54,275.103  66  053  348   2.52«g  — 


1 03C'  - 


1.036  - 


3  418 


15 


8.4331  - 


1 

-t- 

1  ti£\A 

1  UUt 

+ 

£ö  6 

l-OlO 

u  l 

1  f>AO 

T 

i£0  0 

'70»> 

/«Ks 

DO  J 

+ 

52  2 

1.084 

363 

1.112 

+ 

66-1 

1.860 

-1- 

146 

564 

+ 

237 

1628 

43  5 

1280 

+ 

1»8 

9^4 

4-5' 

1.528 

+ 

41-6 

2.136 

+ 

901 

3.064 

— 

680 

129 

1.720 

162 

2.272 

409 

896 

386 

1.04K 

41-9 

576 

+ 

902 

1.712 

45-3 

1.592 

— 

300 

80 

lJi28 

— 

2] 

5  808 

— 

4-7 

1 

2.2f)0 

2.764 

— 

0-5 

2.H84 

27 

2.616 

+ 

417 

4.172 

97 

4  576 

-i- 

167 

2.656 

+ 

60 

1.704 

21-5 

2.404; 

+ 

51 

2.6I2I 

+ 

IH) 

2  9521 

21-9 

17001 

2  0 

960 

0^8 

5  736 

4  2  13.436 

22 

11.056 

08 

5.731, 

3  0. 

9.796 

-  I| 

-  il 

{I       h)  Privatbahnen: 
4.948'  4.976  Arad-Temegvärer  Eisenbahn 
5  564    6.176  Fünfkirchen-Biroser  Dahn 
9.072  11.752  Mohäc8-Fünfkirohener  Bahn 
|l  Looalbahnen: 
1.128  Bäos-Bodro^her  Gomiiatsb. 
1.172  Bihärcr  Vicinalbahn 
1.500  Boba-Jinosbiza—SamesLoeal. 
744Budapeat-L4jo<mizseer  Looälb 

—  |C»aktomja-Zala-S»t  Ivän-Ükk. 
9<i4  Debreoxi  n  -  H  aj  d  u  -  N  »n  iser  Ba  hn 
712  Orosswardein-B.- V4«koh-Bahn 

—  '  Kasohan-Toraaer  Loealbahn 
816  Kig-üj8i4ll4«-OyoiDa.L.-B. 

1 120  Knn-S7.t.-M4rt.— Stentes- V.-B. 

492  M4ro8-LiidM-Uistritz«r  Localb. 
1 316  Miros- V4»4rh.—Si4«z.J{egcn 
892Matraer  Vicinalbahnen 
088  Me»ütur-Turk6ver  Eisenbahn 
1.600  Nyiregyhdza— M)lte-.SzalkaerE. 
1.508  l'u»ztaTenj()-Kuu-Szt.-.M4rton 
1.612  Buina-Vrdnik  Loealbahn 

—  Soiuogy.Szobb-Baroser  Bahn 
^r.  ^'«'"»"»aiiKer-l'inkafeld  Loealb. 
1.956  .Sz,'ithmar-Nafjybiiny«er  Looaib. 

63«j  Szeklcr  Kinenbahu 
7.')6  Szilagysager  Eiseuliahn 
4(J«  Taraoitlial-Bal.ii 
900  L J8i4*i-J4giap4ter  Vic.-Babn 
1.0!*6,  Vinkovce-Brojtkaer  Bahn 

IWarasdin-Golfiboveoer  Loealb. 
Zagonaner  Bahn 

II.  Privatbahnen  In  eigener 
Verwaltung. 

Raab-Oeden  b  n  rtt-  K  beii  f  11  rtli  er  B. 
Selbständige  liocal- 
bahnen: 
'  Antd^r  n.  Csaiiidsr  ver.  Bisenb. 
Bellsce-Kapt^iiia  (Slav.  Drauth.) 
^"7  ViiMiinlbatiiiun. 
[^••^  Biires-Pakraozor  Kioenbahn 
2.688  Badapetter  Ijocalbahnen 
'■^•^  Budapc8t-i>zt.Lörinez-Eiscnb. 
41<2  0()lnitzthal-Bahn 
22/6  Qr.-Kikiiida-  Gr.-Becskerek.  B. 


1.576 


5.928 


2.392I 


1.603 
3.064 


Güiis-SteinainaneerVioin.-Bahii 
Keszthely-Balat.bizt.Gyorgy-hb. 
2-*34:L\iarmaro8er  Salzbahu-Aot.-Ge». 
2-660  Popradthalbahn. 
oa?  •^2*''"'*"i*l'E'»*'ibihn 
Torontaler  Localbahneo 
B.78ÜI  Summe 


Summe 
14.020  österr 
11.:104:  Summe  der  ost. 
5.780Summe  der  ung 

10.104{| 


Recapltulaiion. 

der  gemeinaane* 
unj||ar.  EisenbiliMa 


Eisenbahnen 
Elsenbahnen 


Herzegowinaer  Eisenbahnen. 


S(>tW  19.705i 
41.:«7i  145.138 


6  126 
9  426 


20.204 
27.776 


27.773 
186.475 

26  830 
874MI 


&100' 

15.009 

2.3.109 

227 

19« 

1.089 

8&007| 

166.973 

204.980 

762 

99 

2.772i 

1 

5-133 

21409 

26  542 

396 

0-8 

l..'>72. 

IO.661I 

30.113 

30.113| 

334i 

8-71 

1.2241 

Aohenseebahn 
Gaisbergbahu  iu  Flalzburg 
iRahlenbergbahn  (System  Rigi) 


IlK.  u.  k.  Milititrbahnßauialuka. 
9061  I)ol>erlin 
3.048  K.  u.  k.  BoBua-Bahn 

{ Bosn.-Herzegow.  Staatsb.: 
1.584|  Dohoj.Simiii-Han 
1.336i|  Metkovi(!-Mostar-Koqjioa 


m 


ZtitMhrift  Ar  BimdImIuiu  md  DtBpbdiUUirt. 


Kr.  SO 


Parlamentarisches. 


Oesterreich. 

Sitttttif  4fl«  A.bgfiordji«tfiiihKiis*i  tom  1.  Hai  iSBL 


Beriebt  des  v  »ir,  ^wirthKchafttiulien  Amsolinisi-s 
6ber  di<  von  der  iiugierang  Torgelegtt,  zifi««liaa 
Oeit«rr«leh-Un)i;srn  nnd  It«llra»m2T.  Deoemberl890 
ausgetauschteb'rklarung,  betreffe iiddit^cinj ii Ii ri^c 
Verläageruug  dar  Kündigaagstrisl  dei  Uandvlit* 
wtA  8«illlidiTt»T«rtnfoi  r«B  7.  D«««gtber  1887. 

Bcrichtontitter  Fnihvrr  y.  SebwA^lt  Dt«  R«irtentMg«- 

T'  iht;,'o.  betrefTond  die  (>ii:jiihrig;<  \"<'tl;ui;^(  rii:.;'  i]<  r  Kündi- 
gungsfrist dea  Uaadel«-  uud  Svliiflabrtsvertrages  vom 
7.  D««enib«r  1887  iit  in  TolkBwirtbM]uft)i«h«n  AniiobnBBe 
e\mr  nv.v:<'h(^rAM}  l'riifiin;;  unterzogen  wurden  Dic«c  Vor- 
hf.tiiuiün^  >ler  Ktindignnggfrigt  bodentet  insofern«  eine  Ver- 
längerung des  IIundeisrertmgcB  mit  Italien,  als  dieser  unter 
Anwendung  der  v«rtn{;8mässig  bodtingenen  Kündigung  mit 
ävm  Bnds  diwai  3tXtn%  abgelaufen  wäre,  wiihrctid  derselbe 
im  Sinne  der  znisehen  Oesterreich- Ungarn  und  Italien  aus- 
g«teu«ohtoa  Krkläruog  Tom  27.  Deoember  v.  J.  anter 
äll«  ümiUadan  bii  tttnt  finde  dt»  nioluten  Jnhrei  in 
Wirksamkeit  bleibt. 

Abgeordneter  Dr.  Kitter  v.  Kezloirskl:  Wenn  davon 
gepproohen  wird,  das»  von  den  ohnedies  geringen,  unserer 
Monareliie  !n  diesem  Witragc  gemaeliten  /ugesliindnisson 
ganz  so  wie  von  den,  «ilerdiogs  griveseren  Zuge»tik4id> 
aiiaen  uderer  HsndelaTertrlge  Ungarn  mn««g«ii  den 
Kahm  abgeschöpft  Ii. iL  h>i  liegt  d<'r  Ciriind  li.ixon  nwUt 
so  Kühr  in  der  Zolliiulitik,  da  die  Kiehtung  derselbeu  nach 
siissea  in  Oeiterreieb  dletelbe  iel  wie  in  Dngnm,  wohl  »ber 
in  der  Kiseubuhntarifpolitik,  und  darum  müssen  wir 
hervorheben,  da.ss,  wenn  wir  die  Vortheile  selbst  der  besten 
Verträge  /,u  verdauen  im  Stande  sein  sollen,  die  Aetion  der 
UendelsTerträge  in  dem  innigsten  Zasemoenbunge  all  einer 
syetematieehen  Traneporttirifpetitilc  tehandelt  werden 
Uiiiss,  ii'ben  Vertragszolleu  uii.li  V i  rl ragstarife  aus 
einem  Uusjio  geaehaffea  werden  uiüiäscu.  l>a  werden  nieht 
nur  diraeto  Verbnndttwife  sn  Laad,  aendem  aueh  eembinirte 
zu  l.aud  und  /.ii!-  f^f  mit  Conjuncturi^n  vm  allen  exportirendcn 
uaterreiehisehen  Kroiilaudern,  nach  dem  Muster  der  iu 
Deutsehland  und  daun  in  Oestcrraieh  eingafÜhrtan  LaTnnte' 
tajrife,  sich  als  nnerl  is-^li  !i  >  r-.voisen. 

Hoho  Tarife  entiti  uta  uu»  viel  mehr  \<»ni  Wellmarkte, 
als  hohe  Zölle.  Meine  Herreu!  In  Kngland,  Holland,  Kelgien 
giebt  ea  keine  GetreideiöUe »  wie  sollen  wir  aber  dorthin 
eipoitiran,  wenn  x.  B.  der  Trannport  von  1(N10  Kilogramm 
Getreide  von  I'i  r?l'Uig  nach  London  46  II ,  von  der  unga- 
risohen  Sutioa  lLiralyt«iek  naoh  London  242  von  Sti;yj 
In  Qfalfsien  nseh  London  S85  A.  kottel?  Diese  Ziffern  er- 
geben  erstens,  dass  der  Transport  von  rngarn  nrii  li  Lrin  l  üi 
ftiufmal,  and  von  Galizieu  uauh  London  sechsmal  so  viel 
kaaiat  da  von  Petenborg  nneh  Loadon;  zweitem«,  dass  der 
Transport  von  Galizien  naoh  London  l»ei  gleicher  Di.stanx 
um  17  I'roeent  theurer  int.  als  von  Ungarn  nach  London; 
endlieh,  das«  im  Loealverkehre  der  Transport  von  Jaroslau 
Daeb  Sadowa  Wiani«,  vif  der  kleinen  Strecke  von  82  jKilo- 


mcter  nur  r>;{  Procont  weniger  kostet,  aU  der  Transport  von 
Feiersburg  oaob  London,  dagegen  ton  JBseatiw  naob 
I^mber^  (185  Kilometer)  am  18  Proeent  t&evrer,  von  Lem- 

bcr:;  ti.icii  Wiiu  /,wci-  bis  dreimal  tliriirtT,  uls  vDti  l'.'ti  rs- 
barg  nach  London  iet.  Von  liew-York  nach  Londoa  xaiilt 
man  für  KMXW  Kilogramm  Ootnida  77  von  Püsenyil 
iiu 'Ii  WirTi  7wpirii.il  vit  !,  von  r'odwolopzysl;»  nach  Prag 
«Irwjij.il,  voii  BiieiiKv-  iinüli  llauilut^  drtiL-iijlialbmal,  von 
Podwotoczyska  nach  Laube  drei-  bis  viermal  so  viel,  von 
Podwotoezyska  naoh  Lindau  viermal  mehr,  ala  von  M«w- 
Tork  nach  London. 

Ich  will  Ihnen  }«tzi  ein  Beispiel  anfuhren,  wie  di« 
lange  Transportzeit  uud  der  tfangai  an  pnnküiobar  Bo* 
dienung  im  Eisenbahn-  nnd  Sohiflahrtaverkehr» 
Waarenabsat»  zu  erschweren  vermag. 

Vor  mehreren  Jahren  ist  vou  dem  üsterreiohiaoh- 
rischen  Consnl  Kwiatkowski  der  Versuch  genaoht  worden, 
böhmische  Glaswaaren  nach  Trapezunt  zu  exporlirrri;  .\ir 
haben  billigere  nnd  beaaere  Waare  ala  die  Fraiutoaea  ange- 
boten and  dooh  den  Harkt  varloreo,  denii  a*  daaerta  dar 
Transport  von  Paris  naoh  Trapezunt  27  Tiga,  TOS  Prag 
naeh  Trapezunt  dagegaa  drei  Monate. 

Die  Regierung  darf  daher  im  Intaraeae  der  Erinltaag 

unsi  rcr  l  :sli.  i  i^.'-  ii   i  ij.  r  l'^ioberung  neuer  Absatzmärkte 

keine  Ausgat»en  für  die  Vermehrung  des  Fahrparkes,  dea 
Uetriebsmalerialea  der  Eisenbahnen,  sowie  der  Handala- 
schifTulirt  scheuen  und  dabei  überzengt  sein,  dass  unser 
Staat  für  diese  Investitionen  in  der  Hebung  der  Steuerkrafi 
einen  mehr  ala  reioblioheii  Braatt  Andan  wird. 

Die  Regierung  soll  aber  ebenso  auch  ihren  Kiulluiss  auf 
die  fremden  Staaten  und  fremden  Kisenbahu-  utid  Sehiflf- 
fahrtsverwaltungen  in  der  Hinsieht  geltend  machen,  dass 
auch  in  fremden  Staaten  die  daterreiehiaoben  Waaren  achnoUer 
und  pünktlieher  befördert  werden. 

loh  möchte  jedoeh  bitten,  dirge  Maassregeln  auch  recht* 
zeitig  zu  traffea.  Bisher  kamen  solobe  Aatiouen  aUtnnter  — 
ich  eage  niebtT  immer  —  leider  zu  spüt,  eret  so  einer  Zeit, 
wo  der  Markt  bereits  verloren  war. 

Und  unn  wollen  Sie  mir  geatattan,  daas  loh  anf  ainifa 
zoll-  und  e!aehb«lihpolitiBdie  Wanaeha  bozIftUeh  Itallooa 

nüber  eingehe.  Eine  rücksichtsvolle  Bcdacbtnahme  auf  Ver- 
kuhrsorteivbterangefl  (ur  Uetreidc  ist  um  so  empfebloas- 
wertber,  als  wir  im  Jahre  1890  bei  eiaar  Aoshlir  tco 

"■'J  Millionen  Meterccntner  eine  Mindfrausfuhr  von  6420<>> 
Metereoutuer  and  bei  einer  Gehiiminteinfuhr  von  18  Mil- 
lionen Metaroanlner  eine  Mehreinfuhr  von  818000  Meter- 
ccntner hatten,  was  wobt  nieht  als  ein  gunstiger  Zustand 
gelten  kann  und  riii-ksicktlieh  Italiens  mit  dem  Weisenzolle 
von  50  Lire,  dem  llaferzolle  von  40  Jjire,  dem  Gerstcnzoile 
von  115  Lire  nnd  dem  Weizen*  nnd  KornmebUoUe  von 
s  7  pro  Tonne  zataumenbingt. 

Bei  einer  durclisehniltlichea 
fahr  von  Uetreide  und  Mehl 
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in  den  Jahren  1883  bis  1887  roa  198  UilUoiiiii  Lin 
and  eiii«:  Autfobr  von  115000  Lire, 

in  J«lm  1888  von  iSS  Millionen  Ure  und  «ner  Autfabr 

81  Millionen  Lire, 

im  Jahre  1888  von  2i3  MUUooen  Lire  Bod  einer  Aiu- 
fohr  Ten  74  MiUiOBMi  Ure. 

im  Jahre  1890  von  IDT  Milll«ma  Lir«  aad  ibitr  Am- 
fahr  von  89  MiUioaeu  Lire  — 

hH  OMtemieli  in  d«B  Jahren  iSßi  hie  1888  Werthe 
von  C  7.  11-2,  20  2,  10  iiü;)  (i  7  MiUioueu  Ure  deui  italicni- 
ichtfu  Mitrkiu  leugelubrt,  und  tuhou  diese  Ziflfern  zeigen  eine 
änkende  Tendenz. 

Auflh  epiter  war  vmm  Anefnhr  dem  hohen  Zolle 
gegenfllwr  Sehwinknngen  nntenrorien  vai  b«^;«Knete  einer 


iumä!iit!iilif:i    und   nissisohen  Cuiiijurro 


sie  um  »o  ernster  bedroht  erschien,  aU  die  iulieniaehcu 
Bieenbnha-  vad  SekMUirttverwaltangea  niolit  mr  din  fremde 

Concürrf'nz  Hegünttigten,  sondern  auoh  Trans ittarifn  rin 
Cniaiwu  iwcli  der  Schweiz  ins  Leben  riefen,  welche  unserer 
Auffuhr,  dem  Krlrignisse  der  Arlbergroute  ond  diD  Intar> 
eeien  Triest«  ertipfiniilichen  AViTiriicli  thrtten. 

Gegenwärtig  h.3.1  üeh  die  Cuojiinciar  für  Getreide 
bosBert,  wobei  zu  bemerken  ist,  dass  die  italienischen  Ge- 
biideidlio  di«  Nninr  von  ESnminällen  haben  und  daae  mit 
Riielniobt  snf  den  Forliehritt  in  der  Ordnung  dea  itolienf* 
sehen  StaaUhausbaltes,  der  früher  Deficite  von  330  Millionen, 
j»  sogar  öOü  Millionen  Lire  aaswiaa,  naeh  den  Badgete  der 
swel  letalen  Jnhi«  aber  aar  eiaan  Abgaef  wa  88  nad  27 
UilHoncii  Lire  zeigt,  mit  ]{i<oki(ieh(  auf  die  Kntwickliing  der 
Zullcintiiihtuen,  die  ein  I'lus  fon  59  Millionen  Mre  aus- 
«i  is  II.  lann  mit  Rücksicht  Mf  die  allerdings  ^imw.  leser- 
virte  and  vorsichtige  Steliongnahme  des  italienischen  Mini- 
sters gegen  Zolle  mit  streng  fiecaliscbem  Charakter,  endlich 
mit  Hüoksicbt  auf  den  Bericht  über  die  italienische  EnquOte 
vom  Jahre  1886,  worin  der  Senator  Lampertieo  «la  Agrar- 
nfereol  den  Bewria  geiibrt  hat,  daas  der  Wdsanaoli  für 
Italien  sebädliL-h  »ei,  mau  u>;hl  Jii>  HuiTniiiu'  auf  KrtiiäSKi- 
giuig  der  GetreidezaUe  als  eiuigernuiassen  begründet  aiuehen 
kann.  Be  würde  dies  avdi  im  Interetaa  Italtafia  llagM,  da 
aus  manohon  Oi-jroniicn  5)5  Proecnt  der  ackerbautreibpu'len 
Bevölkerung  »usm'cwaiidert  Biml,  \\m  einen  Stillstand  der 
Production  zur  iiutawi'iii|j!.<!ii  b'olge  hatte.  Hierbei  wäre 
aneh  der  liand*  und  Seetartf  im  Uiobiicke  auf  die  Coqjaoctur 
Im  E^rte  in  Betradit  cn  »eben,  da  Ungarn  sum  Belsfäel 
von  Arail  nach  Mf'^sirui  fiir  Mehl  ilirecte  Tarife  zu  Lande 
und  aar  See  mit  einem  Satze  von  44ü  Fraues  bat,  während 
io  der  dieeeailigen  Reiehebüfle,  snm  Beispiel  von  BrBx 
nacb  Tiiest  bei  citi.  r  Eiitfornung  von  1053  Kilometer,  ll»5  II. 
au  zahlen  sind,  und  zu  Land«  nur  Tarife  im  gebrochenen 
V«rl[ehn  and  kaiaa  direolea  Laad*  uad  Seatarife  battehea, 

Brim  Ppirttng  hat  das  SleicT' ii  <h-^  Piiln'li-nrses  und 
die  liebung  des  deutschen  inlandischen  Preises  hauptsiksblicb 
iofelga  Ton  Börsenspecnlationen  die  namhafte  Veraichrnng 
unserer  Ausfuhr  um  116.000  MeteniPnttier  hri  piner  Ge- 
sammtansfuhr  von  884.000  Metercentuer  -lu  Jahre  1890 
hervorgerufen.  Freilich  hatte  diese  Ausfuhr  noch  namhiiftor 
aein  ktanen,  wean  sa  reehtar  Zeit,  ala  der  Habel  zu  steigen 
begann,  und  vor  den  rnasiiehen  Tarifermksigungen  und 
Roiiiigunu'siinimiiiii  ein  Scliaolizu^;  auf  J'im  Q.jbictc  lit';* 
Eisenbahnwesens  zur  theilweiseu  Verdrängung  unseres  ge- 
ittillebalea  Goasarreatw,  finealaada,  von  ■einaiB  bidwrigMi 
Abaatzgebiete  natenMaaua  worden  wire. 


Bei  einer  italienischen  Gesammteinfuhr  an  Getränken 
von  &9  MiiUonea  Lire  und  «iaer  Anafabr  von  168  Mülionaa 
Lire  in  den  Jahren  1888  bia  1887,  bä  «ner  Biafiilir  Ton 

82  Miiliuiien  Lire  im  .);ihre  1868  und  t'iner  Ausfuhr  von 
iSä  Uillioneu  Lire;  —  im  Jahre  188d:  Einfuhr  34  Hilliouen, 
Anaiiabr  126  HiUinaeQi  nid  im  3üm  1800:  Binftüv 
36  Millionen  und  Ausfuhr  92  Millionen  —  hat  Oesterreich 
Werthe  von  10,  20,  14,  9  und  5  6  Millionen  Lire  nach  Italien 
ausgeführt.  In  letzterer  Zeit  ist  aber  l  c/.üglieh  des  Spiritns 
eine  kleine  Besserung  eingetreten;  im  Jahre  1888  bat  OetMr* 
reiuh  1884.  im  Jahre  1889  26.600  Hektoliter,  im  Jahre  1880 
29.000  Hektoliter  nach  Italien  ei)'arliri,  untireml  Deutsch- 
land ia  der  nimiiohen  Periode  3911.  9299  nud  9^  üekto« 
Üter  naeb  Italien  eingeAlbrt  bat  üagam  Toraotgte  Maaba 
misschlipsslich  den  Markt  von  Livorno.  Bei  der  bedrängten 
Lage  der  Spirituainduetrie,  weiebe  unter  der  lasitgoa  und 
sich  stets  erh5headea  italiaaiadiea  Fabrlkatsteuer  viel  zn 
leiden  bat,  hätte  sich  unser  Export  in  viel  grösserem  Maaase 
entwickeln  können,  wenn  nicht  euie  momentane  Verringerung 
des  localeu  Verbrauches  den  Preis  drücken  würde.  Wenn 
der  B^ort  in  dieser  Branche  überhaupt  fortdanera  loU, 
m  matt  aaf  dia  Bniedrigung  dea  ▼«rtiagnallta  fva 
14  Lire  bei  aiaem  aligmeinaa  ZoU«  T»a  80  Lin  himnriikt 
werden. 

Teraar  irtra  «iae  Tarffreform  darehcaniiren,  da  aam 

Beispiel  dfr  Transport  von  10  000Kilo»rnmm  Spiritus  von  Pünf- 
kiruli«iii  nach  Messina  per  Land  und  &v>  ä72  t'^rancs,  von 
Brüx  aber  aaeb  TriMt  tarn  Beiapial  (lOBB  KUcmiter)  901  ± 
kostet. 

Der  Trampart  denalbta  Qaaatitit  SpMtaa  hntük  auf 

der  Strecke: 

886  (iülometer)  328^  Franca 

1161  446-70 

Kapne-Fiame 


Brealan-Peii 

Peri-! 


5" 


Fiume-Corwoos 
CeiaMM'BoB 


774-211  Fnirice 
Ung.  Adriat, 
1107  (KHomeler)  100  0.  =  847  Fraaet 

Ofstenr.  uog.  ital.  Verband 
1«4  (Kilinueter)  117  Francs 
7;!r,        ,  37130  , 


20(W  (KUomeler) 
laeo  (KUamaUr)  9il-70  : 

735  (Kilometer) 


83530  Franca 
Galiz.  Adriat. 
524  50  FrasM 

Italien.  Lncal 
371 80  Francs 


Cormons-Rom 

9000  (KlIoBMtar}      88»eo  Fiaaaa 

-  402  fl.  75  kr. 

Der  Transport  aus  Oali/.i>jii,  pro  Kilometsir  ber<xkiiet, 
ist  also  trotz  der  Dilferentialbehandlnng  nm  2  bis  3  Proeent 
theurer,  als  derjenig«  aiu  Beataehland,  nnd  der  Transport 
▼OB  Ris-Kapus  naob  Oormoae  bei  gteieher  Diafana  am 

11  Proctnt  billiger,  als  jener  von  Ptrvj  nach  Corinoiis. 

Der  Vcrtragszoll  von  3  Lire  bei  einem  allgemeinen 
Zolle  foo  18  hin  20  Ure  hat  lieb  dam  Biaraiparta  ala 
nützlich  erwiesen. 

Die  Bicreinfuhr  eut^vickL-k<>  eich  in  luiliju  in  auaser- 
ordentlioher  Weise.  Dieselbe  bcini^-  im  Jahre  1B76  nur 
1322  Baktoliter,  im  Jahre  1889  82000  EektoUtar;  wovoa 
Oeeterreidi  mit  6700  Haktofiltr  «ad  DaadoUaBd  mit 
mio  n.'ktritiier  d«Mi  Huuptanthail  —  im  Waryia  vaa  4  HU* 
Honen  Lire  —  decken. 

Dar  MertainUaaha  Waliiaxpark  aMh  Italiu  iMial  — 
bei  elatt  Aeaammtaaalahr  aaeh  Baliaa  toq  UftOOO  Hekta- 
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litor  —  «in  Plaa  Voil  ffiOO  BtktolHer  gegen  du  Vorjahr 

auf,  wobei  aber  r.u  bemerken  ist,  it.»>i  ilor  licuisvlic  Wtiii- 
ospon  Ti«l  betraobüiohw  ist  and  tu  Jahre  18äd  138.000 
H«ktolit«r  antmuoht,  dw  IitinI  «in«  ZuMkn»«  von  40000 

Hektuüt^r  /eist. 

Die  Zuokerinititi»tnv  liüi  mit  lirmm  grosseti  Zolle 
voD  67  bii  90  Lins  t»  kämpfen  uu  I  winl  aueh  durch  den 
Bankerott  ais  Ootterrekb  ezportirender  ZuckerraffiDcrien  %u 
Liromo  und  Aneoo»  in  Mitleidenschaft  gezogen,  was  ii<3 
aber  yerinöfic  der  glücklichen  Goschüftslage  und  der  raaofaen 
Zunahm«  der  «itcrrtMiiitohtto  Aufobr  ieiobter  tu  (r(rag«u 
T«muis. 

Wir  oxportiiton  an  Zuokir: 
in  Jabre  1885  ........  .  2-4  Millionen  Matoroeotner 

0     0     1890  3*9       ff  „ 

gegenüber  dem  Vorjahre  ein  Flu«  von  14  Miltiotien  Gulden. 

Auf  den  italieniochen  Maikt  linken  wir  1884  bts  1888 
Werthe  von  4-7,  5  8,  1,  2  4.  OB  Millionen  Lire  gebraoht. 
Allardingi  i*t  «in  w«aoQtlieb«r  Tlwil  nostnur  Aotfubr  in 
4«r  Zackaramfahr  Aber  Trieat  nnd  Fiuue  nnd  In  d«r  dent. 
acben  A>:.-'fulir  ciitlKil:..'!!. 

Die  Qebandenbeit  des  UoUsollea,  wetob«  nach  einem 
in  d«r  Debatte-  trao  1887  von  Selnar  Üioellonz  dam  Handels 
minister  gobrautihteti   Aas  lru       f,'i>n.?u  Orangen  vertauscht 
nurJe,  ist  einer  der  lliiujitvKi tliolu  dieeca  Vortrages. 

Es  ist  daher  um  so  gebotener,  die  Erhaltung  dieses 
VörtiieUea  anziulreben,  als  der  italienische  Zoll  für  Hub. 
nae'h  den  «Inxaitian  Gattongcn  5,  7,  20  liire  beträgt  und  da^ 
1^ '  IiLi'faiss  in  Italien  In  den  letzten  Jahren  immer  kleiner 
wird,  inden  dia  italieniiobe  Eiufobr  und  Auafnbr  folgend« 
BwraguDg  ninimt; 

188)  bia  1887  Einfuhr.  70  Hilllonen  Ure 

Auafubr:  fi5     .  « 

188S           :^nfnbr:  48  ,  » 

Ausfuhr:  40  «  « 

1*889             Einfuhr;  43  •  » 

AuAihr:87  ,  « 
.  "       1880             Einfuhr:  43 

Ausfuhr:  34  p  , 

irlUirand  andereradls  Oeatamioh  auf  den  italieniedien  Markt 

W.  rtht  von  m  MüIioiLiu  Lire  im  Jahre  löiMi,  von  86  Mil- 
lionen liire  im  Jalire  lSä7,  und  üi  Millionen  Lire  im  Jabr« 
tB8$  geworfen  bat.  Und  anoh  in  lelater  Zelt  iet  der  Expert 
Oesterreich- Ungarns  in  rapiil^r  Abnahme  begii(Ten. 

Im  Jahre  188!t  bulj^tgi  nach  den  Consularberichttiu  iIlh 
österreichisch«  Export  im  adriatischen  Verkehre  via  Ala, 
Poqiebba,  Oormone,  Venedig  282'}  Waggon  laduogea.  im 
Jahre  1885  1711,  Im  Jnhre  IRSS  »31.  im  Jahie  188» 
1004  Waggonladungen. 

AllerdiogB  sind  Tariferuiiissigungon  bareil«  erfolgt, 
aber  sie  genügen  wohl  nieht,  uns  auf  dem  Markte  lu  ba> 
haiii-tüi). 

Der  Tiansport  kostet  für: 
Strjj-Cormons  1268  (Kilometer;  1&8-70  fl.  =  36ti-10  Frau«» 
GomanfRom  „  S9IH!0  m 

2003  (Kilometer)  W&'TO  Francs 

und  angesichts  des  stnrken  Wettbcwr i  • .  s,  niicpsich;?  Avt 
Tbatsacbe,  duB  Italien  eine  Anbaufläuhe  von  '^2  Proccut 
der  Qaaamnitflieh«,  aiao  dae  aieU  viel  Uainere  ala  die 


I  Saterreleblaeli«,  die  naek  Senunler  99  Proeent  beträgt,  beeitit, 

können  wir  uns  für  den  Fall,  als  uns  Zn3' sUiinl:iif.se  uiobt 
L  gemacht  «erden,  einer  Beaorgnisa  um  die  Zukauft  uneerae 
I  Hohkandda  nach  ltali«n  aialit  «rwekren. 

ilaudelsminister  Marquis  Bacquoheni:  Die  Vorlage,  die 
da«  hohe  Uana  eben  beaebiftigt,  batriflt  eine  mit  Italien 
Terdnbtrtc  Modifieation  daa  Artikels  89  nnaeres  Haadele- 
I  Vertrages  mit  llalinii  vinn  7.  Dccember  1887.  Nach  der  bis- 
herigen Fassung  des  Artikels  2S)  dieses  Handelsvertrages 
ist  derselbe  mit  Ende  des  Jahree  1890  kündbar.  Erfolgt  die 
Kündigung  zu  diesem  Zeitpunkte,  so  erlischt  der  Vertrag 
mit  Ende  des  Jahres  1891 ;  erfolgt  die  Kündigung  nieht.  so 
bleibt  der  Vertrag  bis  Ende  des  Jahres  1897  unverändert 
in  Oeltuog.  Wir  standen  also  vor  der  ftng^i:  SoU  der  itaUa* 
niaeke  nändelarertrag  gekündigt  «erden  oder  niekt? 

Gegen  die  Unterlassung  der  Kündigung  sprai^heQ 
gowiohtige  Momente,  Der  itaüeoiaebe  HaitdelBvertrag  iat,  ieb 
j  gebe  dies  ganz  offen  in,  obwobl  ieh  bei  dem  Zustande- 
■  kommen  lir^s'lln'ii  inltgewirkl  habe,  von  uiisi-rcin  Stm!- 

i punkte  aus  nicht  das  Ideal  etues  Handelsvertrages.  Es  haben 
mabrere  naaerer  wiebtigen  Bxportlntereaien  dnrdi 
dt^Kr-ü  Verfntg  nicht  die  genügende  ßefriedigang  gefunden, 
kiilien  luit  sich  nämlich  bei  den  damaligen  Negociation'?n 
mehrere  Artikel  in  der  Gruppe  der  Rohstoffe  und  der  lnd<:> 
strialiea  dar  Taxtilbranche  and  nadorer  Branehen  f&r  die 
damala  noch  in  Auaicht  gestandenen  VertragererliandlnngeB 
mit  Frankreich  vorlith.ilttMi,  d.cs  knuni..  a|«  ein  Provisorium 
von  unaerer  Seite  angenommen  werden  Die  banddapolitisebe 
VetettBdignog  a«leoben  Italien  und  Frankreloh  iet  aber 
bisher  noch  nieht  erfolgt,  nnd  so  sind  mehrere  nnser»-r 
Kx|jortindustricu  mit  dem  Weohiel,  der  auf  die  künftige 
fmneo-italienisebe  handelapolitieehe  Terstindignng  gnwgen 
wurde,  zu  kurz  gekommen. 

Der  italienische  Handelsvertrag  ist  daher  von  unaercm 
Standpunkte  aus  verbesserungsf äbig,  und  es  konnte 
somit  der  l^iotrilt  des  Terminaa,  ibn  sa  klndiffen,  von 
nnsarer  Seite  nieht  einfush  flberaehen  werden.  Oleiehwohl 
entstand  die  Frage,  ob  der  Verfng  gekündigt  werden 
solle. 

Eb  iat  mit  der  Kindlgnag  «inei  Handdeeertragea 

inuner  eine  heikle  Sache,  die  Kündigung  bedeutet  «ine 
Krisis,  sie  trii^t  Beunnibigung  in  die  geschäftlichen  Kreise, 
und  Handel  und  Waadd  BOllett  eii  er  sukiien  Beunruhigung; 
nicht  zwflckiee  anigeBatit  werden,  also  inabesoudev«  dann 
nicht,  ««AB  hlobt  die  Wsbracbeinliobkdt  besteht,  daas  mat 
zu  c-:iif-r  lici-si-vi-n  Bf  iiiliniii?  ilcr  VerkelirsverhältniBse.  «ad 
xwar  innerhalb  der  Kündigungsfrist  gelangen  «erde. 

Die  KAndignngsfrist  war  im  Torliegenden  FUle  das 
JiihrlBSl,  und  es  k.f>:intp  liilüj.' ^p/Wi  if^ti  wi  rden,  ob  diesei 
Jahr  für  eine  Klüning  der  iiaiidel»pulitii>cheu  Lage  auch 
ansreleken  werde. 

fib  eraobien  daher  der  Situation  entsprechend,  dit 
K&ndbarkelt  Kwar  aufrecht  xu  erhalten,  den  Termin  für  dia 
Kfindigung  aber  zu  verlängern. 

Unter  dem  Eindroeite  dieser  £rwäguagen  ist  die  Foiae) 
dar  Deelaration  eDls:anden,  weleke  am  97.  Min  t.  J.  in 
Kern  unter/*-i(shnet  wurrt<'. 

Durob  diese  Deelaration  wird  der  üitoatiou  weder  la 
der  diMn  noeh  in  der  anderen  Itidttung  prüttBeirts  es 
Mfibt  die  Möglichkeit  'Ifi'  Küihiicnng  ofCn  und  .^riV...i 

I Hoffnung  nieht  ausgesohlossen,  dass  es  im  freundsokalLUciiL^ 
BinTemahmen  gelingen  werde,  aoeh  vor  SaiklnsH  im  Jakns 
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1891  za  einer  VereHodigug  fiber  eine  NoTutioii  des 
lienisähen  HandeinertiragMi  wanigsltni  in  der  UauptsAfhu 
zu  gslMgen,  M  diM  dana  m  der  KCUidiguag  gua  abft- 
sehen  werden  könnt«,  «M  IttttW  tiaeo  Votihtil  dir  d«n 
Mtod«!  b«deotat. 

Oi«M  Vorabilmfwig  h*t  aW  aoeh  noch  d«a  Vtnog, 
d»g8  dnrcli  ^IpücIIii»  die  natürliche  Roihenfol^rc  in  den 
handolspoli  uscti<>n  Verhandlungen  hcigt^&tellt 
wirdt  wonach  bei  »olehen  Negociationen  die  wichtigste  Vcr- 
hudlang  die  ante  Hin  mU  und  en  dieieibe  »ieh  die  «Ddereii 
Terhandlnngen  aotelineiMd. 

Ich  bin  heute  iii.-i<t  iii  der  Lage,  auf  liie  iatirt.'ssuiit^'ii 
handelapftlituobeii  Aaslührungen  des  Herrn  Abgeordneten 
aoe  deai  OreeegraadberitM  Galbiem  niher  ^Dsageheii. 

Der  Uui«t.iiHl,  A\\f,a  wir  uus  mitten  in  der  harnJels- 
poUtiaehen  Aotiou  beüoden»  legt  mir  bti  d«r  Erörteriug  der 
tnadeliptdlBtehea  fngt  der  intAnwIfonalen  Gepflogeabeit 
gemäsg  eine  gewisse  nes<'rve  auf  Dtose  Reserve,  die  ich 
bewabr«a  mugs,  geht  nun  aber  gliieklioherweis«  für  mich 
nlelit  ee  mit,  als  daai  ieh  gegenfiber  Aogriffen,  die  fon  an- 
devT  S<>ite  und  bei  einnin  anderen  Anlasse  gegen  die 
IJandeispolitik  der  Regierung  vorgebracht  worden  sind,  voll- 
■tindig  schweigen  masNte. 

Es  wurden  vou  Seite  eines  Uenm  Abgeordaeten,  und 
zwar  vorlfiufig  noeb  Immer  rines  aad  desselben,  sowohl 

aiiS'or Lalli  lifS  ho'ii'ii  Hiiiisi-s,  miiiiuclir  aiioli  iinicrlial'j 
desselben  heftige  Keerimiuationen  gegen  unsere  Uaudel!«- 
polililc  TorgsbtMbt»  gegen  «niere  —  wie  der  Herr  Ab* 
geordnete  sich  aiu-drücktc  —  ungIQckliL>lj(>  un  I  nnkrSfti<r(» 
Handelspolitik;  es  iehle  uDaerer  Haudelspuiitik  die 
ZielbewuBstbeit,  ee  maagle  ihr  die  nSibige BatseUeden- 
helt,  kars  —  rie  in  «ne  wahre  Uisitra. 

Ieh  kaan  nur  sagen;  Ks  bat  nieh  elgentbflmlteh  be- 
rührt, soIi'Ik's  vcrticliiiiiMi  in  unseren  Tagen,  in  u:'!i'lu>ii 
man  kein  aDslundisches  Zeitungsblatt  in  die  Uand  nehmen 
kaiuii  ohne  darin  nn  Pliaen  und  Ansitien  der  gtoasen 
Hanrlplspolillk  in  IrFdi,  die  von  den  oben  in  Wien 
stattfindenden  Verimuiii ungen  ausgehen,  welche  Ver- 
bandlongen —  ich  oitire  nur  die  ZeitutigKKitnimen  —  fürdio 
nächste  Zukunft  der  handeUpolitischen  Uestaltnng  Huropas 
Ton  höchstem  Beiauge  seien  und  anf  welche  sieh  daher  die 
getpaante  Aafmerksaakeit  der  Iiandelapoliiis«;hen  Welt  riebte. 

K'a'il^«  daher,  dass  der  Zeitpunkt  eine  so  aehaifn 
kritil(  an  i^^r  Handelspolitik  der  Regierung  zu  üben,  uiin- 
(festeos  nicht  glücklich  gewählt  war,  oder,  wenn  in  dieser 
Kritik  boreits  ein  Urlbeil  gelegen  sein  soll,  etwas  Tcrfrüht 
war;  denn  e«  werden  anf  diese  Weise  Urtlieils  antieipirt, 
ohne  dass  noch       rränii!<8':'ii  liinhmirlich  bekannt  sind. 

Oder  wäre  es  möglich,  dass  gelbst  die  iuiasorliehon 
Vonriage  nad  Thalsaehen,  die  sieh  ebea  In  Wien  abspielen 
iiikI  auf  welche  sich  die  »llgeiiieinc  Aiiffnürk'<iam)?i^it  lUliItt. 
iigeud  Jemandem  in  unserer  Stadt  v«tli-titu<)i;;  uijliuksiutit 
geblieben  seien?  Ks  finden  hier  in  Wien  sehr  wichtige  Ver- 
bandluigen  statt  and  sollen  —  ieh  kndpfe  an  die  betreffonde 
Stelle  In  der  AtlerhMisten  Thronrede  an  —  noch  miebe 
Vt'rliaiidiiinppn  ^stattfinden  und  haben  zum  Tlii  il  ■  l  in  ii-:, 
und  zwar  grundlegend  atsttgeiundeo ;  kars  gesagt,  wir  sind 
eben  dabei,  Ar  nasere  Handels-  «nd  Verkebrsbnlehnngen 
nach  verschiedp^Pii  Seiten  anf  eine  längere  Dauer  von  Jahren  . 
vertragamüssig  handelspolitische  Unterlagen  /.u  sichern  uud  ! 
wir  stehen  bei  diesem  Vorgänge  nicht  allein.  Der  > 
Herr  Abgiaordncte  flir  den  seohaton  Bexirk  meint  aber  tnta  j 


alledem,  es  mangle  der  Handelspolitik  der  Rcgiemog  dia 
Zielbewasstbeit.  Jeb  habe  bald  nach  dem  Antritt  meiuee. 
Amtes  —  es  wird  TielMeht  noeh  einigen  Heiren  erinnerliob 
seit)  —  iilior  die  Handeisvertrüge  f\uv  alleinunnf  l  iuiVage 
bei  den  Haudelskammeru  eingeleitet  mittels  eines  Erlasses, 
der  damals  ein  vlelleidit  mTenUentes  Anftdun  jsrregte  and 
der  bei  aller  sympatlir^chpn  AnfnalitTi",  die  er  in  dfr  Oeff.-nt- 
lichkeit  fand,  dennoch  in  besonderen  industriellen  Kreisen 
gewisse  BasargniNa  waehsnmfeo  seblen. 

In  iliPSPm  Kihs.«*  war.  ui/ini  ii-Ii  «o  sa^.'('n  darf.  <!al 
Ii  an  il  I' Upolt  tische  i'rogramm  der  Regierung  ölfentliob 
i'inbi'kunnt.  Der  birlass  hat  wortdeotlltth  der  Ueberteoguig 
Aasdruofc  gegeben,  dass  Tarifverträge  die  einzig  wirksame 
Form  der  intemationalon  Handelsvereinbarung  sind,  um 
auch  die  Interessen  des  Exportes  sieherzuBtellen.  Unter  dem- 
Bioflnsie  dieser  Brwigangen  sind  seinerzeit  die  Tarifvorträga 
mit  Italien  und  der  Sehweb  in  Stande  gekommen,  rar! 
nantes  in  pnifziti-  v^j^to,  uud  zwar  zu  cIjut  Zoit,  in  wcK-Lor 
zwischen  Staaten,  die  bis  dabin  im  regsten  Verkehre  ge- 
standen hatten.  Zollkriege  aasbraabea. 

Wenn  man  nun  «o  frenndfinh  <:;>iii  wollte,  in  dem  mehr- 
erwähnten  Erlasse  ein  foraiiiclu^o  liuudelüpoiitisahes  Pro- 
gramm der  Regierung  zu  eiblick>-n.  ^^arl^  ich  meinerseits  auf 
den  Nitohweis  begierig,  dass  die  üegierung  von  diesem 
vertragsfireandliehen  bandelspoiltisebsB  Programme  selfbsr 
auch  nur  um  eine  Linie  abgawiebaD  aei. 

Man  kann  nun  allerdings  verschiedener  Ansieht  sei»  in' 
handelspolitischen  Dingen,  verschiedener  Ueinung,  was 
handelspolitisch  frommt.  Es  L'ii  Vt  viele  Nuancen  y.«  is  licn 
den  beiden  grossen  Biobtungcu,  der  einen  des  strengsten 
Sobntszolles,  welehe  den  Staat  als  wirtbeebafillehe  BiBbell 
anff(i3.>;t.  innc-rlialb  WL-lohor  üic;'  Prv.iu.M-utt'n  innl  Abnehmer 
gegenseitig  ergänzen  eolicn,  und  der  anderen  Richtung, 
welebe  sebon  In  der  Tbatsache  des  Znstandekommens  von 
Tarifvertragen  einen  solchen  Gewinn  zu  Gunsten  der  Siehe- 
rnng  des  iuiernationalen  Verkehres  erblickt,  dass  die  Ab- 
wüguiig  des  Inhaltes  des  Vertrages,  die  eigentliche  Vcr- 
iragsbilani  gegenüber  dieser  rbatcaobe  weniger  in  die  Wag- 
schsie  ffilH.  Das  sind  Iheorettsehe  Bebvlanilebten.  Ieh  eigne' 

n<ir  ki.-ine  'iursi-jluii  an.  at^'r  Kinn-;  «in!  :i;ir  immer  Ullfasa- 

i>eh  bleiben:  wie  miui  nach  eigenem  Hekenntuisse  der 
ersteren  Biehtaag,  der  Bfehtang  des  strengsten  Sdiatisollea 

..ngphören  und  gleiehzeit'g  in  einem  Athem  fordern  kann, 
l>ts  zu  jenem  Zeitpunkte,  bis)  /jir  wirihschaftlicheii  Ab^ 
Hohliessung  der  Export  mit  krüfligor  Hand  .[ji^'.'hiit/.t  und 
gefördert  werden  soll.  Oiebt  es  Jemand  in  diesem  hohen 
Hanse,  der  Folgendes  für  mfiglieh  hielte:  Bis  za  einem  ge- 
wissen Zeilpiiiikii'  ii  ii  Kv[i';ir  mit  a!li  ii  Miltein  zu  fordern, 
Million3n  vou  Interessen  grosszuzichcu  uud  au  poussireii, 
dann  aber,  wenn  die  wirthschaftllehe  Pertdriebtong  dea 
strengsiltui  Suhuti/.olles  sieh  stark  soimsr  fiihlt,  das  Programm 
der  wirtliKi-liaftlichen  Ausschlieshuiig  '.erwirklichen,  auf 
einmal  den  exportirenden  ludustrion  abzuwinken,  wie  man 
einem  Oreliester  abklopft,  und  sie  auf  das  eigene  Land  aa 
Terweiseii?  Gfn  solehes  bandelcpolilisehes  Pregrsmm  sagt 

K.'  li  j.i  t:an/.  ^'i;t  hih!  leicht,  h-irt  •■•i.-li  \  i.'l^'icli  1  aii'-Ii  iiui.:?r 
i  mstüuden  anj^enelim  an;  wenn  man  aber  un  die  Durob- 
fahmag  dieses  Programmes  gestellt  tsire,  wtirde  man  grossen 
Sch'.sii  ri<;t<i'iten  liegt'gts  'ii,  nml  vnu  Iii  -;>mh  I'lat/.e  aus  kann 
man  nur  durchführbare  ita;idelspolitisi.-he  Prograiume  auf- 
!<tellen,  entwickeln  und  vertreten.  Deshalb  will  leb  diese 
Saobe  aoeh  nieht  weiter  verfolgen. 
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Kidit  bMMT  idkrint  «•  mir  nit  d«a  Vorwurfe  der 

mRngelndcn  Entschicrfpnheit  tfi  hsniiolnpolilisohen 
Hegooi»tioüen  bestellt,  ohne  das»  icU  wirklicli  geoaii  weiss, 
«M  dsruDter  zn  verstehen  sei.  Ich  meine,  es  ist  die  Aufgabe 
dar  interhaodelndeD  Regiernng,  d«o  riolitig»ii  Zai^nnkt  far 
hsndelgpolitisobe  Negodatioa«)  «alinnincihinan.  ia  die  Ter- 
hanJhiiijren  auf  Grund  einer  umfiiiscrnicii  Information  ein- 
satr«t«n,  hierbei  dM  bnt»  i^öunen  und  Kennen  aa&abieten, 
«nd  imr  in  «oiiiiBt«r««ll«r  oad  taelmologiMiliMr,  wi«  nidil 
minder  in  etatisti^cliHr  tinil  zolltarifarisclier  Richtung,  und 
die  eigenen  latui  est<«ti  mit  allen  zu  Gebote  ttebenden  Ärgu- 
nenten  und  mit  Z&bigkeit  zu  vertreten. 

Dia  Entsohiedenheit,  intbeiondere  wmn  dunit  «ilMEat- 
söliiedeutieit  der  Form  gemeint  i«l,  hat  dab«i  ihr«  gcwftwn 
Qrenzen. 

8i<di  gegeoMitig  oaangeuehtae  Dioge  sagen,  um  sich 
ko  tbemogaii,  aoU  liia  und  da  in  PMla»«Rten  Torgalcoinmen 

■ein,  aber  bei  handoisf olitisehpi:  Nefj;nfuüiünon  ist  es  ni<;ht 
gabräaofalieh  und  würde  dieselben  uiuh  kaum  guustig 
beelnflnaen. 

Iiih  bin  gclilii'äsliili  in  der  Icünlich  gehaltenen  Ifedc 
des  lUrru  Abgeordnetun  für  den  VI.  Wiener  Bezirk  aooli 
einer  tadelnden  Kritili  —  ieh  kann  es  nicht  anders  auffassen 
—  dar,  i«h  gelw  «a  an«  im  engaten  Znsammeu  hange  mit  der 
Handelspolitik  stellenden  EüaeBbfthntarifpoliÜk  dar  Ba* 
gißrung,  kurz.  R<'e»;^t,  <!i'i'  neuen  Qütort»rlfe  tnfden 
Staaiababnen  begegnet. 

Ieh  Boaa  geatelMB,  ieh  war  darBlter  ainigermaäiMB 
fibernucht,  denn  ich  hltUe  min.lc'tpni!  in  ilifRf-m  hohen 
Hause  keimen  Tadfl,  lutilu  einmal  tmt»n  Zweifel  über  die 
Bichligkett  unaere»  Vorgehens  in  dieser  Beziehung  erwartet 

Der  betreffende  Herr  Abgeordnete  iat  nun  aUardioga 
bei  seiner  Bemerkung,  wie  es  scheint,  Ton  der  YoraiMMtiUBg 
aosgegangen,  als  wtirei:  wir  /.u  (l«'r  Kistclhiiig  unserer  neuen 
Otterlanie  einzig  und  allein  durch  das  Erscheinen  des 
nngtrlaelien  Loeftlgtttertarifea  vennlaast  worden. 
Nichts  wSrc  irriger,  als  eine  solctui  Annahme  M'ir  warr-n 
von  der  l^otbwendigkait  einer  iieform  der  üüleHiiafe  auf 
den  Staatabahnen  aetltatlndlg  aberaengl,  und  wenn  dies 
nicht  der  Fall  gewesen  wäre,  bitten  ans  die  zahlreichen 
Anregungen  und  Erinnerungen  in  wirthschaftUchen  Vereinen 
und  Corporationen  ausserhalb  des  hohen  UauiKs,  iKininnt- 
Uflk  die  aebr  ublreieben  Tarifdebatten,  welobe  im  hohen 
Hbnne  1d  der  tAsfUantamt  BmiM  atattgeduidaa  babea, 
und  in  wdeh«n  nnt  dia  Notbwoidighelt  äner  fiaferm  uueiw 


I  Tarife  in  der  MdidrtahBebatan  Waiaa  nnbegdagt  ward*. 

fipitiminün  müssen,  der  Sache  näher  zn  treten.  Die  OpR^rn'- 
(iireutiuü  dtr  Staatsbahnen  hatte  denn  auch  Torlän^-it  und 
zwar  in  unmittelbarem  Anschlüsse  an  die  Studien  ü)  -  r  t-rie 
Keform  der  l'ersonontarife,  eine  solche  äber  die  ficform  der 
GOtertarife  eingeleitet.  Dast  das  Ergcbnist  dieser  Stadien 
nicht  eine  Nachahnnnie  Ii  s  iiti^;atisfhf  n  Gutc-riarifos,  sondern 
eine  selbstindige  ßeformarbeit  sei,  ist  sofort,  naobdem  die 
Ornndzttge  des  Syetema  im  Staatariaenbabnnäie  dargdegt 
worden  waren,  im  Schosse  die»(^r  K'üri  crs  haft  ron  einer 
unbestritten  anerkannten  Facbanturiclii  auf  Jitsfim  Uebiete 
in  wohlwollender  Weise  constatirt  worden.  Ich  will  heut« 
auf  diese  Sache  nicht  näher  eingehen;  e*  findet  sieb  riel- 
leicht  einmal  später  Gelegenheit,  diesen  Gegenstand  im  hoben 
Hanse  näher  und  eingehender  zu  besprechen. 

loh  darf  aber  folgendea  wgen:  Der  nene  tmtii, 
wenn  er  aneh  rlellideM  nfeht  allen  Anfefdemngcn  sa  est- 
sprechen  vr-rinag,  die  einen  i'li.'Hic  :i  Tarif  gestellt  werden 
I  könnten,  bedeutet  jedenfalls  einen  Sohritt  nnoh 
Tor.w&rta  »nf  der  Bahn  nur  Oewinntng  etnea  «in- 
fiiolien.  il  11  r  ch  si !i  t  i  » I' n  uii.i  den  iRteretsenten- 
ki'tiseu  vtorÄtim'lljoliuii  'l'ariftiJi,  ur  Imt  in  meritoriseher 
Beziehung  den  zu  Tage  getretenen  Bedürfnissen  nach  aus- 
giebiger Verwohlfcilong  der  Fraofattatze  im  weiten  Um^ge 
It4>ehnung  getragen  and  den  Bedingungen  entsproeben, 
vvilriic  Industrie,  Lundwirthsohaft  und  Handel  an  einen 
Tarif  stellen  dürfen  Es  iat  daher  erklärliah  —  and  ieh 
habe  mieb  darllnr  gefreut  — >  daaa  neben  dem  Staafaebcft» 
Itfthnratbe  bereit?  rühlreichc  wirthschaftliche  Vereine  an<l 
Corporationen,  insbesondere  auch  die  flaudeUkammem  von 
Wien  und  Brfinn  das  Bisdieinen  dea  Tarifes  beiflUiig  bs- 
gr&tsten.  Diese  beiden  angesehenen  Körperschaften  sind 
hierbei  von  denselben  Envägungen  ausgegangen,  welche  auch 
lins  zur  Aofsii-llnn^'  'i";)rifi-s  bestimmt  haben,  von  dem 
Oedanken  uümlich,  dasg  hierdurch  die  Volkswirthsehaft  in 
den  Oenus*  von  BrleiehternngeB  treten  worde^  «elolw  Mf 
.lio  Kiitwi'klung  der  productlren  TfaitigksU  nioht  aodktt 
iils  guudtig  einwirken  können. 

Mit  diesen  Bemerirangen  will  ieh  die  Handellpolitik 
dci  Regierung  im  Allgemeinen,  die  in  ßerathnriir  üt-^bende 
Vorlage  im  Speziellen  dem  Wohlwollen  des  Iiohcu  ilaui«« 
empfobleii  haben. 

Hierauf  wofde  der  Antrag  wegen  Veriingarnng  der 
Kündiguofcefrirt  ^  Handali-  und  SohiffibrlBTertnigea  vom 
7.  Deoember  1687  •nginomman. 


Zur  1  a^es^eschichte 
Inland. 

Bei  Kepr.i  liKiiii:!  <l.-r  m  .1  r  K.il.rik 

«oiaallcnen  OriglnaliultltieiluD(vn 
wirf  MB  <)aaHMaoflBb*  «liubt. 

Oesterreicliisch-bayerisclie  Eisenbalinan- 
schlDaae.  Uan  schreibt  uos  aus  MOncbeo:  .Di» 
Bogiening  bat  stob  entseblossen,  mit  ROeksfeht  auf 

dii>  lebliaflf'  Erifwicklnng  des  Vorkclirt^s  ini(  Oestor- 
reich  die  an  das  dortige  Eiseabahnnetz  anscbUesseo- 


des  Verkehrswesens. 

den  Linien  mit  Doppclgeleisen  /.n  Vf^rsfhen.  Mit 
diesem  Entschlüsse  kommt  die  ll^giorung  einem 
wiederholt  im  Landtage  atagespruebeneu  Wunsche 
entgegen,  für  welchen  vornehuiIh  L  Rfn  ksicb'f-D 
lür  die  Sicherheil  des  Vt'rkuLre!3  iuaa.ss^»;bt;ud 
waren.  Das  Mini.sterium  beabsichtigt  auf  diploma- 
Uacbem  Wege  VerhandluDgeo  mit  der  (tsterreiebi- 
aehen  Begiemng  za  dem  Zweeke  anzubahnen,  da- 
mit (Iii'  Erweiterung  der  Eisenbalinanliig-  n.  welche 
sich  aut  eiueu  Zeitraum  von  mehreren  Jahren 
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Tertbeilen  soll,  auf  den  zu  bcRtiinmenden  Lioten  1 
von  Ijoiden  Seiten  gleichzeitig  in  Aogriff  genommen  | 

werdt'."  ; 

Personainachrlchten.     Seiiio  Majoi^tSt  der 
Kaiser  hat  dem  Director  iUm   priv.  Allji:«ineinen 
üitterroiohischen  nodeucrediUu^tak  iu  Wien, Theodor 
Ritter  v.  Taussig.  in  Anerkennung  der  von  ihm  i 
um  öffeotliehe  Intereflsen  auf  dem  Gebiete  des  I 
Verkehrswesens  erworbenen  Verdiensto,  den  Orden 
der  Eisemen  Kione  II  ('lasse  verliehen.  —    Mit  | 
AUerbOcbster£utsehltesguu£  votD2.  Mai  d.  J.  ward«  , 
dem  Betriebsdireetor  der  Oieeterreiehisehen  Steete-  i 
bahnen  Victor   ?.   Kolosvjiry  in   Kraken  der 
Titel  eines  Kegierutigsratlies  vurliohen. 

VerstaaUlehungr  d«r  Carl  Ludwi|;f-Bahn. 

In  dem  Erlasse,  welchen  drr  II  indnl.smini.stcr 
unterm  29.  Ajiril  an  die  Verwaltung  dur  Carl 
Ludwig-Bahn  gemaeht  hat,  wird  derselbeo  FolgeDdee 
eröffnet: 

„Mit  Rücksicht  darauf,  dass  das  staatliche  Ein-  '' 
lilsungsrecbt    hinsichtHch    der    Strecke  Krakati- 
Przero;6l  schon  am  7.  April  1888  eingetreten  ist  ' 
und  hineiehÜieh  der  Strecke  Pr/,emy^il-Lemberg  1 
am    4.  VövciiiliiT  cintrcfoii    uini.  ci-scli-'jiit 

die  Müglichkoit  nit-lit    iiiisL'rsfhtuä.seii.  dass  die  i 
Staatsmwalcong  sieh  vt  imlasst  finden  konnte,  von 
ihrem  coneesgionsmä-ssiircn  K;IlI<>^ulIt:^r•■l■^tf>  evcn-  | 
tueil  schon  mit  der  Wiikuu^'  \iiiü  1.  Januar  \S'J2 
Gebrauch  zu  machen,  da  das  zweite  (ioleise  bis  | 
zum  I.Juli  1891  ferüggestellt  usdbie  dahin  die  bezOg- 
liefae  Abreehnnnp  wenigstens  in  der  Hatiptsacne  . 
vollendet  sein  dilrrt-v        lu-gitTiiiiir  ^^''-lit  wi'ilrr  ' 
der  Holliiiuig  Ausdruck,  dass  ch  gcHogen  werde,  \ 
eine  freie  Vereinb:irung  Ober  den  Ablösnngspreis 
zu  erzielen,  erklärt  üImm  zuL'loich,  ilass  sie  bei  dt-r  I 
Ke.sLstelhing  des  evcutuelli  ii  Einlösungs|ireiiiC'8  nur  i 
die  wirkliche  Ertragsfähigkoit  der  Carl  Ludwig- 
Bahn  ina  Auge  fassen  könne.  Die  Bestimmungen 
der  Coneessionsorkdnde,  wonach  die  Erträgnisse  | 
der  Jahre   1885   bis  1891    in  I'i  tt  icht   kommen  j 
wurden,  erscheinen  der  Hegieruug  augesichtfi  der  | 
finanziellen  Entwicklung  nteht  als  die  gee!g:nete 
(irundlage   fQr  die  Verständigung  über  di»'  Eiii- 
löBungsbedingungeu.  Die  Uogierung  behuitu  .-^u  ii 
vor.  ftir  den  FaU,  aU  eise  Einigung  nicht  zu 
Stande  kommen  sollte,  im  geeigneten  Momenie 
auch  ohne  vorherige  Verhandlung  zur  Ein- 
lösung zu  sehreiten.    Bezüglich   des  Fahrparkes 

Siebt  die  Heeeruog  der  Ansicht  Ausdruck,  dasü 
nrdi  die  Carl  Ludwig-Bahn  die  Pnhrbetriebsmittel 
iu  jenem  Umfange,  in  welchem  difs- Ih-n  /n  rli  n 
Erträgnibüen  der  letzten  Jalir^  mitgewiiki  haben. 
äw  Saatsverwaltung  zu  Qbergebcn  wären.  Was 
das  neue  Netz  anlangt,  so  wird  betont,  dass 
die  Regierung  auf  (irund  des  tiesetzcs  vom  Jahre 
1877  berechtigt  i.st,  die  Linien  in  den  Staatsbetrieb 
sa  Obemebmeo,  und  bemerkt,  dass  die  Regierung 
aueh  jetxt  nur  die  BfvfQbning  des  Staatsbetriebe!;  auf 
den  tii  iK  ii  Linien  im  Auge  L  it  In  Betreff  der 
Local bahnen  wird  auf  die  ungünstigen  Ergeb- 
nisse derselben  hii^ewiesen  und  bemerkt,  dass 
finanzielle  ErwUgoogeo  es  meht  sniassen,  zur 


coneessionsmilssigen  Einlösung  zu  schreiten.  Sollte 
aber  die  Verwaltung  il*'n  W  ttnsf-h  äussern,  dass 
die  Staatsverwalliiug  auch  die  Loculljahueu  in  die 
Transaction  einbeziehe,  dann  wäre  die  Regierung 
bereit,  mit  der  Verwaltung  eine  Vereinbarung  zu 
schliessen  in  der  Bichtnng,  dass  die  Loealbahnen 
ge'^ci]  Ver^ndaif,'-  iliT  Srlljslknston  in  den  Staats- 
betrieb übernommen  werden.  Die  Organe  der  Re- 
gierung sind  angewiesen  worden,  sieh  mit  der  Prüfung 
aür  r  pinschlägigen  Frngou  zu  beschäftigen,  und  die 
Verwaltung  der  Cari  Ludwig-Bahn  wird  eingeladen, 
die  Organe  der  Regierung  in  ihren  Arbeiten  zu  unter- 
sttiizeu  und  insbesondere  bei  der  Aufstellung  der 
finanziellen  firnndlagen  einvemehmlich  vorzugehen. 
Das  Handelstnini-sterium  gewiirtigt  bis  längstens 
Ende  Mai  die  EntschliessuQgen  der  Carl  Ludwig- 
Hahn  und  behftit  eich  vor,  arMtnell  im  kurzen 
Wege  die  Einleitungen  flir  die  mOodliefaea  Ver- 
handlungen zu  (reffen." 

Der  vorstehend  skizzirte  ErUttS  ist  von  j^ossem 
principiellen  Interesse,  denn  es  liegt  hier  der 
erste  Kall  vor,  wo  die  Regierung  in  die  ge- 
kommen ist,  zur  concessionsmässigen  Einl>>sung 
einer  Eisenbahnlinie  Stellung  nehmen  zu  indssen. 
Ale  die  wichtigste  Stelle  aea  Erlassee  ist  wohl 
die  Erklärung  ati/usi^hen,  dass  die  Kegii  rung  sich 
vorbehalte,  im  geeigneten  Momente  auch  i  linc  vur- 
herige  Verhandlung  zur  Einlösung  zu  srlircitt^u. 
Diese  Erklüriiiig  rntsm-iclii  Jrr  tmsrres  \\'i.<son8 
bisher  uuiUi^t't'uchteueu  und  küi^lirlii  auch  ia  dieser 
Zeitschrift begründeten  liecht^anschauung,  dass 
sich  der  U ebergang  der  vom  Staate  eingelösten 
Kahn  an  derselben  mit  der  Zustellung  des 
bc/nglirhi^n  Regierungserlasscs  an  die  Bahn- 
utiitH'ncliiiiuiig  vollzieht.  Die  Einidsuug  ist  daher 
als  ein  .\usilu.ss  de.s  Concessiousactes  anzusehen. 
Gleichwohl  >/trht  die  Regierung  in  ihrem  Erlasse 
an  die  Carl  Ludwig-Bahn  der  Hoffnung  Ausdruck, 
dass  es  gelingen  werde,  eine  freie  Vereinbarung 
über  den  Abiösungspreis  zu  erzielen.  W  ir  haben 
k!)r7Ji<<!h  die  GrQnde  auseinandergesetzt,  ans 
Wi  Ii  lu  ii  sich  eine  freie  Vereinbarung  empfehlen 
würde  und  glauben,  dass  nur  auf  diese  Weise 
bei  Wahrung  der  Interessen  beider  Tbeil«  die  mit 
einer  concession.snirt.^sigfn  Einlösung  der  alten 
Linie  für  die  UnUM  im  Innung  der  t'arl  Ludwig- 
Bahn  Verbundenen  Härten  gemildert  werden 
könnten.  Allein  die^e  Autl'assung  scheint  auf  den 
Widerspruch  der  Verwaltung  zu  slosson,  wie  unter 
Anderem  auch  aus  einer  Mittheilung  der  „Frank- 
furter Zeitung"  vom  1;^.  d.  M.  hervorgeht. 
Dieses  Blatt  schreibt: 

afo  werden  in  itn  dtr  VmnAtmg  d«r  Oaliilsolien 

Carl  Liiiiwig-Balni  nahestelieii'ti'n  Krfi'fn  '^■'■•-•■ri  Ava  Eintritt 
in  ilie  Ver»ta»tlichungeverlmndlnnKfMk  niii  Baüis  dos  tit-kaonten 
Erla»80g  Hedenken  i?ehegt,  weil  dieser  KrlHS  k«inMW«gs 
di«  Mittbeiloog  «ntb&it,  da«B  die  Vei«UH»tU«bang  mit  Jaavar 
tBMsiatrettntoll.  Dei  Brian  ttesebtiakt  tlflhdaimvf,  auxa- 
drKeken,  das*  die  Mdgliofakeit  nlebt  antiseteliloeMH  endtänt. 


*)  &th0t  «Dia  eoacMiionamiasigs  Ablöran;  dar  Biaen« 
babnan",  7.  Haft  ai  tm. 
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dMS  die  StMtertrvaltang  lioh  TtnuiiMst  fiaden  könnte,  von 
im   eoTMeesiofltnlnigen  EiulöiungsnKsht«  «rrmtnalJ  mit 

t,  .Tatiunr  lS'ft'2  <"u:liraui  h  zi;  maclien.  Da  man  osnnn  hier 
Dicht  einipal  mitder  Absieht,  »oadern  mit  d«r  Uög- 
llohkeit  einer  6v«iito»litSI tu  thnn  hat,  MglinbtdJ» 
Verwaltung  ntflit  li?reohtigt  tn  sein,  In  gewiAserinaaBsen  probp 
weise  V^erhandlungen  einzutreten,  welche  nur  in  dem  Falle,  wenn 
dien  TerhandlnngeD  ein  für  die  Actionure  ungOiistigen  Krgeb- 
nin  htbem  ■•lUnn,  in  der  wirkUohen  ESlnlSsnag  fahren  würden. 
WOrde  jedoeh  nneb  dem  Gange  der  TertaandlnnRen  erkannt 
wrril'  ti,  <{agg  die  derzeitige  Rente  nach  Anschauung  der  Re- 
gieruugskreiae  xa  hooh  beneseeu  wäre,  eo  »tttnde  zu  beiBrcli 
len,  daei  eis  flr  die  Aetieolre  ebene»  nobebagHeiwB  nie  gc- 
fiihrliches  Uebermncr'^ftailiuH)  geschaffen  würde,  welches 
nach  dem  Belieben  der  Kegieroug  so  lange  dauern  würde, 
bla  di«  iDgdmtlg  wirkenden  Memenle,  anf  deren  Eintritt 
demn.'iclist  gerechnet  wird,  die  Riiil<>Kung<;r«nte  hinlimglich 
beelnllusst  hätten.  Erhöht  werden  diese  Itedenkon  dadurch, 
dasi  die  Reihe  ungünstiger  Momente,  welehe  da«  Ministerium 
bei  Bereebnong  der  Einlösungsrente  in  den  Vordergrund  xu 
■efzen  Iwnlwiehtigte,  in  dem  genannten  ßrlaese  niobt  er- 
schöpft sind.  Ein  Fii>  lilil;i!t  eikl.iitf-  ;j  in.li  ■;.  i[i  ■•incni  Entre- 
tUet,  dass  die  Regierung  noch  nugserdein  den  ülffeot  der 
dnreh  den  DeibereinkoniBeii,  betrefllNNl  das  cweite  Qdeiee, 
gcschafTenen  Delastung  der  fletrii.'bsrp.  hnnnf;  und  überdies 
di<>  Wirkung  der  mit  dem  1.  .fuli  iu  Ki\iii  tretenden  neuen 
Staatsbahntarife  mit  in  Oalottl  tu  ziehen  gedenke.  Einmal 
auf  dieaen  Boden  iBgelangt,  wärde  eine  aelbst 
unter  4  Prooent  aloh  beweirende  Ablfiaungirente 
noch  gewissermaassen  sl"  "in  Ueschenk  an  die 
Aotionäre  aniaeehen  sein,  lür  ist  daher  erklärlieh,  wenn 
In  der  Verwnllnng  nabettebenden  Kreisen  mit  Beharrliehkelt 
ein  Staudpunkt  eingenommen  wirr),  der  dem  der  Regierung 
diametral  entgegengesetzt  ist,  nämlich  der  Standpunkt,  den 
Boden  di>r  Conoeitsion  nicht  zu  verlassen.  Bei  dem  grossen 
Interesie,  welohes  e)ieeiell  in  Süddeutschland  für  das  I'nter- 
nehmen  lierreobt,  wird  daher  eine  ausgiebige  Hethcilif,'ong 
bei  jener  ausserordentlichen  (leneralTersamuilung  gewiirtigf, 
welohe  »ohon  demnäobat  anegeeehriebeu  werden  wird,  um 
die  yellmaehten  dar  Tenraltnng  b<«figUeh  der  Teniaat- 
liohnngiTeriwndlnngan  n  piinainn." 

Wir  haben  diese  Mitthoiliing  dc-s  auf  iinanziellcm 
Gebiete  tonangebenden  sflddeiiischon  Hlattes  ?oli- 
stÄudig  rcproducirt,  weil  die.solbe  zeigt,  welch  irrige 
Vorstellun^^cii  >iA\><t  in  den  der  Verwaltuno:  luihe- 
Btebendea  Kreisen  Qber  die  rechtlichen  Verbältuii>se 
der  Geeelhebftft  rorwalten.  Nach  dem  Wortlaute 
der  Concessionsnrknnde  der  Carl  Ludwig-Hnliri  stolit 
OB  durchaus  nicht  im  Belieben  der  Verwaltung,  auf 
das  Einlosungsreeht  seiteiM  der  Staatsverwuliung 
irgend  welche«  EinHuss  zu  nehtoon,  sondern  der 
Regierung  sieht  bereits  durch  die  ("oncessioii  dub 
Rfi  Iii  /.u,  die  Linie  einzulösen,  während  die 
Eriiiittluug  der  KiolÖsuoKsreiite  eine  Bechnungs- 
operation  ist,  die  mit  dem  Einldsangisaete  selbst  in 
keinem  Zusanininrdi.inge  steht.  Tndetii  ille  Ixi'-q:!»'™!)!: 
ein  fniwilligtiis  Ut^bereinkommen  unsirebi,  ist  es  ihr 
nbor  in  derThat  nur  darum  zu  thun,  die  ungiitislige 
\\  iikiiiiir.  wf  li  lic  (  ine  concessionsmiLssige  Einlüfuug 
der  aiteu  l^iiiie  auf  lius  Unteruehiueu  ausüben  müsste, 
abziwobwicbeD.  Wenn  eine  gegenlheilige.  Absiebt 


aasgesprochen  wird,  so  JoiQO  dies  nur  aaf  einer 
VerlcenuuDg  der  eoncessionsmfissigen  BtnlOsnngS' 

bedingni^>5>:'  IjimuIu'ii.  Erst  wenn  dieser  Piii)kt  k'lar- 
geatellt  ist,  wird  mau  die  Intentionen  der  Regierung 
zn  wOrdigen  wissen.  Aof  eine  zifferm&seige  Be- 
rffhnung  der  concessionsmässiiren  Einlristinff^reiite 
vvt'rden  wir  nicht  eingehen,  da  die  Berechnung  der 
ErtrSgni.sse  der  Bahn  zum  Zweoice  der  Einlösung 
bekanntlich  den  tiegenstand  einer  eigenen  Fe«i> 
Stellung  bilden  inuss.  Eb  dürfte  aber  znr  Klftning 
der  S;iclil:igo    gewiss    beitragen,    wenn  gegen- 
nber   aadereD   Darstellungeu  ii^olgeDdes  hervor- 
gehoben wird:  Im  §  19  der  ConeessionBurkunde 
viini  3.  März  1857    hei.sst  es,  dass  der  Durch- 
seh niitsbetrag  der  Einlösungsrente  nicht  weniger 
als  5*/.  Procent   des  Anlasecapitals  betraceo 
darf,    fn    eiriem    hiesigen    Blatte    ist   nun  oe- 
iiieikt  vvorJeu,  es  sei  strittig,  obunt«r  Anlagecapital 
im  Sinne  des  §  19  das  garantirte  oder  das  Ober- 
haupt verwendete  za  verstehen  sei.   Dieser  Aqs* 
legung  ist  es  nnbelrannt'gebliebeD,  dass  im  Jahre 
isM  (in  soitHMZiMt   auch  publieirtes  I'rotokollar- 
übeieinkommen  mit  der  (lesellsehaft  abgeschlossen 
wurde,  wonach  im  Falle  der  Einlösung  nur  das 
irnraiitirte  Anlagecapilal  zur  (Jrundlage  der  Be- 
recliuung  zu  nehmen  sei.   Auf  Widerspruch  ist 
ferner  unsere  Behauptung  gestos-sen.  das.s  im  Falle 
der  eoneessionsmässigeu  Einlösung  des  alten  lieizes 
die  Theiliing  des  Ertragnisses  Ober  4  Proeeot  im 
Sinne  des  rebereinkuiniiiens  vom  Jahre  1890  ins 
üewicht  falle.  Es  ist  darauf  hingewiesen  worden, 
dass  dnreh  das  Debereinknrmmen  vom  Jahre  1890 
die  concessionsmässige   EinlA.^ung   nicht  berührt 
werde.  Dies  triftl  aber  nur  in  dem  Falle  zu,  wenn 
das  ganze  l'nteriiehnien  der  Carl  Ijidwig-Babn  zor 
Einlösung  gelangt.  Würde  nur  die  alte  Linie  ein- 
gelöst  werden,  so  hfitte  der  Staat  nach  dem  er- 
wähnten Uehereinkommen  die  Verpflichtung,  der 
(lesellücball  die  Einlösungsrente  des  allen  Netzes 
tingekQrrt  zu  leisten,  die  ünternebmang  aber, 
ue!,-'her  ü>»erdies  das  garantirte  Ertrrifxnisf:  der  neuen 
Linien,  sowie  der  Ertrag  der  Localbahueu  zutliessen 
würde,  hat  nachdem  ttlnren  Wortlaute  des  Ueberein- 
kommens  vom  Jahre  1890  die  Verptlichtimg,  ein 
4  l'rocent  übersteigendes  Ertriigniss  mit  der  Staats- 
verwaltung zu  theilen.  Dos  Weiteren  kommt  in  Be- 
tracht, dass,  wenn  die  concessionsmässige  £iniö8iug 
auf  das  alte  Netz  besebrftnkt  bliebe,  die  Gesdl- 
selmn  den  Nachlheil hätte,  dass  der  Anlheil  des  n  c  nen 
Ntilzes  au  verschiedenen  gesell.scbafllichen  Aetiven 
im  Falle  der  seinerzeitigen  coneessions massigen 
Einlösung,  die  in  das  ,l;ihr  1897  filllt,  zui  RQ<k- 
/.iililung  der  Garantievorschiisse  verweudet  werden 
mflsste.  Endlieh  muhs  betont  werdeu,  d:iss  über 
die  Ablösung  des  Fahrparkes  und  der  Materialiea 
nir  den  Fall  der  EinlOsting,  in  den  Coneeesione- 
nikunden  dr--,  alten  Netzes,  die   hie  un'l  Ja  vor- 
kommende Ausnahmsbestimmaug  zu  (lunsteo  der 
(iesellscbaft  fehlt,   und   in   Ermangelung  dner 
anderweitigen     Bestimmung     naoli  allgemeinen 
Rechtsgruudsätzeu  der  Staatsverwaltung  ein  An- 
spruch «uf  »lle  difgeoigen  VermOgensbAstaBd- 
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thailf,  SQSteht  welche  /.u  deiiErtnignissen  der  letzten 
Jahr»  mitgewirkt  bab«o.  Dass  ew«  Verpäichtung 
zur  EinlOsoog  der  Loealbahneo  nicht  besteht,  ist 
schon  früher  bemerkt  worden.  Unter  diesen  üm- 
st&ndea  wäre  die  iSituatioa  der  Gesellscball  im 
Fall«  der  eoneeBsionsmSsstgen  Einlösung  des  alten 
Xetzes  wtthrlii  h  kr-ine  beneide nswerthe.  und  wenn 
die  StuatsvervviUiuiig  in  Erkeunlniü«  dur  Sachlage 
der  Gesellschatl  eine  freie  Vereinbarung  nahelegt, 
SU  ist  darin  ein  Beweis  des  Entg^enkommens  zu  er- 
blicken, wie  sich  dasselbe  aus  Küelsicbten  des  Kisen- 
bahncreiiiti.i  empfiehlt,  l'urih  verschiedene  IJm- 
«tHode,  welche  eieb  dem  EiuÜuüse  der  Verwaltung 
entzogen  haben,  namentlich  dnreh  die  infolge  de« 
Aii>li.ir,es  des  russischen  Et^eubahnnetzo  tn  folgte 
Vursehiubuug  in  den  Verkehrsverhältniss^u,  hat  die 
Carl  Ludwig-Bahn  ihre  ein.stige  verkchrspolitisrhe 
Bedeutung  wesentlich  eingebüsst  und  es  wird  kaum 
Jemanden  geben,  der  behaupten  würde,  duss  die 
Begierung  sich  bei  dor  Verstaatlichung  der  Carl 
Ludwiff-Bahn  von  finanziellen  Erwägungen 
leiten  llast.  Aneh  die  Actionftre  der  Carl  Ludwig- 
Bahn  werden  nicht  nfuTsflifii.  dass  d:e  T'n'iT- 
nehmung  angesichts  der  urhobteu  Ausgaben,  mit 
welchen  Kchon  die  diesjährige  Bilanz  infolge  der  Er-  I 
weiti  i  uiig:  der  Eiseubatiihuilagen  belastet  sein  wird, 
sowie  H.ji  Uiicksicht  auf  den  neuen  (illtertarif  vor 
einer  entscheidenden  Wendung  steht.  Sollte  ein  ' 
freiwilligee  Uebereinkommen  nicht  erreicht  werden  , 
können  oder  wQrde  die  Regierung  von  ihrem  Ein- 
lr)>uiii;?;rechte  mil  1  .  l-muar  1892  koiiii'H  Gebrauch 
machen,  so  würde  in  der  Situation  des  Unler- 
nehmena  ohne  Zweifel  eine  fbhlbareyersehleehtemng 
eintreten  und  die  Actionilre  werden  zu  erwägen 
haben,  ob  iu  der  sich  ihnen  jetzt  darbietenden  (ie- 
^genheit,  das  gegenwärtige  Ertrügnis.s  zu  stabili- 
siren,  niehl  ein  namhaftes  Zogeständnias  der 
Staatsverwaltung  zu  erblicken  ist. 

ErOflhung    der    Elsenbahn  Eteenera- 

Vordernberg.  Wie  uns  mitgetheilt  wird,  haben 
£ude  April  in  Vordernberg  die  ersten  Probe- 
fiihrten  mit  den  combinirlen  Adhilsions-  und 
Zabnradmaschinen,  die  polizeilich  technische  Prü- 
fung und  unmittelbar  daran  anächliessend  die 
Eröffnung  des  Uüterverkohres  auf  der  Strecke 
Vordernbeig-Bathbaus  stattgefunden.  Das  Abt'sehe 
Kahnrsdsystem  hat  bei  sieh  diesem  Anlasse  bestens 
licwiiliit  und  \un  (leii  competenten  K;u-tar<  ii  iii)<:i-- 
theille  Autirkeuuuug  gefunden.  Die  l^iniä  Eiaen- 
era-Vordernberg  hat  Steigungen  bis  zu  25  pro 
mille  in  den  Adhftsionstitrecken  und  von  71  pro 
mille  in  der  Zahnstange.  Bei  den  iVubcfahrten 
wurden  mit  Leichtigkeit  Züge  von  5»  Wagen  und 
106  Tonnen  Gewicht  mit  10  Kilometer  Schnelligkeit 
aber  die  grössten  Hampen  beftrdort;  mit  geringerer 
L;is(  wurlti'  Mu-h  auf  Ziihnstangi'  mit  20  Kilo- 
meter Schnelligkeit  gefahren  und  hat  sich  dabei 
das  System  durch  seinen  ausserordentlich  sanken 
und  ruhiffen  Gang  von  dptnjiniig.Mi  dos  rrowöhii- 
lichen  Adhtiijionssystcjiis  nitht  uiiter.-iclieidbar 
ausgezeichneL  Trotz  dir  nicht  unbedeutenden 
Terrainaohwierigkeiten,  mit  denen  die  Bauflibrung 


zu  kämpfen  hatte,  dnrfle  es  gelingen,  die  Eisen- 
bahn Vordarnberg-Eisenerz  im  Laufe  des  Sommers, 
dem  Verkehr  m  Qbergeben.  Die  Coneesslon  fttr 

dir  Ei.^iMitiahn  V<irdprijln'r<;-EisOn('r/,  uiirdo  um 
10.  October  1008  der  Uesterrcichisch  -  alpinen 
Montaogesellsehaft  verliehen,  welche  dieselbe  im 
Jahre  1889  an  eine  Actiengesellschatt  abgetreten 
hat.  Das  Anlagecapital  besteht  aus  3  Millionen 
Gulden  Prioritäten,  1  Million  (iuldeu  Prioritäts* 
actieu  und  700000  A.  Stommaotieu.  Die  Prioritäten 
und  PrioritAtsacticn  geniessen  eine  4procentige 
Staal.>!igaruntie.  Hie  Ausführung  d<  s  Bau*  s  erfolgt 
ge«etzmä8t<ig  unter  der  uninitteibareu  Leitung  und 
Ueberwachung  des  Handelsrainisterhims.  BezQglieh 
der  Betriebsführiniff  ist  mit  dor  Genoraklirection 
der  L  k.  Stautäbahnen  ein  Betriebt! vertrug  abge- 
schlosaeii  worden. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutsehen  Reiehe  wird  uns  ^e- 

schriulit'ii:  T^tdier  dit'  TTcImiii^'  diT  Biunenscblff- 
falirl,  ispectüU  mit  Rücksicht  auf  Main  und  Don  au, 
hat  sich  eine  interessante  Discussion  zwischen 
Berlin  und  Mflnchen  entf^ponnen,  die  auch  für  Wien 
ein  Interesse  hat.  Die  „Norddeutsche  Allgemeine 
Zeitung",  die  immer  noch  Beziehungen  zur  Re- 
gierung hat  und  jedeofalls  nichts  deren  Intentionen 
und  principiclle  Ansehannngen  Widersprechendes 
Iji in^'-i-ii  liuifto,  hatte  gegenüber  dorn  rcL't'ren 
Interesse,  welches  sich  neuerdings  der  deut^^cboo 
Binnenschiffahrt  eugewandt  und  zu  einem  lebhaften 
Aufschwung  dorsellton  auf  vielen  Flüssen  geführt 
habe,  das  ZurüL-kbleiben  der  bayerischen  Flnss- 
scbiffahrt  hervorgehoben  und  die  Ursache  dieser 
Erscheinung  nicht  allein  in  den  vorhandenen  tech* 
nischen  Schwierigkeiten  bei  der  Ausnützung  der 
Donau  und  des  Mains,  sondern  auch  m  tiuer 
ablehnenden  üaltaog  des  bajrertsoben  Verkchra- 
ministerhims  gesucht,  welches  von  der  Hebung 
der  Flnssschiuiihit  eine  SchrnäliM-uiig  der  Eisen- 
bahureute  fürchte.  Zu  letzterur,  auch  iu  Bayern 
sehr  verbreiteten  Meinung  hat  zweifellos  bisher 
das  baverische  Ministerium  durch  seine  factische 
Haltung  und  bezügliche  Aeus.serungen  berechtigten 
Anlass  gegeben,  —  einfachster  Beweis  dessen  ist, 
dass  wirklieh  für  Hebung  der  Schiffahrt  auf  dem 
oberen  Lauf  des  Main  und  der  Denan  wenig  ge- 
schehen ist,  —  und  es  sind  ähnliche  Klafr-  ti  im 
bayerischen  liandtag,  in  der  Presse  und  iu  Inter- 
essenteid^i  eisen  oft  genug  laut  geworden.  Indes 
.stellt  jetzt  eine  oflirirtse  Münchem  r  Oorrespondenz 
jene  Behauptung  ul:j  unrichtig  dar  und  erklärt, 
das  bayerische  Verkehrsministerinm  stehe  nicht  im 
Banne*  des  „einseitigea  Standpunktes"  der  Ab- 
neigung gegen  die  Wasserstrassen  ans  Furcht 
vor  Minderung  der  Eisenbahin  t  nic.  M  .ii  w  ird 
hoffentlich  aus  diesen  AusDihrungen  wenigstens  für 
die  Zukunft  auf  Erfreuliches  sehlieaseu  dürfen, 
rcbfr  diu  Donau  sagt  das  erwähnte  ofliciöse 
Müücheuer  (JommuniquO,  „dass  die  bayerische 
Staatsregierung  die  Einfllbraog  der  Kettenschiff- 
fabrt  bis  Begensbuiig  sehr  gerne  sebeo  und  die 
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Hebung  des  Donauverkehres  soweit  thuiilieh  | 
uiitcrätntzeii  wird,  um  der  Donau  bis  ins  Uerz 
Bayerns  einen  lebhafteren  SfhitTshrt«verkehr  zu 
crschliessen."  BenierkensWtfrtb  isl  auch  für  Oester- 
reich ist  andererseits  der  Schluss,  zu  dem  die 
„Norddeatflche  Allgemein«  Zeitaag"  bei  ibren 
BetraehtangeB  kam;  derselbe  hütet  nSmlieh: 
„Auch  an  der  Lösung  dieser  Frage  (MainsohitT- 
fabrt)  sind,  ebenso  wie  an  der  Hebung  des 
Oonaurerkehres,  nicht  sueacbliesslicb  bajerisehe 
Kroise  inrori'ssirt,  die  ATi?pli''pi-iiIh'it  wird  \ir-Imehr  in 
dem  Grade  ein«  ganz  Deutschlan«!  bunihit  iidi\  als 
mit  dem  Perfeetwerden  des  flsterreie bischen 
Handelsvortrages  ein  neuer  Aufschwung  des 
Waarenaustausehes  mit  Oesterreich  und  seinen 
Hinterliimli'rn  sich  erwarten  1  isst."  Die  bayerische 
Bc^erung  bat  wobl  weiienllich  mit  aus  Kücksicbt 
mf  die  grfiseere  Goneorrenz  der  benaehbarten 
österrtMeliiselipii  Eisenbahnen  durch  die  dortige  ^ 
VerbilliguLg  der  Personentarife  in  Dp'itscüiand  . 
bekanntlieh  vor  Kurzem  die  Initiative  zu  einer  ] 
Vereinfachung  und  Ermässigung  der  l'ersouen- 
tarife  ergriffen,  und  damit  wenigstens  die  Sache 
thatsacljücli  in  FInss  e;,.iiraeli;.  Snilten  jetzt  um- 
gekehrt Berliner  Anrtiguugeu  ;iur  Hebung  des  | 
Wasserverirahrefl  nach  Bayern  etimuh'rend  wirken,  t 
Hii  küiintf  die  AlIgernr-tTiheit  aus  dieser  p-iroii- 
aeitigen  Aufmunterung  durch  wirkliche  Fortscttriue 
im  Verkehrswesen  nur  Nutzen  ziehen.  Uebrigens 
ist  zu  constatiren,  dass  aneli  in  Berliner  lei- 
tenden Verkehrskreisen  der  lutciisiveren  Förde- 
rung der  Wasserstrassen,  wenigstens  soweit  es 
den  Oanalbau  anlangt,  erst  in  jQngster  Zeit  wieder  | 
höheres  Interesse  zugewendet  worden  i»t  — 
l")ie  Eiseiilciliiieommission  der  württernlieri^lsetien 
Kammer  hat  der  Regierung  den  Bau  euier  LJoden- 
seegÜrtelbahn  zur  Erwägung  empfohlen.  Bisher 
hat  sumeist  die  bayerische  Rt^ierung  durch  ihre  I 


ablehueade  Haltung  den  Aufschub  in  der  Voll- 
endung dieser  längst  gewdnschten  Bahn  veranlasst.  — 
Vom  Büdensee  wird  übrigens  gemeldet,  dxs-,  die 
österreichische  Hegierung  nunmehr  tür  duu 
October  1887  durch  Schuld  des  österreichischen 
Oapitans  Grafen  Mercundin  unterMgangenen  baje- 
rischen  Dampfer  „Stadt  Lindau^  auf  dem  v«r. 
gleiebswe^e  Ersatz  geleistet  bat,  und  zwar  an 
die  bayerische  Regierung  30.000  Mark,  d.  i.  50 
Procent  des  eingeklagten  Sehadens.  Anfanglich 
hatte  die  österreichischo  Regierung  jede  Entschä- 
digungspflicht abgelehnt.  —  Die  königl.  preussiscben 
Ki.senbahndirectionen  haben  an  ihre  Dienststellen 
über  die  einheitliche  Eisenbabnzeit  eine  Vw- 
fugung  erlassen,  in  welcher  es  beisst:  Nachdem 
der  Verein  deutsiliei  Eisenbahnverwalinn^'ia 
beschlossen  hat,  eine  eiuheitliche  Eiseubahozeit  im 
Dienstverkehr  mit  Begrinn  der  SommeriUirplan» 
perinde  zur  Eiufnhrnn^'  zu  tirincrrn,  kommt 

von  da  ab  an  Bereiche  der  preussischeu  öiaaLseisen- 
bahncu  unter  Aufhebung  der  gegenwärtig  im  Ge- 
brauch stehenden  Zeitrechnung  nach  Br^rliner  Zeit 
im  inneren  Dienste  gleichmilssig  die  milteleuro- 
piiische  Zeit  zur  Anwendung.  Die  mitteleuropäische 
Zeit  ist  die  Zeit  des  15.  Längengrades  Östlich  von 
Greenwieh.  Dieselbe  weicht  gegen  die  Berliner  Zeit 
inn  rund  6  Minuten  ah.  ist  also  gegen  dic-e  lujiden 
Normalzeiten  um  1  btunde,  beziehungsw.-iM'  nind 
6  Minuten  voraus.  Die  fUr  den  (ieiuMiieli  des 
Publikums  lje>tiujmten  Fahrpläne  sind  nach  wie 
vor  in  Ortszeit  aufzustellen,  wie  überhaupt  alle  Zeit- 
angaben im  Verkehr  mit  dem  Publikum  nach  wie 
vor  in  Ortszeit  zu  machen  änd.  Sämmtliche  Be- 
amte haben  sieh  innerhalb  der  Grenzen  ihrer  Dienst- 
geschiiffi'  mit  der  iieueii  Zi-itr^ehntinir  ,i:etjiiu  ver- 
traut 2u  machen,  damit  demuächst  der  Üübergang 
m  derselben  sich  ohne  Schwierigkeiten  vollsiehL 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 
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Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 

OSTERRElCUISClI-ÜNeARISCHEN  HONARGHIK 

nKGRCh-DET  VON.  KEDACTEIfR: 

PAOF.  DB.  LORENZ  v.  STSN.  SIOMUNO  BOKMENSCHEIN. 

A.  UorUelMB'i  Ver1«c  in  WI011. 

21.  HEFT.  24.  MAI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


lieber  das  Secundärbahnwesen  in  Frankreich. 


Von 

E.  A.  Ziffer. 

Mau  ist  dermaien  in  Waukreicb,  und  mit  Grand 
damit  liepehäftigt.  die oin-zuschlagenden  geeignetsten 
Mittel  uDd  Wege  zujitezeicliDeo,  um  das  Eiitsteben 
Toa  Se«aiidflrb«hn<ii  so  fördern,  welche  zi^^leieh 
beetimiDt  sind,  die  Hanptbihnen  zu  vervollständigen, 
naf  Netz  der  Ictztorpn  winl  vollendet  sein 

und  08  ist  daher  l'Qr  das  iutcresse  des  Stsatee, 
welehes  mit  jenem  der  Btsenbahng^llsehaften 
innig  verknöpft  ist.  von  höchster  Wichtigkeit,  die 
Zahl  der  Secundarfi.scnbalinen,  welche  IS  die 
Hauptlinien  eiutaüudeu,  zu  vermehren. 

Ueber  die  Studie  des  Herrn  >obiemaire,  In- 
g^aienr  va  tüuf  und  IMreetor  der  Parie-Lyon-Me- 

diterraDee-Eisenbahngesellt^chan.  )>etrefTs  der  fran» 
zösischen  Departemeiithahnen,  liabo  ieli  in  dieser 

Zeitschrift*)  einige  Betrachluitgeu  angestellt,  was  I                   Vwngm  71>,  Nfedwlud«  cinwbliMilleli 

mieb  vermlusk.  die  VorBchläge  eines  «ndereo,  1  ^"""'•"l!*'^*^''?^!«'''^'""" 

nicht  minder  bedeutenden  tachmannes,  des  Herrn  j  üriwAwlaaa  9%  Bnntairf  8-1,  Dtrbian  »5,  BorapCiMh« 

Kolil  Martin,  lugr'nieur  oti  chef  des  ponts  et  chans.<;.'e.s.  Ti,rkft,  Pulgaricn,  Rumellen  2-3  Kilometer.   Zu-iammen  in 

Director   der  französischen  Stldbahn,  welche  der-  i  Europa  62  Kilometer.  —  Die  Vergleichung  der  DiuLta  des 

selbe  in  seiner  Abbsodlong  unter  dem  Titel:  „Du  ■  Bahnnetze«  ichiene  aber  nohliger  auf  die  Flächeugröese 

regime  des  chemins  de  ferseeondaires  eil  Prance"»*)  1  "'^-T''- 

veröffentlicht^  ebenfalls  zu  hespreehen.  Kilometer  BaLtilanf;,:.;  ferner  iiuf      1(X)  Quadratliilomcter  in 

lier&elbe  führt  in  dieser  BroscbQro  aus,  dass  es  1  Belgien  176,  GroiBbritaiwien  und  Irland  10-3,  Nied«rl»uda 


gewinnen  und  die  Trensporteinrichtuiigen  auf  das 
Niveau  (ierjeiiigen  Staaten  zu  l'ringen,  mit  \s eichen 
iu  landwii'thsehaillicher  und  iudustrieller  Hezichung 
eoDcnrrirt  werden  mflsse.  Die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  haben  39  Kilometer  Rahn  auf  10.000 
Einwohner.  Frankreich  aber  nur  87  Kilometer, 
nimmt  also  den  fQulleD  Uaog  unter  den  europäisobeu 
Staaten  dn.*) 

Dieses  so  ungSnsüge  Verbftltniss  ist  in  der 
Durchführnrg  zu  grosser  Gleichartigkeit  bei  der 
Herstellung  der  Eisenbahnen  und  in  den  ausser« 


*)  Naoli  dem  .Arohiv  für  EiBenbahoweseu",  Heft  3,  1891, 
entfielen  Ende  1889  auf  je  10.000  Einwohner,  Kilometer 
BahntlDge:  Schweden  166,  Schweiz  10  6.  Frunkrctch  9-6, 
DäoMUik  9-0,  Dantmhland  SU,  fi«lgi«&  9b,  äro«sfcritaniii«n 


in  Frankreieh  n«eb  sehr  viel  n  thnn  gebe,  um 
da«  seit  sehn  Jahren  rerlorana  Terrain  wiedw  zu 


dBfldin«MDdi  LanaibaiiK  8-9,  Deittriiland  7-7, 8«kw«ic  7*6, 

Fraiikrrieh    6  9,    Dänemark   5-1,  Itniieii  4-4,  Oisterri'i.'li- 
L'ugaru  eiügohlieMlich  Bosnien  etc.  3  0,  Fuitugit!  2  3,  i{u- 
m&nien  2-0,  Spanion  1-9,  Schweden  1-8,  Serbien  M,  Oricchen- 
•>  Siehe  Heft  27  und  28  «1890:  .BetraohtongM  -t«     |auj  i-i,  |{uMl«Bd  0^6.  EaropüaalM  Tiifcei,  BalfarMn,  Ba« 
simr  Sfaidie  «bcr  ftaadiaiMli«  D«FarlNMatl»ahn«B;'  j  a,t\im  0  6  and  Norwagta  0«  KBenite.  Zvwbmnb  in 

•*)  Fteia.  LAralila  HylMhaitw,  M17  18Bt.  I  Borvpa  «I  KiioaNiw. 

I?.  M 
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ordentlich  hohen  Korkten  711  sticlien.  wolchc  vielo 
Baboeu  mit  geringem  Verkehre  erfurüertoo,  dereo 
Bau  «inen  reiMn  Ctpitolftmlnst  bAdeiitete,  der 
auir  HtHrstellong  einar  grOwereo  Anzahl  von  Linion 
ZweckmSssiger  h&tte  rem^endet  werden  kiinnen. 
Diese  Dachträgllcbeo  £rörteruogeQ  fUbrten  dabin, 
dwB  alle  rogcnienre  bente  dariD  OberetDatimmen, 
dass  Einenbahnlinien  mit  schwachem  Vi^rkebre 
ganz  anders  als  jene  dor  Haiiptbahnpii  Itelunidelt 
und  daher  für  ihren  Kau  und  Betrieb  ron  den 
biaberlgeii  GnrodaUzen  TeHst&ndig  abweichende 
Normen  angeweodet  werden  mQBseo. 

Für  diese  neuen  Normen  genniic  iiiul  [naktisctic 
Vorscbriften  atifzusteUeo,  soll  der  /iwock  dies^er 
BroMblire  min,  indem  sieli  der  Ergebnisse  der  in 
Fl ankmifli  lind  den  Nachbarstaaten  gewonnenen 
ErfaliruiifftM»  lioiiicnt  wird.  Die  Nothw^'iidiizkf'il. 
das  gegenwärtige  Kegime  der  Secundärbabnen  in 
Frankreieh  abanindeiSt  ea  von  den  alten  Normen 
zu  befreien  und  die  gegenwftrtig  in  den  Nachbar- 
lilndern  mit  Erfolg  angewendeten  neuen  Methoden 
auszubilden,  ist  der  Aufmerksamkeit  der  Staats- 
rerwaltang  nidit  entgangen. 

Der  Hinwter  für  affeatliebe  Arbeiten  bat  mit 
Decret  vom  17.  April  1889.  tim  den  Hau  mid  Hf- 
trieb  der  Secuudärbahnen  in  Belgien  und  Hoilatid 
ta  stndireD,  eine  besoudere  Oommisaion  eingesetzt 
and  in  aeiner,  gelegenüieb  der  am  14.  September 
1889  .slattgefundenen  EröfTnung  dc-i  dritten  inter- 
nationalen EisenbahncongreB«;f'.s  in  l'ari.s  gfhaltpnfn 
Bede,  diese  Studien  auch  auf  andere  eiiropüiäcbe 
Lftnder  vnaradehnen  «ngekOndigL  *) 

Arn  30.  Novemlier  1889  wurde  Ober  Vorschlag 
des  Ki.senrialimli'partement.s  ein  Ministerialdficret 
erlasseu,  mit  welchem  behuis  V'otbereiluugeii  der 
notfawendigen  Abftndemngen  dee  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880  eine  CommisBion  ernannt  worden 
ist,  w  elche  den  Entwurf  einer  Gesetzesvorlage  vor- 
erst dem  Staatsrathe  zur  Berathung  and  sodann 
den  Kammern  sar  Beeohtaaelbasong  nt  unterbreiten 
batte. 

Tn  den  letzten  zwei  Jahren  sind  verschiedene 
Publicationeu  von  berufenen  liigeoieureo  ausge- 
gangen, weleh«  mit  einem  auBaergewObnlicben  Ver- 
ständnisse die  Hanptpmilcte  dieser  Frage  behandelt 

haben. 

insbesondere  bat  Herr  Noblemaire  in  seiner 
Abbandlong  ttber  die  AransOsiecben  Departiament- 

*)  Ein  Deorct  vom  6.  Fsbronr  IHIH)  i..!(iiiDUj(e,  int» 
diese  Commiwioii  ibre  .sttntiiMi  auf  Italien,  ilie  Sobweii, 
l>«itMiiland»  0«it«micb-Uugarn,  Sebw«d«i  und  Norwegen 
annadehaea  habe. 


bahnen*)  die  Coucessionsurkunden  der  in  Frank- 
reich zuletzt  coucessionirteu  Linien  d  interüt  local 
einer  aeharbinnigeD  Kritik  nnteraogen,  and  Colae« 
bat  in  seiner  ßrosehftre  „Die  Zinsengarantie  und 
ihre  Anwendung  bei  der  Ausfnhrung  öffeallicher 
Bauten  in  Frankreich'  die  Nacbtbeile  der 
gegenwärtigen  Praxia  der  Garantie  bei  Errieblnag 
von  Secundilreisenbabnen  vom  allgemeinen  Stand- 
punkte behandelt,  ohne  jedoch  neue  Vorscbriften, 
welche  diese  Uebelstäode  beseitigen  worden,  auf- 
zustellen. 

Herr  Martin  fdhrt  aus,  dass  es  gawisa  sei, 
da-(s  die  gegenwärtige  rieHetzgeljnng  wenn  nicht 
fehlerhail,  so  doch  wenigstens  unvollständig  ist, 
nnd  beruft  sieb  anf  die  ans  der  Anwendung  des 
Gesetzes  vom  Jahre  1880***)  enielten  ungQnstigen 
Kesultate.  Unter  dem  Ke"in(e  dieses-  (ipsctyes 
wurden  seit  ^ebo  Jahren  2.bU7  Kiiumeter  Secundür- 
babnen  (intirM  local  on  tramwa}s)  eoneeesionirt. 
wovon  mit  Heginn  dieses  Jabres  bloss  1.215  Kilo- 
meter im  Hetrielie  waren,  während  in  Belgien 
unter  dem  Kegime  des  Gesetzes  vom  Jahre  1886, 
also  kaum  in  der  halben  Zeit,  eine  fast  glelebe 
Länge  von  Vicinalbahnen  hergestellt  wurde.  Die 
Seeinidürünien  hptrn<Te!)  daselbst  Ifi  l  IVoecnt  der 
gesammteu  Eisenbahnen,  in  Holland  14  3  Proceni. 
in  Italien  U  Proeent,  in  Frankreieh  7*3  Proeent^t) 
Herr  Martin  versucht  es  nun,  auf  (irund  der 
von  den  verschiedenen  enrnpnisehen  Staaten  er- 
balleaeo  AuskQatle  und  der  bei  den  Verhandluugen 
des  lotsten  internationalen  Eisenbabnooogresses 
atettgebabten  Diaeussionen,  jene  Torsehlige  su 
eratetten,  welebe  mit  BOeksiehtnahme  auf  die  Ge> 

*)  L«i  efaemii»  de  fer  IMpertmentavs.  Annal«  to 

P«Dts  et  Chanssi'i'.'i  oj  188?». 

**)  La  ^uruulie  J'iuterets  et  %oa  application  en  Frauke 
ä  rexioutioii  des  trs\-«iz  pabÜM.  AonalM  dM  Prato  et 
'  Chautsie*  «  188& 

*'*)  Datmto  Lo«alb«hng««fits  wdkI«  ontsTd«  ■annwhr 

im  lieiiiit;fii  Jahre  vfrstorlvriien  fhomaliijeii  Minister  der 
öffantlichen  Arbeiten,  Arrnuid  Bihic,  am  12  Joli  18fö  er- 
lams,  wdehw  die  HerateHaB;  eines  v«Uttlnd%|en  Vtttm 
unter  der  ßethi^ili^int?  8t8»tet,  der  l>epartemeut«,  der 
Gemeinden  und  von  Privatpersonen  in  Aussicht  nahm.  Von 
dieseu  Uesctu  wude  ein  iaaserst  geringer  Gebrsaeb  ge- 
macht und  lam  mi»  naolidaB  di«  geboleoeo  Vortbeik 
(tanz  «dsiitttiohMtd  waren,  sv  der  Erkennlniss,  das«  auf 
ilii-ser  Orundlage  der  Auslnui  des  gawimiioliton  lj"calliahn- 
netzcs  oiehk  gefordert  werden  könne.  Deshalb  warde  an 
II.  JoBi  1880  anter  AnfhtiHms  de«  Gmfns  tob  iakit 
1865  ein  neues  Gesetz  geschaffen,  welches  vom  gaholllM 
pralitiBchon  Erfolge  ebenfalls  nieht  begleitet  ist. 

t)  Mit  Ende  )&9U  waren  in  Oestcrreivii  UMW  PrMSBl 
und  in  l'ngarn  24  22  l'rooent  I/Malbabnta  das  paiwaU« 
1  Eiienbaknnetzes  im  Betriebe. 
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wobnbeiten  der  Bevölkerung  und  BedOrihtes»  dw 
Landes  ein«  ntiooelle  nod  sebnelle  EntwiokluDg 
der  SecundüreisenbabiieD  III  Fnokreidi  m  siehem 

geeignet  sind. 

£r  bespricht  sodano: 

I. 

Die  Aiuveiiiiung  einer  einzigen  Spurweite. 

ludem  er  bemerkt,  daes  alle  Transporteiniicb- 
tuDgen  der  Wi^tigkeit  des  Verkehres  eutsprecben 
sollon  und  noch  beifttgt,  dass  Herr  Noblemaire  sich 
mit  Kecht  gegen  die  nnglücklichorweise  bei  einer 
grossen  Zahl  der  couoessioDirteii  EiaeDbahuen  mit 
der  Sponreito  Ton  1-45  Meter  in  Fra&krsiflh  md 
Algier  begangener  Irrthilmer  erhob,  bei  wsleben 
eine  Schniabn"-  vollkommen  hinreichend  gewesen 
w&re.  Die  Spur  von  1  Meter  wurde  in  Frankreich 
MisschliMsHeh  den  LiduBtriebahnen  vorttehshen. 

Im  Jabre  1874  wurde  die  Schmalspur  das 
erstemal  in  einer  sehr  entstbLidenden  Weise  für 
den  Bau  von  Eisenbahnen  mit  Peraouen-  und 
flOterbeforderuug  durch  Herrn  Sartinnx'*)  ge- 
priesen. Die  nsoh  den  NormeD  dieses  Ingenieurs 
erbaute  Linie  von  Neuilly-eii-Thelle  nach  Beau- 
mont  hat  als  Vorbild  für  alle  Unternehmungen 
gleicher  Art  gedient  Martin  bemerkt,  dass  seit 
dieser  Zeit  die  Entwieklung  des  Bisenbsbnneixes 
mit  1  Mieter  Spurweite,  dank  der  Tnitititive  des 
Ingefiionr«  Level,  einen  wirhli^'en  AiilsL-liwiing  ge- 
uommca  iial:  iVriicr,  dtam  der  dem  techoiscben 
Belri«bs«omite  von  Bnrtiaoz  nnd  dem  leider  xu 
früh  verstorbenen  Banderali  erstattete  Berieht  über 
die  Eisenhahnen  in  Corsica**:  für  die  Herstellung 
dieser  Eiseubaiiuen  Vorscbrifteu  zur  Folge  hatte, 
von  wdehen  man  bis  jetit  nieht  viel  «bgnwiehen 
ist.  Endlich  fragt  er,  welche  Spurweite  heute  an- 
zuwenden wAre,  ob  die  ron  1*0,  0-75  oder  0*60 
Meter? 

Bis  jntit  wnr  in  Frankreich  die  Bpunreite  ?on 

1  Meter  ausschliesslich  rorherrschend  Ein  Miiii- 
sterialcircular  vom  12.  Januar  1888  con^tatirto: 
«Die  Begierung  gelangte  zur  Erkenntnis»,  dass, 
um  das  Gedeihen  der  Seenndftrbabnen  (Ohnmins 
de  fer  dMnlörlt  loeal),  welclie  sehr  hftnflg  die 
Staatsfinan7«n  in  Anspruch  nehmen,  zu  unter- 
atützeu  und  um  diese  Eisen babuen  iür  Mihtär- 
tmnsporte  wahrhaft  nutebar  su  maehen,  die  An- 

*)  Ckeaiin  d«  fer  d'ioterlt  looal  de  NeuUly  a  fieaamoot, 
H taiein  da  1'  lagCniMr  dei  Poale  «I  duranita  ebaici  4m 
«lwi<NL  S«nli8,  1874. 

**)  Rapport  Ml  Dooi  de  I»  sons-comaiiaiioii  du  maleriel, 
parM.ll.  Sartiaa  «•  Budaiall.  Parfi»  Daaod,  1883. 


Wendung  einer  einzigen  Spurweite  und  fllr  den 

Verkehr  dieselben  Betriebsmittel  absolut  nothwendig 
sind"*  nnd  erklilrle  forner:  ..Diese  Spurweite  kann 
keine  andere  als  1  Meter  sein,  welche  beinahe 
bei  allen  b«s(«benden  SeemidSrbahnen  bereits  sogn- 
wendet  wurde." 

Vor  Kurzem  und  infolge  der  zufriedenstellen- 
den Ergebuieee,  welche  die  bei  der  Ausstellung 
in  Paria  1889  im  Befartebe  gestandene  IMeanvflle* 
Eisenbalin  geliefert  hatte,  fragte  man  sich,  ob  die 
Spurweite  von  0-60  Meter  filr  die  meisten  noch 
zu  erbauenden  Seouud&rbabueu  nicht  hinreichen 
würde? 

Herr  Noblemaire  beraft  rieh  in  dieser  Bs* 

Ziehung  auf  die  bereits  bekannten  7.wei  interessanten 
Beispiele,  und  zwar  auf  die  seit  57  Jahren  in 
England  im  Betriebe  befindliche  Featioiog-Eisen- 
bsbn^  nnd  suf  die  erst  kOnlieh  in  Engliaeb'Indien 
erbaute  Linie  von  Ttligon  naeh  Darjeeling.  Erstere 
hüt  0-61  Meter  Spurweite  und  ergiebt  jetzt  eine 
kilometrische  Jahreseinnahme  von  29.000  Franca, 
die  sweitn  mit  0^  Meter  hat  sehen  jetst  eine  lülo- 
metrische  Einnahme  von  17.040  Praocs.  Aus  diesen 
Beispielen  miisste  man  scliliessen,  dass  die  Zeit 
der  Spur  vuu  1  Meter  bereits  vorüber  sei,  vou 
ihr  al^dien  und  diMslbe  in  dnn  mwsten  F&Uen 
durch  jene  Von  0  7b  oder  O  dO  .Meter  ersetzt  werden 
müsse.  Itiese  Ansicht  kann  Marlin  nicht  theiten, 
indem  die  Ausätellucgsbaha  eine  kleine,  uuter  ganz 
besonderen  Be<Ungnng«n  hanptslehKeh  provisoriseh 
hergestellte  Linie  war,  die  ausschliesslich  dem  Per- 
sonentransporte diente  und  deren  inten.siver  Betrieb 
bei  der  geringen  l^nge  von  3.000  Meter  leicht  zu 
bew&ltigen  wsr.  Die  Fahrbetriebsmittsl  waren  swar 
in  ibrar  Gonstruetion  hOebst  interessant,  aber  von 
einer  so  ausserordentlichen  Leichtigkeit,  dass  sie  ftir 
Linien  zu  landwirtbsohalUichen  und  industriellen 
Transporten  durch  lingere  Zeit  hfttten  nieht  benOtst 
werden  können.  DieFestiniog-EisenbahnmitMaximal- 
neigungen  von  12"5  Millimeter  und  einem  Minimal- 
KrOmmungshalbmeaaer  von  35  Meter,  hat  165.000 
Francs  pro  Kilometer  gekostet,  d.  i.  ein  so  ausser- 
ordentlich hoher  Betrag,  der  gewiss  bei  1  Mnter 
Spurweite  nicht  überschritten  worden  wäre  und 
die  Schiefertransporte  von  Ualles  unter  ökonomi- 
sctieren  Bedingungen  und  mit  einer  viel  geringeren 
Wageti/.ahl  gesichert  hätte.  Die  Linie  von  llligon 
nach  Darjeeling  hat  78.000  Frane.s  pro  Kiliimeter 
gekotittit.  Dien,  mi  der  gleiche,  wenn  nicht  bdhoro 
Betrag  als  derjenige,  um  welcbon  Linien  mit 
1  Meter  Spurweite  in  Indien  unt«  gleieben  Bs- 

^"flMlüaDn'a  HitUMUiagHi  «bar  Loealbehieu  188t. 
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dingoiivrn  ber);t>8iclll  «rurdni.  la  der  Bebweik  und 

in  Italien  hat  man  Secundjtrbnhiicn  mit  1  Mr  tor 
Spur,  35  bis  40  Millimeter  Neigung  und  Krüm- 
inuDgeu  von  25  Meter  mit  bedeutend  geringeren 
Kosten  erbaut 

Martin  glaubt  im  AllL^omcincn,  dass  die  bei 
einigen  Secuudftriinieii  in  Fnmkri'iili  gogenwiirtig 
eiogeßlbrte  Spur  von  0  60  Meter  und  selbt»t  0  75 
Meter  i4alt  1  Meter  io  der  Zaknoft  den  Br* 
wartoDgeo  niebt  enteprechen  wird. 

Er  bemerkt,  dass  ein  Unterschied  der  Kronen- 
breite von  2;')  oder  selbst  40  ('rntirntfft  liei  der 
ersten  Uorstellung  kmoe  wetientliebe  Ersparnisü 
IhalBftcblieh  bildet,  denn  werde  die  Spurweite  ver^ 
miodcrt,  so  bl«>iben  duch  alle  anderen  Elemente. 
ttllTeründerlich,  wie:  Entfernung  zwischen  der  Kante 
der  Babiikruue  und  der  äujit>erei)  Cireuze  der 
Schiene,  die  Stftrite  des  Sebotterbettes,  die  Weite 
der  Grüben  ete. 

Das  wirkliche  Ersparniss  resultirt  nur  durch 
die  grössere    Anschmiegbarkeit   der   Trace  und 
durch  die    Anwendung  starker  Steigungen  und 
scharfer  KrOmmungen;  femar  hat  die  GoDStroetion 
der  Fahrbetriebsmittel    für  die  SceundrnlKilinen 
heutzutage  schon  solche  P'ortschritte  gemacht,  dass 
mau  die  Spur  von  1  Meter  bei  Neigungen  von  | 
40  Millimeter  (wie  in  Cdto>d'or)  nod  selbst  50  | 
Milliiiii  t*  r  (wip  bei  der  Hrnnigbnhn  in  der  Schweiz)  ' 
und  Knimmungen  von  25  Meter  (wie  in  Italion)  i 
und  bis  15  Meter  (wie  iu  Elsass-LoÜiringen)  auwen- 
dea  kann. 

Der  wichtigste  Fmtor  der  Bauausgabe  ist  der 

(»berbnti.  Will  man  oiiit)  Linie  fQr  fiiien  cc- 
nQgeud  wichtigen  Vorkehr  herstellen,  so  braucht 
man  ebenso  für  eine  öpur  reo  0*^  Meter  als  fllr 
1  Meter  einen  soliden  Oberbau  aus  Schienen  ?on 
18  bis  'Jf)  Kü.ijjramm  *  und  .'■tarke  Schienen- 
befttstigungsraiCtel.  Bei  der  Fesliuiogbahn,  wo  man 
mit  Sebtenea  fon  8  Kilogramm  begonnen,  ist  man 
nach  und  nach  xa  24  Kilogramm  gelangt  Unter 
Mcdintrnngpn  ist  das  Ersparniss,  das  eine 
Spur  von  Ufii)  Meter  orn-oben  kann,  nnbrdptitend. 

lu  Belgien  variiren  die  kilomeirischeu  Kost«u 
der  durch  die  SeeiiU«  nationale  des  Cbemins  de  fer 
Ticin:iiix  mit  1  Meter  Spur  liersteslollten  Linien 
zwisclK'ii  38.100  Francs  Püt  die  Linie  Andenne 


•)  In  Ontormah^Ungara  sind  Ar  Linles  mit  Dormal- 

spur  iiml  soliivatlioni  Verkilir«-  St  liicnen  von  23  Kilugriinim, 
und  bei  jen«>ii  luit  starken)  Verl«>lii(>  Schienen  mit  2t>  Kilo- 
SniRBi  lit-WK-lil  j>rü  <'(iiii-iitini-tpr:  bei  ^^etiinalKpaitekncn 

H«bKiitn  mit  iTü  nad  ^  KilogfaipM  ia  Anw«iidaji|r. 


naoh  Eghez^  und  48.900  Franea  fllr  jene  von 

lirilsst!  nach  Schepdarl. 

in  Holland  beziffern  sich  die  Kosten  der  Linien 
I  der  Societü  des  Cbemiuji  de  fer  socoudaircs  de  h 
I  Gueldre  mit  0*75  Meter  Spar  mit  82406  Wanec 

[iro    Kiloniiitftr,    ferner    kostcff    diu    Linie  von 
!  Hreskens  nach  Maldef^heni,   mit    1   Muter  Spur 
unter  gleichen  Bedingungen  ausgelührl,  nur  34.440 
Francs. 

In  Frankreich  *)   variirten   die  Herstellungs- 
kosten   der  Sceundfireiscnbahn    im  Departement 
Sarthe  ebenfalls  mit  1  Meter  Spur  von  39.300 
I  Fraocfl  (von  Mens  nach  Grand^Lue«)  bis  49.600 
Francs  (von  Mans  nach  Saint  Denis-dOrques). 

|)ips("  Hoispiclo  ftlhrcn  zu  dorn  Schlüsse,  diis> 
es  kaum  rationell  sein  würde,  die  \  ortheile,  welche 
die  Sparweite  von  1  Meier  bietet,  wegen  der  sehr 
geringen  Ersparnisse,  die  durch  eine  sehmilere 
Spur  zu  crreichoa  wären,  aufzuopfern. 

Marlin  halt  es  Qbrigeua  Air  gewiss,  dann  die 
Fortsehritte  der  Oonstmetion  der  Fährbetrieb»- 
mittel  in  Bezug  auf  ihre  Lenkbarkeit  sieh  im 
Anfangsstadium  befinden  und  dass  man  Masf-hineo, 
Personen-  und  (iüterwagen  wird  coustruirea 
können,  mit  welchen  KrOmmoagen  ron  SO  Meter 
anstandslos  zu  befahren  sein  worden. 

Er  erörtert  weiters  die  Vorzöge  der  1  Meicr 
Spurweile  gegenüber  der  geringeren  Spurweik* 
und  insbesondere  jener  ron  0*80  Mater,  welche 
hauptsächlich  ans  folgenden  QrQaden  herroiifelieo: 

1.  Die  Spvrweite  von  1  Meter  gestattet  die 

Verwendung;    von    Wagten   mit   10  Tonnen 
TraglAhigkeil  bei  dem  geringsten  todteu 
Gewichte. 

Die  in  Frankreich  noch  aaneufhbrenden  Eisen- 
bahnen sind  iDsbesondere  daio  bestimmt,  schwere 

*)  Knde  18S9  betrug  die  Oeaatuuitliinge  der  .Secundir- 
bidioan  Jn  f  rankreioli  2^)76  Kiloimtwr,  na  dman  ioi  Lude 
deiMlbM  Jahre«  648  Kllomatar  erSlRiet  wnrden  Hianwi 
«areu  1-357  Kilometer  xchnmlapurig  Vuii  40  G.  s(  ll^ehaftco. 
welobe  SecondirbakDen  bctrieb«u,  vormoelileD  nur  Si  die 
BeMabnatgabM  dnnb  die  Einnahneo  «attabrinf«». 
wiibrond  l'ii  17  (JescIIsfliafti'ii  rter  Zusclinu  d«r  D^parte- 
meutg  und  dos  >$iaau»oliai/.(>8  au«aer  den  gettälirltiistekx 
ZlnMR  de«  AolagaaspitMlei  noch  einen  IMl  der  Bitriete. 
kotten  docken  mustte.  Im  Jahre  1889  hetrngcn  unter  Zn- 
enindelegnn»  einer  mittleren  bunpe  von  2.695  Kilotn«t«r  im 
.lahrcsdurchfohnittc  die  kilometriechen  Kinnahiuen  4  TW 
nnd  die  Aoigabeo  4.27ti  Vnai»,  somit  eia  tMaertoag  fea 
487  Francs  pro  KiloaHter.  Das  dareksAiilttUebe  Anlag*- 
cii)>ilul  betrug  IIB.OUO  Francs  pro  Kilometer,  welchem  »omi: 
aus  dem  Keiiierintg«  nur  mit  037  Froceol  vereinst  wirL 
Uieiwu  «nwht  SMia  an  dauHlalislni.  da»  die  Le^e  d« 
fnwtüaitelien  SaeaiidddMliNep  dnreliana  heine  gfloatqie  itL 
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Ciüter,  (Jerealieu,  Vieü,  Düugur,  Zuckerrüben  und 
Bftiunfttieriili«b  tu  befördero.  Es  irt  daher  wichtig, 
dw  todte  Gtiwielit,  welches  die  TraiisportkosteD 

auf  Linien  mit  starken  Stnipirpoii  bfdetitsam 
erhöht,  zu  vermiuderti.  Die  belgische  National- 
geselUchtft  der  Vieinalbahuen,  welcbo  ursprQug- 
lich  Wagen  voo  6  bis  6  TonDeo  TragTAhigkeit, 
die  ein  mittleres  (Ifwidit  von  3.400  Kilogramm 
halten,  was  einem  lodleu  (»ewichte  von  tVi  l'ro- 
ceat  entspricht,  verwendete,  umstallet  jetzt  ihr 
Fmbrmeterial,  damit  m  anr  Wagen  von 
10  Tonnen  Tragkraft  im  (iewiclile  von  3  ^HX)  Kilo- 
gramm besitze,  wodurch  das  lodte  üdwicht  auf 
39  Procent  reducirt  wird. 

Sartianx  sagte  1883:*)  „Es  ist  von  Bedentang, 
dii'  Anrinorksamkoit  darauf  zu  lunken,  dui^^  bei 
einer  Üpnr  von  1  Meter.  Wtt«ren  mit  einer  gleicheu 
Ladefähigkeit  wie  bei  den  Hauptbubnt'u  zu  er- 
bauen mAglieh  sei,  was  Tom  Standpunkte  des  Be- 
triebes von  beträchtlichem  Interesse  ist."  Obwohl 
man  anftinglich  dieser  Bemerkung  diese  Wichtig- 
keit nicht  beilegte,  haben  dennoch  die  Gesell- 
sebaneo  des  Chenins  de  fer  ]feeonomiquss>  et 
Dt'partLiiieiitiiiix  in  Frankreich  und  die  belgisebe 
Nationalüe.^ellschaft  der  Vicinalbnhneii  die^e  von 
Herrn  Sartiaux  gepriesenen  Ideen  naeh  und  nach 
praktiseh  angewendet  Die  fninxOsisebe  Sodbabn 
baut  jetzt  Wagen  mit  umlegbaren  Bordwänden 
von  10  Tonnen  mit  einer  Tara  von  3.070  Kilo- 
gramm, deren  Diineuüiouen  zum  Transporte 
schwerer  und  voInmiaOser  Gitter  ebensogut,  wie 
bei  den  Wagen  der  normalen  Bahnen  geeignet 
sind. 

Unter  dem  Eindrucke  dieser  Erwägungen  wurde 
den  Seenodirbahnen,  welche  mit  dem  grossen 
Eisenbahnnetze  verbuudeti  ssikI,  durch  du.s  Mini- 
hterialcirctilar  vom  i;{  N'iarmber  1887  dio  An- 
weuduog  von  Wagen  mit  10  Tonueo  Tragkraft 
voigesehrieben. 

Martin  i  l  ute  diesen  Umstand  und  fas.stc 
diese  ned.inlcnii  bei  dem  dritten  iiitcrnatiiniiilrn 
Eiseubalincongresse  1889  zusammen,  dessen  Voll- 
Versammlung  im  Binrerstlndnisse  mit  den  Vor- 
«ehllgen  der  6.  Seetion  folgende  üonelusiou 
angenommen  hat: 

„Es  ist  rur  t>ecun(iareisonbahneti  ilte  Vurwen- 
dang  Tou  Gaterwagen,  deren  Tragfiiliigkeit  sieh 
jener  der  grossen  Linien,  an  die  sie  ansehlieBsen, 

*>  Hot*  aar  Isqoestion  dn  cbamioi  de  fer  ^onoBiiquos 
et  m  fnirlimiiflr  d«*  «Ii«niim  de  ftr  i  voie  itroite  (>ai 
A.  Ssitiaex.  K«? ue  gtairale  4m  «bemias  de  fer  1883. 


iiiiliL-rt,  zu  empfehlen,  iudeui  man  sich  mit  der 
auf  einer  Achse  rohenden  Last  innerhalb  der 
Grencen  jener  der  Loeomotirachsen  hilt/'*) 

2.  Die  einmetrige  Sparweite  gestattet  eine 
beträchtliche  Herabiatsnng  der  Ausgaben 

fOr  die  FahrbetriebsmitteL 

Martin  beruft  sieh  auf  die  von  Herrn  de  Burlet, 
Cü'neraldirector  der  belgischen  Nationalgesellschafl 
der  Vicinulbuhncn,  iu  der  5.  Sectiou  des  dritten 
internationalen  Eisenbahneongreeses  abgegebene 
Erklärung,  nach  welcher  2  Bordwagen  u  f)  Tonnen 
Tragkraft  eircu  1,(>(»0  Francs,  ein  Wagen  von 
10  Tonnen  circa  i>UO  Francs  kosten,  woraus  her- 
vorgeht, dase  die  Verwendung  von  10  Tonnen- 
wagOH  bei  irlrieher  Ladefähigkeit  ein  Ersparniss 
vun  ungululir  40  Procent  der  Anschaffungskoslen 
orgicbL  Dies  erhebliche  Ersparniss  soll  hinreichen, 
um  die  aus  der  Verbreiterung  der  Bahnkrone 
rosulUrenden  Hehrkosten  auuagleiohen. 

3.  Üie  einmetrige  Spur  ist  nothweodig,  um 

die  vollkommene   St ubilitfit    der  Fahr- 
ln-triebsmittcl  /u  sicljern. 

Martin  sagt:  dass  man  mit  einer  Spur  von 
ü  tiO  Meter  gezwungen  i«t,  den  Wagen  eine  Breite 
von  1-7  Meter,  also  fast  die  dreifaehe  Breite 

der  Spur**)  m  frebcn,  m>\  dusx  dalior  die  Vieh- 
traiisporte  ohne  Uefahr  von  Uafälleu  nicht  abbe- 
jürilort  werden  können. 

Er  weist  ferner  darauf  hin,  daas  auf  der 
Linie  von  Liesthal  nach  W'uldenburg  in  der 
Schweiz,  infolge  z:ih!reiehen  rmstiir/.eiis  der  Vieh- 
wagen, von  diesen  1  lansportcn  abgesehen  werden 
muaste  und  dass  sich  auf  der  Linie  von.  Deetinehem 
nach  Terborgh  in  Hollaad  mit  0  75  Meter  Spur- 
weite ^e  viele  ernste  Schwierigkeiten  erj^eben 
haben,  dass  solche  Trausporte  nur  unter  der  Be- 
dingung der  Verminderung  der  Zugsgesehwindig- 
keit  auf  10  Kilometer  stattfanden.  Da  die  Vieh- 
transportü  in  laudwirlhschnftlieheit  I.ündern  einen 
wichtigen  Theil  des  Verkehres  der  8ecund;irliuien 
bilden  und  die  Spar  von  0'60  Meter  und  selbst 
0*75  Meter  diese  Transporte  unmOglieh  oder  ge- 
fährlich maelif.  .so  muss  man  schon  von  diesen» 
Uesichlspunkto  aus  die  Spurweite  von  1  Meter 
als  eine  RuMerste  Grenze  betrachten. 

*)  t'ouij  U-  lyiulu  ^t'iit'ral  de  U  deiixieuic  et  tfoibk-uto 
t^L-ggiou  du  eoiigrv»  international  Ü6s  cbenina  de  far.  {^owIiiKl 
.\.KVI.  et  XXIV.  Volum«  III.  1H87,  188!». 

l.e«  ohemiDl  d«  fer  iooDOoiiqui-s  pur  Ä.  de  l<H|<i>:ireiit, 
MMiea  ingaoMur  lo  wrjM  det  niae». 
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4  l»ie  1  Metoi-Öpur  ist  die  einzige  Scbraal- 
Bpur,  welche  die  AusfflhrUDg  von  Loeomo- 
tiven  mit  gODQgender  Heizflüche  gestattet, 
am  80  Tonnen  auf  cnntininrlii  Ikmi  starken 
Steigungoi)  fortzuschaffen. 

Marthi  weist  darauf  bio,  dass  die  HeiKllaehe 
im  Wesentlichen  eine  Function  im  quadrutischon 
Verhiiltnissc  <\('s  Kcs-LMurcbinesseis  ist  und  daher, 
wenu  alle  aoderea  Constructioa&tlieile  gleich  sind, 
aueh  eine  Fanetion  in  qnadratiscbeni  TeihllltoiBse 
der  Spurweite.  Die  Spur  von  0*75  Meter  Ifisst 
kaum  ^lascliitipn  von  60  l'rncfnt  IIiM/flfifhe  der 
Idaschincn  von  1  Meter  8pur  zu.  und  mit  0  60 
Ueter  Spur  erreicht  mau  uur  40  Proeeol.  Die 
Anwendang  voa  geringeren  Spurweiten  ab  1  Meter 
bat  daher  dit«  V'orminflerung  der  absoluten  Zug- 
kraft der  Miischiue  zur  Folge,  während  die  fort- 
KUäcbafieude  todte  Last  steigt,  demuuch  wird  die 
au  iMfi^rderode  Nulslast  doppelt  redueirt 

Auch  (i(>r  sehr  vortheilbaft  bekannte  Ingenieur 
en  cLff  der  .Iiini-Sitiipl(nili;iliii.  Ui'rr  Meyer,  welrher 
unter  gauz  boiuerkeubweilheu  Bedingungen  diu 
Linie  ron  Viege  naeb  Zermatt  erbaute,  erkiftrte, 
dstös  ihm  die  Spur  von  1  Meter  >Iio  lUiseerste 
Urenze  zu  sein  solieine,  welche  zugleich  Adhiisiouf'- 
uud  Zahnslaugeubetrieb  gei>lalte,  weshalb  man  diese 
Spar  allein  fQr  unsere  Seeundfirbahnen  in  den 
Bergrogionen  in  Anwendung  bringen  wird. 

Diese  Gründe  erklären  daher  nueh  die  immer 
zuuehmeude  Bevorzugung  der  S])ur  von  1  Meter  j 
bei  allen  NaebbarlSndorn.  In  Beladen  wurde  sie  mit 
Ausschluss  jeder  iuulen  ii  nngewendet.  In  Holland 
und  in  der  .Schweiz  bat  man  es  uljMilDt  alit^elrluit,  neue 
Linien  von  geringerer  Spur  herzustellen,  und  es  be- 
slebt  sogar  eine  nierkliehe  Tendens,  die  Spur  von 
1  !\T(  U  r  bei  einigen  mit  0-60  Meter  und  0  75  Meter  j 
Spur  hergestellten  Hahnen  einzuführen.  In  Italien 
sagte  erst  kürzlich  der  Minister  der  öffentlicbcu 
Arbeiten  Herr  Finali,  weleber  eine  beaehtenswertbe 
Gesetzvorlage  flir  die  Seeundüreisenbahneu  ein- 
H rächte,  dass  die  aligelmlfeiie  Knqnrle  in  einer 
ganz  uuumslüsslichen  Weise  sich  dahin  aussprach, 
dass  die  Spur  von  1  Meter  als  eine  ftosserste  Grenze 
flIr  die  Seeundnrbahnen  angesehen  werden  mOsst  < 

Ferner  hat  eine  injriliiiire  Erfahrung  die  im 
Jahre  1874  von  Herrn  Sartiaus  geäusserte  Meinung 
vollkommen  bestiltigt:   „Ich  habe  die  Spurweite 
von  1  Meter  festgesetzt  und  ich  bebe  aueh  alle 
Ursache,  diese  Grenze  als  vorlrelTlich  zu  bezeichnen.  [ 
Die   beHteo  Schmalspurbahnen   sind    mit   dieser  j 
Spurweite  erbaut;  man  hat  zwar  liahuen  mit  i 
0-60  Meter  und  0  80  )fe^r  bergestellt,  aber  dieee  | 


Spur  ist  zu  gering  und  muss,  weil  sie  der  Slabiiitit 
und  Sieberheit  nieht  binreiehend  getiugt,  verworfen 
werden".*) 

Herr  Martin  fas.st  die  entwiekelten  Pi  -.veggrQude 
xosammen  und  vervollständigt  dies^  letzten  Be- 
bauptungen,  indem  er  folgende  Norm  anfttellt: 

„Die  Spur  von  1  Meter  soll  fQr  alle  definitiv 
erbauten Secundarbahnen.  hei  weleben  ein  normaler 
einer  Steigerung  labiger  Betrieb  in  Aussicht  ge- 
nommen wird  and  bei  dem  sowohl  der  Personen- 
als  GDtertransport  jeder  Art  im  Tonus  au  siebem 
ist.  angewendet  werden. 

„Die  Spur  von  060  Meter  soll  dem  Falle  vor- 
behalten bleibou,  wo  die  Anwendung  einer  träne- 
portablen  Bahn  ansgezeigt  ist,  welehe  fttr  vorQber« 
<;ehende  Reilflrfnisse  und  in^be^^ünl:le^e  als  eine 
industriellen  oder  landwirthbchafttiche»  Zwecken 
dieueude  Verbindungslinie  provisorisch  gelegt  wird 
und  die  Goter  von  den  PreductioosstSttea  za  den 
Secnnrlrulabnen  mit  geringen  Kosten  aaxnf&hieii, 
bestimmt  ist." 

n. 

Erriehtiiiif^  kleiner  GesdIseliAilai  für  dw 
Bau  von  SecundHrtNilimei. 

Herr  Martin  führt  an: 

^loblemairo  sagte  mit  liecht:  „Kleine  Eiseo- 
babnen  den  kleinen  Oesellschaften,  dies  wire 

zweckmässiges  und  nothwendiges  Gesetz,'*  er  be- 
kämpft die  angebliche  GegnorscbaH,  der  gros^^en 
Uesellschaflen  gegen  die  kleinen  auf  das  leb- 
hafteste; er  findet  es  femer  klar,  dass  eine  innige 

Interessengemeinsebaft  besteben  mues,  die  nicht 
nur  allein  vereiubarlich.  sondern  auch  mehr  oder 
minder  mit  den  sie  ergänzenden  kleinen  Neuen 
enge  verknOpH  ist,  indem  sie  den  Hauptbahnen  in 

der  Art  von  Wurzeln  und  Wur/elfasern  dem 
Stamme  Treben  zuführen,  und  di:-^!  Ii  iic  Seliiuieg- 
barkoii  ihrer  Traoe,  sowie  durch  itire  Mitlei  und 
ihre  Methoden  in  Gebiete  eindringen,  wohin  die 
grossen  Linien  nicht  leicht  gelangen  können.  Herr 
Martin  halt  dies  in  der  Theorie  vollf^tfindig  riehtig, 
Gndet  ab«r  die  Lage  in  der  l'raxis  nicht  so  klar: 
er  sagt:  ,,Es  ist  ganz  natOrlicb,  dass  sieh  die 
>z;ro.ssen  (lesell-^eljalien  gegen  einen  gewissen 
Argwohn  ItetrefVs  iler  kleinen  naliiieu,  welchen 
sie  Coücurreinsabsichten  zumuthen,  die  die 
Haltung  der  Oeneralrittho  selbst  «nwdien  wahr- 
scheinlich macht,  nicht  vortheidigen  können.  Bs 
resultirt  hieraus  eine  Art  bewaflneter  Neutmlit^t. 
welche  die  grossen  Gesellschaften  veranlasst,  jede 

*)  Chemins  de  fcr  d'iDt^rät  iocal  de  Nnilly  ä  Ekauwat 
per  U.  A.  ShOmix  1974. 
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VfirmioderuDg  der  sehr  schweren  Lasten,  welche 
m  den  AnscblassbahohOfen  atifericgt,  »bKulelinen 
und  jt'ilo  Vcreinharung  zurückzuweisen.  wcUhf 
durch  die  Erleichterung  der  Lasten  der  kleinen 
OMellMhiiUn  daani  beitrageu  konnte,  das  Netto- 
«rttignitt  ibras  Betriebea  zn  erböbeu.  ' 

Hit^raiis  pntstohpn  spannte  Verhältnifls«;,  welche 
in  eiiiem  gegebeneu  Augenblicke,  wenn  das  Departe- 
ment Ar  sehie  Enenbabn  PartM  nhnmt,  in  ofenen 
Kampf  ansarten  können.  Diea«  bedauerlich«  Sach- 
lage besteht  glQcklicherweiso  nicht  immor.  Die 
N'ordbahn  handelte  sehr  klug,  dass  sie  von  An- 
fang an  eine  Teraöbnlicbe  nnd  wohlwollende  Hallung 
gegen  die  in  ihr  Netz  faileDdeo  SeenndHrbaho- 
gesellschafl«u  einnahm.  Sio  gin?  tiofh  wfitfT,  in- 
dem sie  ihnen,  uiu  sich  constituiren  zu  krmnen, 
durch  ihren  mächtigen  Credit  Beihilfe  leistete. 
Dtiik  dieser  Maaenregeln  vermied  sie  jede  Gegner- 
üchafl  und  erhielt,  sowohl  mm  grossen  Vortheile 
beider  Gesellschaften,  als  auch  für  den  Staat,  von 
diesen  Linien  das  Maximum  dm  Ergebnisses." 

«Diese  ungewkse  Lsg«,  welebe  alleD  Interessenten 
anangenehm  und  sicherlich  eine  der  Hauptiirsachen 
dor  Scliwt^rfalligkeit  ist,  mit  welcher  sich  unsere 
Secundurbahnliuten  bis  jetzt  entwickelten,  beweiüt 
die  Nothwendigkeit,  das  Gesetz  rom  Jahre  1880 
abzuändern.  Dasselbe  überlässt  den  Departements 
und  (ipmi->ht(lpn   das  Recht,  Linien  von  Ini^ulem 
Intereüs«  r.n  concessioniren,  indem  die  Erklärung 
der  GemeinnUtsigkeit,  der  Gentraigewalt  vorbe- 
halten ist.  Ein  solcher  Vorgang  Ift.s8t  jedem  Miss- 
hrauche  die  Thüle  oflen.    Der  (ienprnlratli  orlpr 
der  Uemeinderath  können  die  Initiative  ergreifen, 
GoneesBienen  bewilligter  Linien  als  Gonenrrenz- 
bahnen  anzusehen,  es  steht  aber  den  Secundär- 
bahng<>st!ll'<'h".t'ien  nicht  zu,   ihren  Linipn  einen 
solchen  üljurakter  zu  geben  und  noch  weniger 
sieh  sn  weigern,  den  Absichten  der  gewftblten 
KOfperBcbafl,  unter  deren  Abhängigkeit  sie  sich 
hefinden,  hilfreiche  Hand  7ä\  bistpn,  po  zwar,  dass 
sie  unter  der  Beschuldigung  der  Feindseligkeit 
mit  inbegriflfon  sein  kOnateOf  welebe  sie  als  Feinde 
bebandeln  und  ihnen  eine  sehr  schwierige  Lage 
(»ereiten  wnrde." 

„Diese  Schwierigkeiten  würden  sich  nicht  er- 
geben, wenn  das  Gesets  dw  CeirtnrfgcwaH  tllein 
die  Maeht  dnrftnmen  wQrde,  die  Seeaadftrhabn-  | 
linien  zu  couccssioniren.'" 

„Der  Staat  ist  durch  diu  (.iarantie,  welche  er 
infolge  seiner  Verträge  gewährt,  der  Geeelhdiafter 
des  eoncesrionirlen  grossen  Biseubahnnetaea  und 
ist  daher  der  beste  Richter  seiner  Interessen 


I  und  jener  des  Landes.    Um  die  Zweekmüsng« 

I  keit    einer    l7oneessiou    iler  Secundärbahnlinien 
I  711   wnrdigpti,  hat   er  siik-lu^  p]lem(>iite    zur  Bc- 
urtheilung,    welche    den    deparleiiientalen  oder 
eommnnalen  Tersamuitnngeit,  so   aufgekiftrt  sie 
auch  sein  mi^gen,  abgehon.  Kr  besitzt  endlich  die 
sichersten  ^liKol  mr  Erlioliuiig.  welche  ihm  eine 
vullständige  Cileichlurmigkeit  in  den  Concossions- 
bcdingungen  herZBStellen  gestatten,  die  gleichzeitig 
die  Interessen  des  Staates,  des  Departement.s  oder 
der  (Jemeindft  und  der  Coneossionrirc  lioriU  ksichtigl. 
hieser   VWgang    würde   einen    Vortheit  haben, 
welchen  alle  Diejenigen  wtlrdigen  werden,  die  der 
Vervollständigung    dieser    Formalitflten  folgen, 
well  Iii»  ilic   Anwendung  des  gegenwärtigen  Vrr- 
falireus  mit  sich  bringt,  und  zwar;  die  Dauer 
der  Verhandlung  bedcDiend  xu  rereinfaehen  und 
die  RQcksendung  der  Acten,   die  nnvollstSndig 
sludirt   oder    die  mit    den   RechLsansichten  des 
Staates  im  Widerspruche   stehende  Bedingungen 
euthulten,  zu  vermeiden,  eudlicb  die  Scbwertullig- 
keiten,  die  ron  den  auferlegten  Aenderungen  des 
ursprönfrliflicn  Tfvies  der  Coneession  unzertrenn- 
lich sind.  abzuscLaffen,  welche  von  den  Ooncessio- 
nären    abgelehnt   und    die    die  Verhandlungen 
bezQglich  einer  an  ooneesstonirenden  Linie  mit 
sich  bringen  liml  nfl  sich  drei  bi.s  vier  Jahre  hin« 
ziehen,  bevor  alle  Inleres.'ienten  einig  sind." 

„Ist  es  übrigens  nicht  gegen  alle  budgetären 
(irusdsBIze,  daaa  die  flnannelle  Verantwortliebkät 
des  Staates  an  die  in  Gemeinschaft  von  den 
Departements  und  Gemeinden  crflifilten  ('on- 
cesstooeu  gebunden  sei?  Man  künutö  einwendeu, 
das«  der  Staat  nnr  durch  das  Gesetz  oder  durdi 
die  Erklärung  der  Gemeinnützigkeit,  welche  gleich- 
zeilig  den  Antheil  des  Staatsbeitrages  feststellen, 
finanziell  verpflichtet  ist.  Aber  die  Verantwortlich- 
keit des  Staates,  welche  ans  der  altehtigen  An* 
Wendung  des  Gesetzes  von  1880  hervorgeht,  ist 
in  Wirklichkeit  durch  die  Thatsache  der  Garantie, 
welche  von  dem  coucedirenden  Departement  oder 
der  eoncedirenden  Gemeinde  gegeben  werden, 
gebunden,  und  es  ist  kaum  ein  Beispiel  der  Gon^ 
cespiiinirung  von  Linien  localen  Interesses  nach 
diesem  Gesetze  ausgeführt,  das  nicht  durch  legis- 
lative und  Executivgewalten  genehmigt  worden 
wäre,  indem  es  die  (iarantie  des  Staates  innerhalb 
>i<  r  im  Art  13  dieses  Gesetze«  enthaltenen  Grensen 
gewahrte. 

Herrn  Martin  seheint  es  also,  dass  nach  dem 
Beispiele  der  meisten  Nachbarvölker  nicht  gezOgert 
werden  sollte,  das  Recht  der  Goneessionaertheilung 


Digitized  by  Google 


MB  SSdtMkrift  lar  BimsbiliMU  and  DMd|ifNhifcbrt. 


•Her  loflaleo  Linien  der  Ceulralgewalt  üIKmh  iu  '> 
irgend  einer  Art  der  finanziellen  liit(!rviMiUon  de>  ' 
Staates  m  übertragen.  Id  der  Schweiz,  diesem  j 
htnä»  der  Freiheit  nnd  der  DooMtralinÜoii,  wo 
die  Secundärlinieo  in  diesen  letzten  Jahren  eine 
so  rasche  Entwicklung  genommen  habon.  ist  man 
noch  weiter  gegangen.  Das  Recht  der  Ooneessions- 
verleibuug  tüt  Locftlbahnen  war  ursprünglich  den 
Caatonen  tterlMseD.  Bm  Gesetz  vom  S3.  Deeerober 
1872  bf^stimmt.  dass  jpflp  Concpssion  von  Seeundär- 
linien  ausschliesslich  dem  Kundesrathe  vorlichalten 
ist,  ob  eine  finanzielle  Beihilfe  des  Staates  gefordert 
wird  oder  nicht 

In  Belgien  ist  nach  den  Vorschriften  des  Ge- 
setzes vom  25.  Juni  1885  nicht  nur  die  Concppsinn«;- 
verleibuug,  sondern  auch  der  Bau  und  der  iieUieb 
fast  allor  SeeundSrbahnen  in  der  Hand  des  Staates 
vereinigt. 

Mau  miiss  den  vorschiedcnf>n  Bedingungen 
Rechnung  irageo,  unter  welchen  man  sich  in  Frank- 
reieh  befindet,  wo  eine  ebra  solche  ansserordentp 
liehe  Centralisation  in  der  Praxis  nicht  ohne 
Schwierigkeit  eingeführt  werden  kann;  aber  es 
küoDl«  ohne  Zweifel  die  erste  dieser  Befugnisse 
der  CentralexecntiTgewalt  mit  Vortbeil  Oberlaeaen 
werden,  nm,  wie  in  I^clgion,  die  nützlichen  Secundär- 
linien  von  jenen,  die  7.«  hrspitigen  ninl  ;ils  ('mi- 
currenzlinien  der  bereits  concessiouirten  liinien 
dem  allgemeinen  Interesse  scbüdlieh  wlren,  zu 
unterscheiden.*) 

Italipti,  wt^li'hcs  ganz  anfiinglich  dio  (Tniiid- 
sat/e  der  absoluten  Decentralisation  der  Ertheilung 
der  Ooneessionea  dieser  SeetindftrbahnHnfen  an- 
wendete und  darOber  reiche  Erfahrungen  machte, 
zögerte  nicht,  die  grossen  Nachtheile  anzuerkennen 
und  beschäftigt  sich  jetzt,  die  Gesetzgebung  in  der 
Art  abantedern,  um  die  OrnndsHtse  der  aus- 
8chlies.slichen  Erthcilung  der  Ooneessioo  für 
alle  Secundärbahncn  durch  den  Staat  anzuwenden.**) 

Von  diesen  aufgeFtolIten  (ininds.'UzPn  nhpr^eht 
Herr  Martin  auf  die  Prüfung  der  Bedingungen, 
unter  weleben  die  Gapitalsbeaehaffung  der  SeenndSr- 
eisenbahngesellschaften  ausgeführt  werden  kann. 

Das  Gesetz  vom  11.  .Juni  1880,  Artikel  18, 
enthalt:     Es  ilürion  Obligationen    für  eine  das 

*)  Am  31.  Januar  Jtli90  waren  in  Bulgieu  808  Kilo- 
BMltrTioiiiallwhBra  Iis  Bn»  «ndBetrittba.  Der  Staat  bat  für 
ßll  ICiluinetcr  die  OottMMfaMi  «Ihellt  and  fllr  814  Kilsintter 

dieselbe  verweigert. 

**)  Berioht  der  CouiDiuion  an  den  Miniiter  d«  SBu^ 

liehen  Arbelten  von  F.  Martin,  IntT'  iiiem  i n  clief,  Gfanwd  «t 
AuinvDt  logeaieurs  »rtiiauies,  3"  partt«.  lulie. 
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■  Äetiencapital  übersteigende  Suniiiu\  welche  wenig- 
'  Htons  mit  der  Hälfln  <li\->  für  ilie  vollslüiulii:-; 
j  Herstellung  und  lubetriebsetzuug  der  Eiseabaho 
als  Dothwendig  erkannten  Amgaben  feeljgeatdU 
wird,  nicht  auagegeben  werden.  Das  Äetiencapital 
muss  M'irklif'h  cin^pzalilt  werden,  ohne  d&ss  den 
ganz  eingezahlten  Äetien  oder  solchen,  welche 
anders  als  in  Geld  einzuzahlen  sind,  Bechuung 
getr^en  wird." 

„IHeso  Vprfnjrungon  würden  in  dem  Falle  nicht 
anwendbar  sein,  wenn  die  Ooncession  an  eine 
Gosellschafl  erlheilt  werden  würde,  dar  bereits 
andere  im  Betriebe  befindliehe  Bisanbabnen  eon- 
cessionirt  wiirdon  xmä  wenn  der  Minister  der 
ölTentlichen  Arbeiten  anerkannte,  dass  das  Notio- 
einkommeu  dieser  Eisenbahnen  für  die  aus  den  zu 
emittirenden  Obligationen  entstehenden  La^n  ans- 
reicht." 

Es  i.'^t  nt)bestreitbar,  dass  tn;in  iintiM-  dfii  gccron- 
wilrtigen  (Jrcditbodinguugen  dura»  uieht  dimken 
Icann,  das  flir  eine  industrielle  Unleraebmnng,  von 
der  Art  einer  Seeundfireisenbahu.  nothwendige 
(^apital  zu  finden,  wenn  man  dem  Publiltum  keine 
iiarantie  anbietet. 

Golson  erkannte  dies  an,  als  er  sagte:  „Die 
(Garantie  ist  gegenwärtig  die  nothwendige  Bedin- 
gung znr  Krrt'ichiing  pines  billig<"n  ("n^rlitos  für 
die  (Joncessionärc  ütrcMilliehor  Bauten;  infolg«? 
dessen  ist  es  schwierig,  sie  zu  vermeiden,  wenn 
man  Linien  von  loealem  Interesse  oonceesiOBlren 
will.  Aber  andprprsfit.s  muss  man  wulil  anerkennen, 
dass  die  Concession  der  Se<Minciariiispnliiibnen  eines 
der  besten  Mittel  ist,  für  dieselben  einen  betrieb 
im  Verbiltniss  an  ihren  Ertragnissen  einni> 
richten."*) 

Es  ist  khir.  dass  der  Gesetzgeber  unter  dfni 
Eindrucke  dieser  Anschauungen  die  Anwendung 
der  Zinsengarantie  und  ihrer  BedingmgeB  bd  den 
Jjinien  d'inlenH  local  im  Artikol  13  d(»  Gesetzes 
vom  Jahre  1880  vorgesehen  hat.  Diese  Bedin- 
gungen machen  eine  weniger  vollständige  und 
weniger  absolute  Garantie  ans,  als  die,  welehe 
den  grossen  GesclIsehaAen  durch  die  Convontioa 
vom  Jahre  gewährt  wurde,  dio  erklärt,  wie  "s^ 
kommt,  da.sä  der  mittlere  Zin^fuss  ihrer  Sprocentigeu 
Sebnldversehreibnngcn  gegenwärtig  440  Francs 
überschreitet,  wahrend  die  bedeutenderen  St?cundlr« 
bahngesellsclmft«n  nicht  420  Francs  erreichen. 

Das  ist  es  auch,  was  dazu  führte,  die  Fassung 
des  Artikels  18  anzunehmen,  welcher  vorsehreibt, 

')  La  Garantie  d'intirit  par  M.  CoImo. 
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ihm  schuii  ;iiii";iiifrs  die  gleiche  Hiilflo  des  gunzfiii 
Aütieucapitules  in  Huarem  vorhaudeu  iseiu  müü6e.  Dun 
iiesetz  wollte  ebenso  den  wohl  unwahrsebeiDlicheii 
Fall  vorsehen,  dass  die  Ausgeben  filr  die  erste 
Herstellun;:  yU-r  läuie  das  vorge.soli#'iip  iraniiitiilc 
Maximum,  welches  duruh  die  GuncGs^iaii  lestge- 
etelU  ist,  um  50  Proceot  fiberschreitea  worden 
oder  den  noch  unwahrscheinlichereu  Fall,  <Li>s 
die  Äus:i-,i!it-'ii  (],'>  Cf-tricljes  diosr-  Maximalziffer 
Abersteigen  »oliten,  weiche  durch  die.se  Cluoceätiiun 
im  Zineenbetrago  von  der  HÜUAe  des  Baueapiteles 
festgestellt  ist  Unter  diesen  Bedingungen  kann 
man  absolut  gewiss  sein,  dass  riin  twv'.t*'  <',ifiit;il>- 
b&lAe,  welche  das  Iiesetz  iu  äcbuldversehreibungen 
m  beschaffen  gestattet,  die  ToUstäudigti  und  un- 
uiDsehr&nkte  Gnraiitie  geaiesst. 

Aus  dioson  Gründen  kann  sich  Hirr  ^furtiu 
der  Meinung  des  ffrrrn  Nobiemaire  nicht  an- 
schiieäsen,  welcher  isugl. 

,Bin  unbekanntes,  gewiss  beseheidenes  Gesehüft 
dureh  ein  bedeutendes  Oblif!:ationscapital  im  Vor- 
hinein  zu   belasten,   welche   obligatorische  Last 
alle  sechs  Monate  regelinibi^ig  eiui&utreibeu  ii>t. 
dies  ist  sehr  oft  ein  solches  Gesch&ft,  welebes 
sich  fortzufristen  oder  zu  sterben  verurtlieilt  ist, 
.sodann  Anlehcn  aulV.iinchTiHni,  welche  nicht  ein- 
mal gewiijise  Nettoeinuaiimen  als  Unterpfand  haben, 
umsoraehr,  wenn  eine  solehe  Linie  noeh  nicht  ge- 
baut, eine  Nettoeinnahme  nieht  vorhanden  ist  und 
man  auch  nicht  weiss,  ob  sie  jemals  vortintiflcn 
beiu  wird,  d.  i.  ein  Vorgang,  welchen  man  niciit 
streng»  genug  missbilligen  konnte.  Diese  Bock* 
sichten    würden,    wenn    sie   strenge  angewenilet 
werden,  dazu  führen,  t1i>.   M-hi  ti  eingeschränkten 
Vortheile  zu  unterdrücken,  welche  aui»  der  Au- 
wendung des  Gesetzes  vom  Jahr»  1880  hervor- 
gehen.   -Mau   kann   aber  diesem  Einwände  ent- 
gegensetzen, flfi'-'^  das  Nettoeinkommen  für  jede 
unter  den  Bedingungen  deä  Artikeln  13  c^ucessio- 
nirte  Linie  tbatsSehlich  besteht,  indem  die  Garantie 
dos  Staates  und  der  De|)artements  fOr  die  pro- 
ji  ttiitft  Linie  durch  das  Cmvi^psionsgeselz  .selbst 
gesichert  ist,  d.  i.  eigentlich  die  Fassung  des 
Artikels  18  auf  das  Vorhandensein  des  Netto- 
ertrages gegründet,  welches    der  zugesicherten 
Zinsengarantie  des  aufgewendeten  Capitales  ent- 
spricht." 

Die  fieehtsansicht  des  Staalsrathes  seheint  diese 
Auslegung  bis  jetzt  in  der  That  nicht  angenommen 

zw  !i:ibe!i,  ..Er  scfieint  iin/iin.'hiiioi!.  diese  An- 
ordnung eingefügt  wurde,  um  den  Ucsellschafteu 


zu  gestatten,  Ccnce'^sioiien  für  Locnlciscnbahnen  zu 
erwerben,  ohne  die  Zusammensetzung  ihres  Capitales 
zu  findem."  Aber  Herr  Martin  ist  'Oberaengt,  dass 
die  Erfahrungen  zu  einer  ausgedehnteren  und 
freieren  AnwpTidtinu;  d.  s  Textes  und  des  Geistes 
des  üetietzes  führen  würde. 

Dieses  hat  angenseheinlieh  das  Wort  «Bein- 
•'iiiii^iljni>y'  als  ('uiiiii)<>rcielten  Gewinn,  der  aus  dem 
Betriebe  il>r  Liiiitn  Iipf-vorfrcfranfren,  sehr  ver- 
änderlich und  sehr  ungewiss  ist,  anwenden  können. 

Die  vou  deu  Doparteoionus,  «iomoiadeD  und 
dem  Staate  gewährte  Zinsen-  and  Verkehrägartatie 

bilden  im  Gegentheile  ein  absolut  sicheres  Netto- 
einkommen, indem  es  nicht  wie  ein  commercielles 
Einkommen  veränderlich  sein  und  sogar  von  einem 
tum  anderen  Jahre  verschwinden  kann.  Er  fhgt 
noch  hinzu,  dass  er,  entgegen  der  Ansicht  des 
Herrn  Onlpon,  nicht  beweisen  könne,  dass  das  Ge- 
setz vom  Jahre  1880  deu  grossen  tiesellschaAea 
allein  die  Vortheile  des  |  5  seines  Artikels  18 
vorbehalten  wollte,  und  ee  ist  nicht  anzunehmen, 
dass  dieses  Gesetz,  welches  gerade  in  dem  Sinne 
erlassou  wurde,  das  Entstehen  von  Keeuiuiärbabn- 
geeellsehaften  sin  fordern,  eine  An-slegung  zulasse, 
dass  dieser  Artikel  18  ein  wahrhafter  Köder  wäre, 
indem  kftne  der  ^nisellschaflen.  welche  berufen 
sind,  hiervon  Vortheil  zu  sieben,  denselben  an- 
wenden könnte. 

In  Belgion  hat*)  hat  man  in  einer  ganz  ent- 
gegengesetzten Art  geh^^nde!»,  Das  zur  Errichtung 
der  Vicinalbahoeu  uothweudige  Capital  wurde 
durch  die  NationalgeselUebaft  der  Vieinaleisea- 
batinen  mit  Hilfe  der  vom  Staate,  von  den  Pro» 
viiizcn  und  den  f 'emeind*"-!!  snbsf*ribirtt«ri  Atninilftteu 
betichaffi,  indem  Jeder  einen  Theil  zur  Bildung 
des  fhr  den  Bau  der  eoneessionirten  Linien  noth- 
wendigen  Capitales  .  beisteuerte.  I>iesbez0glieh 
emittirto  diese  Gesellsehaft  Obligationen  auf  Grund 
dieser  Aonaitäten,  die  dureh  das  Gesetz  als  das 
sicherste  und  unTerftnderliebste  Kettoemkemmen 
angesehen  werden  and  dessen  Sicherheit  der  Staat 
noch  erhöht,  indem  er  dns  Giur/n  dritten  Personen 
gegenüber  garantirt.  I>ank  dieser  Verfügungen  hat 
die  Nationalgesellschaft  der  Viciualbahuen  das 
Capital  fhr  die  erste  Herstellung  ihrer  Linien  mit 
3-47  Procent  einschliesslich  der  Amortisation  be- 
schafi'en  können. 

(Sohlen  folgt.) 

*)  8ieh«  Heft  48  «x  ,R«l?i«M  Nebenbahnen  im 

.lalire  l.S«it.''  .Archiv  ftlr  {•:i-<.'nl.V';n A.'^r-:; ,'  (],  I|g(|  1886. 
.OrganiBNtioa  des  belgiicaeu  ^ebenbaJluw<?^ca9. ' 
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Aus  dem  österreichischen  StaalsToranschlag  pro  1891. 

XVI.  SibvMtleiieR  «Rd  DotatltR«!. 

Oapitel  34.  An  V ar  kebrs an sUl  teo. 


f llcl  1.  OM«m«leUMli*ufurlMh«r  Ltojrd  lir  41« 
Faivtw  BMfe  Oatlmiira  mi  SMnMrtk«. 

Auf  Gr«n<l  rl.->R  V?rtriws  ül)«r  dnn  Tl.  tru  l»  iil.,'rs«>ei(iL>lier 
Dampfcrlinien  v  -u.  25.  Juni  1888  (Ii.  ü.  Bl.  1>(  104;,  bc- 
ziehiinggW'  iri  i'  s  Gegelzc«  vorn  11.  Juni  1838  (i.  Bl« 
Kr.  94  ,  betn:ff«n<l  di«  Ennäaliligaog  der  k.  k.  Begierang 
ziim  Abs>  htaii8e  »inei  T«rtitlgeB  mit  <ler  DRinpfteTilffiihrt*- 
gescllsvbaft  de»  öslerreiebi^eh-iinfariti'  In-:;  I.  f  v  I  v.I  it  i' :; 
Betrieb  übeneeiiober  i>am|iferiioi«H,  wird  fiir  das  Jabr  18dl 
«jagNtdlt: 

o}  M  Heilengeldeni  A.  553.690  öttorr.  Wihr.  Hotm, 

t.)  an  VerRiitun»;  dw  SlMMMl»lg^alii«B  II.  282.0O0  ottarr. 

Wäbr.  (iold. 

Der  Erfolg  der  Suezuaualgebübr  nur  iu  deu  letzten 
itA  JabraD.  und  zwar: 

1887   fifiaar«  fiO  Fnoo* 

1888    719  521  «2  , 

188»  7iaia37S  • 

hic  Kiiist.Mttiiig  für  diix  .luiir  1891  erfolgt  «ttf  Grand 
des  Ergebnisse«  d<'ü  .Iftlirea  IHM".). 

Titel  2.  ZlttM-Belehenboiver  Haha. 

Itii  /.n  UnsttMuli'  U  »r-in  t  io/,  US  eh  11  s§  (.(■'«stfdt  iti  der 
durvb  die  Bclriei'St'inniihuicn  »Ij7.ü;:lii'li  eiu*T  <iO|«riJi-t'Uti{;on 
Quote  flkr  die  Butrieb»nii<;t;alien  niciit  ln-ili'cktcn  4|>rcK'4-nti;;(<n 
Ver^^inKii  g  ti>>8  Anlagocupitalos  vou  10,891.082  fieiobsniark, 
wovon  auf  Oesterr^  iob  73'1  l'roueut  entfallen. 

DerZas4shoaB  wird  anf  Onind  der  luifKei-tellton  IMrieb»- 
recbniing  iu  dem  dar»uffoli.'i  ri.ii'U  .lalire  uvlcistct,  so 
fiir  die  Vorau^cblaguug  de«  Jabrcs  1^1  das  Ergebnis«  de« 
JahMi  1890  naaMgebend  iit 

Dl«  SseebiMe  betrogen: 

Für  dai/ahr  1SS7  fl.  bbosl 

„     „     r   fl-  fj'i  <i70  und 

,     ,    issi»  fl  &l.<)7a 

Für  das  Jabr  lä89  «iud  tuit  d«m  Finanatgeselte  pro  18Ü0 
11.  56.100  bawilUgt. 

Mit  KUcksiclit  auf  da»  Krgebni««  dei«  U't/tabgeicbloMracn 
■  Jahre«  und  iu  der  Erwägaag,  daei  eine  YeraDlaeeung  su 
der  Annabne,  dl«  ElDnabnien  d«e  Jabree  18B0  wUrden 

Mr.tor  i'Mien  des  JalireK  lS8!t  tiiriiekbleil-eu,  nicht  vorliegt, 
»ird  •  in  /.iisuhuss  vou  fl.  öi.i)00  in  (iold,  daa  ist  um 
fU  Hm  ueuiger  ala  im  Finanigeeetie  pro  1680  twrIlUgt. 
veranschlagt 


ntd  a.  IIa  yimrtncmMf  Twaellaa«» 
jj.  6ar*ntir(«  Eia«nbaba«n  in  «igenan  Betrieb«. 
o)  Gallstaehe  Gwl  LnivIg^Bahik 

M«iia«  Kflta. 


£ffQlg 

FiRMutgeaata 

Voianeefclag 

1889 

1890 

1881 

Uclriebseiuuuhuicn 

fl. 

ü.  1,800000 

fl. 

i,ii5aioo 

Batriebaanagaben 

M 

.  t^saooo 

p 

lerijoo 

Betiiebattbateobnaa 

IL 

A.  812.000 

A. 

Garant.  Raliicrtrag 

II 

i,Bei«o 

,  1^1400 

• 

fl. 

1^185 

fl.  i,mi€o 

d. 

1310  coo 

Besflglieb  der  BelriebseiuiuihoMn  i«t  tu  bemerken,  daia 

im  Jahre  IW.)  trulx  der  wcni:;  .  rj-iebigen  Ernte  in  Galizieti 
und  deu  angrenzenden  l.nii  i!  rLlieib?ri  dennoch  eine  uieht 
onarbebliebe  Steigerun;:  lier  Tntns|i<)rt('iiinahmen  eingotrcic. 
iat,  dagegen  in  drn  bisherigeo  Ergebnissen  des  Jahre*  1890 
ein  bedesteader  Hüokgausr  zum  Ausdruck  gelangt. 

Mit  Büoksicbt  anf  die  im  Jahre  1890  aosaboffiMlde 
^tiiistige  Ernte  diirtie  jedodi  d«r  biabcr  eingetretene  Atti- 
fall  in  den  Brntttwinnahmeu  im  weiteren  Verlaufe  des  .lahn»« 
IMH)  prossenthcils  wi*'d('r  aiiKxei;liidii'U  werden,  für  das 
Jabr  ItfJl  aber  mindestens  keine  wesentliche  Veraeblecbtemog 
der  Brattoelnnabnea  zu  erwarten  arin. 

Sonach  können  die  Einnahmen  für  das  Juhr  1^1  unter 
der  Vorauaaetxung  eiuea  Sholieben  Verkehres  wie  im  Jaiire 
tH88  tnit  fl.  1.^.800  angraonmet)  werden. 

liei  Kestaelsnng  der  Auüj::«!.»!!  war  zn  berfldEndbligea. 
das«  im  Jahte  1889  dureh  Eiemeutarereigniaae  anaacT' 
xewöbniieher  Art  die  AnKrabi>n  nnfrünstii?  beelnflnast  vnrdea, 
weshidb  in  liii'MT  Hi.'hti.ii.r  iVn  'Iüs  .f.ilir  l^Hl  ri:)--  l';uiä-5i- 
?uug  iu  Aussieht  geuouiinen  werden  kann,  wiibreud  and«m- 
seita  mit  Riekaiobt  auf  dl«  atetige  Stelgemag  der  L5bn» 
und  der  Material jircise,  sowie  auf  die  im  Jahre  1S91  durei;- 
zuführeude  Auswechselung  des  Oberbaues  eine  Ausgabea- 
erhöbung  in  enrarlen  steht 

Die  Ausgaben  w  ir.  n  mithin  anf  fl.  1,671.900  oder  um 
rund  Ii.  27<X)  geringer,  als  *itr  bezüuliobe  Erfolg  des  JaLr>>« 
I8S9  ztt  Teran8<-bla;;en.  Da»  sich  hiernaeh  ergebende  Reia- 
erträgnias  VOR  fl.  281.400  ii^t  dem  fixen  ganotirtea  Beio- 
ertru^niisee  TOft  A.  1,991.400  gegenüberzuballen,  wonach  ein 
in  Aussicht  zu  nehmender  Giirantiezuschu»!  von  tl  l,310.0<M 
resultirt,  weloher  um  &  3820  höher  ist,  ala  der  Zuscbai» 
ffir  daa  Jabr  1880,  nnd  um  t  flOuAOO  b«bor,  ab  dar  im 
Finamgeaatso  pro  1890  bewilligte  Znaehon. 
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k)  0«fltemiehlifllM>  MoriweitlMln. 


Erfolg 

FinaDigneli 

VorkMehlftg 

1889 

1890 

1891 

B«trt«Vi«niiKhffl«u 

fl 

fi.  8.90O.O00 

fl  9.831.^00 

Betriebsauügaben 

4,828.659 

.  4.<Ji6  m 

.  MIOOCO 

Bebiebsü  ben  eh  uss 

Ii. 

fl.  3,a81  UÜU 

Ganai.  B<»io«rtrag 

4.860.26» 

.  4  384.000 

» Miaooo 

Ownttitmokttu 

fl.  mwo 

Fttr  4i*  «nteo  fünf  Muiiatu  d«-s  .luhre.s  1890  weisen  die 
provieorisoh  orinittcltnii  Traoaporteiutmlimeu  eine  Staigoron« 
um  d.  162.154  oder  4  8  Pro«ent  peci'iiiiher  4in  com- 
Bpondirtndeo  EinmhiuöziffL'rn  de»  VorjalireK  aus 

Zu  .-tivhIhiciii  ist  hi(>rbei  znniebst  de«  L'iniitiuidf«,  da«« 
lai  Mouiite  April  iufulgf-  Titlfäeb  cingetieteiier  ArtmilB- 
MDStf!lIuug«D  Kohlen.  Howie  andere  Höh-  und  lndu»trie- 
prixlucte  In  bedeatend  geriageran  Mengen  zum  Transporte 
gelantrten  nnd  bierdnroh  «In  An«fo)l  eiolnil,  vclober  den 
Einnahmeiizuwaoh«  li.  t  v<  rln  :  l-i  iii::'  nen  dKl  Hvnnto  Ton 
fl.  142.000  auf  fl.  lia44U  bcrabmiiiderte. 

Von  dfaeem  •iiiMrg««Slinli«b«i  Cnslandc  dirfte  jodoeb 
bei  Veranschlagung  der  Kiniiahmeu  für  dio  no^-b  erübrigende 
Periode  dee  Jiüiree  1$0O  •bsnsehen  und  bezüglieli  des  Güter- 
tnmpMftM  die  in  den  enten  drei  Monnten  nnd  Im  Mentte 
Mai  ein^-i^tret-'n-'  StiMk'<Ti:ii^'  A-^r  Kinnaliinon  in  Anti'fra.'hl 
der  fortschrei teiideü  Vtifkwhrst'iUwi.'ldüng  als  eine  »iiiüiliwjde 
an/asehen  nein,  wogegen  für  den  I'ersonentrausport  mit 
liücksicht  auf  die  für  die  llerbstmunate  des  .luhreü  18110 
iu  AuBttiebt  ^u  oebineode  Ermässigung  des  Feraonenlariles 
tnf  einen  Anefall  Bedaobt  genommen  »erden  mm». 

Es  kSiiueu  Konaob  dio  Kinuabmou  des  Jahres  1S^4)  mit 
fl.  ».200000.  d.  i  um  rund  fl.  411.000  hoher  als  der  Erfolg 
pro  1889  gewärtig!  werden. 

F6r  daa  Jabr  1891  werden  die  Uinsahoien  trob  der  an 
erwartenden  «eflaren  fHeigemng  im  Güterrerlcelire  mit 
Uüeksicht  auf  'ii.'  U  iikmis  des  ermässigten  !'>-■ 'iijjciiliirifeH 
bloss  mit  düw  Betrage  vou  fl  i>,2äl.U00  aogenommeji. 

Die  Anegalran  ntteien  infeige  der  Verlcebnateigemng, 
dann  der  höheren  r.ohne  uud  Materialpreise  um  ruml 
fl.  8Ü.ÜC'0  hoher  al«  die  Aux^^abeu  des  Jahre«  Ib^St  fer- 
•naehlagt  werden. 

Der  garantirt«'  RfjrLPrtrag  *et/,t  sieh  /.usaniMM  ii: 
»US  der  Maximalgunuitu:  für  dm>  uti)>rüiigliube  Atilugeeikpilal. 
•bzüglieh  der  Zitisen  für  die  anvolleadete  \V:i»sers(ation  iu 

(.<olth.eh-.lenikau,  im  Itetnige  von  .  .  fl.  4,121.901-66 
und     aus     den    4|>rocentigen    Zinsen  Y'>n 

dem  iiaili  Maa-nügube  der  S'erweuduiig 

des  Erlöses  ans  der  liegebaug  des  Au- 

lehene  vom  Jabi«  1885  pro  fl.  ll,0(ia(100 

iu  die  liai'.iulie  tretenden  Tlieilb-'trages 

von  fl  Qjoti^dOti,  luxügiich  der  Tilguugs- 

qvote  Ar  dleiei  Anlebent  sobin  »it  in- 

 tl.    21>5.U)0  — 


deiitn:i<-!!  ilj>  li;tr,/('ii  n.iil  .    .Ii.  4,41H,(MX)-- 

I»er  Garanticiuscimss  iui  Jus  J,ihi  1891  wird  liuhci  mii 
fl.  :!»7.000,  d.  i.  um  rund  fl,  93.0iX)  geringer,  als  der  wirk- 
Ueb«  Erfolg  des  Jabre«  1889.  nnd  um  fl.  103.000  niedriger 
ai»  im  FiRamgewtM  fiir  das  Jabr  1880  bewilligt.  1»  An«' 
aielit  tu  nehmen  mcIh. 


cj  S 


Beiriebscinnahiuen 
Betriebwttigaben 
Betriebs-  (Noten 
übersebttse  (Silber 
Oanntirterf  Noten 
Heinertrag  (Silber 


TnrbindnngMbahn. 
Urfolg      Fiuanzgetet/  Vorsntohlag 


Garantie-  iNoten  fl.  400.448  fl. 
neebuee  iSilber    .  E61.843 


1S89 

1891 

flT 

a.uiamj 

r 

"äiuuüuuo 

Ü. 

a,oiioiooo 

« 

S.a7ftl86 

1» 

2.481.200 

r 

2,487.600 

TiN-i  :;,'>! 

.1 

■41^  iüO 

tl 

452  400 

# 

15S.26& 

• 

150.000 

1t 

1ÖO.O00 

682.800 

fl 

882800 

1» 

988.800 

709  608 

f» 

709  COS 

TOü.fiOS 

Ö64.600  Ii.  &3O.40O 

m  m  fl.  soe  eoo 

Die  Einnahmen  den  .lahres  IS'.U)  dürften  sich  mit  Itück- 
siebt  auf  die  fSr  die  ereten  fttnf  Monate  dieee«  Jalirea  naeli 
den  proTisorieehen  Aniweiaen  fiber  die  Transporteinnabmen 

gegen         •.:i)iT"^|  'iii  lii  Eiiiii;i!iii]i'ji/iiT''rii   ilc-  .Tutires 

1889  sieb  ergei>ende  f>teigeraug  von  O  l  l'rocent,  und  unter 
gleiebteitiger  Kadaebtoabme  auf  den  in  den  Herbetmonatan 
aus  Anta.«s  der  Ermässigung  des  I'ersouentarifes  bei  den 
Einnahmen  aus  dem  I'ersoneutransporte  r.u  gewärtigenden 
Ausfall  auf  rund  fl.  3,130.000  stellen. 

Für  daa  Jabr  1891  werden  die  £inn«bffl«n»  da  dieieiben 
dnreb  den  «mileeiften  Penanentarir  teboB  wihrend  dee 
gitn/.en  Jahres  lii'fi:  ni:sni  s.-In  wi  rilen,  Kjoss  mit  dem  Be- 
trage 100  fl.  a,000.000,  d.  i.  um  ruad  fl.  71.200  böher  ala 
der  besilgliebe  BrTelg  de«  Jabre«  1889,  venuiaehlagt. 

Die  BetriebsaiHl;i!.'<ni  wfTilr'ii  (Mr.i-rsr-ii^  iiiful!;f-  ifta  ge- 
steigerten Verkclueii,  ik]iil<:ri>!t>üiih  iii;t  i^ucküiclii  auf  die  in 
Aussieht  genommenen  umfangreicheren  Erweiterungsbauten, 
deren  Kosten  vorliintig  die  Betriebsrevlinnug  zu  belasten 
haben,  mit  fl.  2,487.060,  d.  i.  um  ruud  fl.  200.000  höher  als 
der  beaflgUeliB  Brblg  daa  Jabraa  1889i  n  Tennaeblagao 
sein. 

Der  ganatirte  Beiuertrar  bestallt  ava  der  6'2proo«ntigen 

Annuität  iu  Not.'u  für  Juk  n.i;  fl.  IS, iKKl.lMHi  üxirie  Aiihjge- 
eapital  der  alten  i.iiuie  (Pardubitz-KKicüeuberg  und  Josef- 
atadt-Sehwadowiti),  demnaeh  sna  IL  9S8JB00  Koten,  dann 
aus  dem  für  die  Linie  Schwadowitz- Landesgrenze  mit 
fl.  252.01X)  Silber  und  d.m  für  die  Linien  Keiehenberg- 
Seidenbcrg  und  BlMübrod-Taunwald  mit  fl.  .')9  800  Silber 
pro  Meile  oder  maiiMieu  fl.  457.606  Mgeaiotaertea  Kain- 
ertnge.  betnist  demnaeh  im  OauaftU  8.  882.800  Melaa  md. 
fl.  7(>9  6<i8  SillHr,  fuannimeu  fl.  1,688.408  Noten  glaidi 
Silber  gereebuet 

Der  Bobin  für  dne  Jahr  18H1  in  Ancaiebt  n  nehmende 
Garantieznselinss  wird  sii^li  auf  fl.  680.400  iu  Noten  und 
fl.  ö«tf,000  iu  Silber,  aUo  KiiHuiiimen  auf  fl.  1,090.(X)0  b«- 
lanfen,  d.  i.  nm  mnd  fl.  I3S.200  böher  als  der  Erfolg  d«« 
Jahres  18.S9.  un*i  um  fl.  ;i3.G<J0  kleiner,  als  uaoii  dem  Fiuatu- 
gesotze  für  das  Jabr  ISMO  vorgesehen  wurde. 

tO  Frlf.  «ittml«  hiHi  h-ungariM«  he  SfellSfliamlNAB- 

tfi'SrIlKebiin. 

E  r^iin     n  g$«  net/.. 

Krlolg       F.iiaii,'L''"-el/.  VoranAchlag 
isv«i  iöit(|  1S91 


Hetriebseiunabmen  fl.  4,I>2a»53  fl  4,050000  fl.  4,5504K» 

Betriebsübcreebutt  „  2,5B2.3»5  ,  2,r)O2.0()n  „  8,562.000 

I  üurantiil''r  K-iii- 

ertraf  iu  hukii  ,  3,174 G2Ü  ,  3,171  OtJtt  ,  :j,UiO.(J0t) 
QarnntinwwhiMs 

in  Noten  ....  fl.   »13.225  fl.   582.000  fl.  69a000 

47* 
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Dft  der  etMülMlitft  TiMihniMDngen  wfhruid  iat  Be- 

triebsjabrce  ^nr  r'ojipntiJ'inlös'in^  auf  Rechnung  i\o9  Oarnnfio- 
&os|iruohes  tur  <.im  Krganxungsnetz  uiubt  gewährt  \ver<ien, 
80  ist  für  den  Voraimclilaf;  do»  Jalma  1891  dM  Ei^ebiiiw 
des  Jahraa  1890  uungebead. 

Am  im  \iuhw  bekaaDien  ErRebniiMn  des  Jahrcf«  1800 
resulUrt,  das«  der  Verkehr  beim  Ergänzun^sm './i  sicli  im 
AligeuAttten  iu  den  gleiekeii  Grenzen  bewegt,  nie  io  der- 
•elbea  Periode  det  Voijahna. 

Für  eine  '.vescntüchc  Bclcbnng  dfiss^ün  n  in  siMi-T.'ii 
Monaten  und  eine  hieraus  in  Aussicht  za  iu-iimeude  uam- 
haftnre  SteI(waHg  der  Riunahmen  gegenüber  d«v  gM«h>>n 
Voij«bm«t  besteht  derzeit  keinerlei  Anhaltspunkt. 

Die  veiusdilagte  Mehreinnahme  von  rund  ä.  29.000 
erscheint  als  eine  Consequenz  der  natürlichen  Verkehrsout- 
wieUiing  nod  können  demnaeJi  die  Oeamumteinnabaen  mit 
IL  ngenonnen  werden. 

Hierau«  berechm-t  -icli  d-.is  i;i:'i[i"i-tr;if;ni-,H  im  Siim*'  ilcs 
Protokoilarübereiokoui  mens  vom  31.  Decciuber  lääS  tnit 
fl.  8^68.«». 

Dt  f'nftrt'penznlKiItonrff  Roincrfnifr  vtni  fl  3,160.000  Noten 
besteht  aas  dou  Auuui!ütt<n  i'ur  «iie  Obligationen  I.  bis  III- 
Kmission  und  aus  dem  Theilbetmge  der  Aunuiliit  der 
Obligationen  IV.  Jfioiimion  Baoh  Maaugabe  des  Ternreodeten 
Sriöaee  dieser  Emission. 

Für  dii>  1  riiri'L-liimn?  'Ui  bezüglichen  Krforderuisse.s  in 
Frane«  ist  der  Dnrchscbnittsaurs  der  Devise  Pari«  90  Tage 
mit  46'?5  Proeent  angewendet  worden. 

Der  sonach  iv.  Aiissic-Jit  ■;"rifiiiiiiir'i,r  fl.iinntii'.'u-i.-iiii«'-- 
beträgt  fl.  ßüS.OOO  und  ist  nm  rund  Ö.  &8U(J  holier  als  der 
Wirkliche  Erfolg  des  Jähret  1888,  nnd  am  8.  16jO0O  liSher 
all  luek  den  FiaaoigtMln  für  da«  Jahr  18S0. 

B.  Garantirte  Eisenbahnen  itt  Staatibetriab«. 

•J  Ii«Mb«iv.CzornowIti!>Jassj>Eh«nbnhn. 

Erfuig  FinansgeseU  VorauKuhln^ 
1888  IftPO  1891 

BeMebsaianahinen  8.  8,410488  fl.  2,882.900  fl.  3,oa5.lü() 

Betriebsausgaben  .  .  2  997.B<>9  „  2,638.700  ,  2897900 

Betriebeabereebuet  fl.   ilS-Sbl  d.    213j80O  l  137.200 

GaiMt  RajDWtrag      820Q.O0O  ,  2mm  ■  2200.000 

Qarutieiaeeban  .fl.  I,787.4d6  fl.  l,9a8M0  fl.  8.088800 

Bezüglich  des  für  das  Jahr  1891  zu  veraaaohlagendon 
6arantjei<ifebaiaea  fttr  die  Linie  Lemborg-CzernowKz  ist, 
da  für  diese  Linie  Theihahtnngeii  im  Lmfe  des  Jahres  nicht 
tctl'iMf't  uerden.  das  Betriebscrirebuiss  de»  Jahres  1890 
niaassgebcad,  während  (iir  die  Linie  (^rnowits-Suezawa  das 
Vorantohlagsjahr  mit  dem  O^wnsbindsjabre  MsaramenfllM. 

Die  Betriebscinn:iliinen  sind  im  Vergleiche  mit  di>r 
ErloigszifTer  des  Jabn  s  1889  niedriger  eingesteli»,  weil  dtr 
besonders  g  iiisüLC  lirt  »Ig  im  Fracbtenverkehre  pro  1889 
:aUMergewöbuliehen  Factoron,  nämlich  Einnahmen  au«  C,trt(<ll- 
altreubnnngen  soxuschreiben  ist;  dagegen  wurde  andererseits 
aof  die  voraussichtliche  Steigerung  der  Kinnahmen  aus 
dem  Oepioksverkehre  nnd  auf  den  günstigea  fiinflnss,  weichen 
die  in  die  Linie  Osernowita-Sttcuwa  «ianlindendeD  Loeai. 
bahnen  auf  die  Verki  1:r  ,.ii!wie|tlung  dkier  Linie  aasfibea 
werden,  Kedacht  genommen. 

Die  Beiiicbsanagsben  beider  UaSm  werden  mit 
fl.  2.887.900  d.  i.  am  8.  98870  niederer  als  der  wititliehe 


I  Brtolg  fir  da«  .Tahr  1889.  dagegen  um  fl.  259  2üü  h  <litr  idi 
I  im  Finanzges.  I/.-  [m  1890  veranschlagt,  welche  Erhöhung 
^  durch  Mehrkosten  für  Einlegen  von  Msemen  Weidieo, 
I  hShare  Aoagaben  für  den  ünter-  nnd  Obeibnt,  dareh  den 
I  nngeuonifrH-nen  stärkeren  Verkehr,  die  erhöhten  Kohlenpreise. 

sowi«   duti^ii   die  gesteigerten  Kosten  für  Erhsltong  des 

Fahrparkes,  und  endlich  durch  grössere  Beiträga  su  den 
j  UunaoititBfonds,  sowie  auch  durch  Er!i  ;lii!nz  d'r  Ein- 
I  Icomuenstener  begründet   ist    (Siehe   Erlautorungen  des 

H  indelsministeriums,  iTeft8,  EiMnbahnterwaltnng.  Tabelle IX, 

s«ito  292  und  mi\ 

Iliernaeli  wird  sieh  ein  Betriebsüberschoss  von  .  fl.  137.200 
nnd  geganflbor  dem  fiien  garantirten  Rein^ 

ertrage  von   fl.  1.500000 

für  die  Linie  Lemberg-Czernowitz  un»1  ron   .  .  .  700400 

rar  die  Linie  Caeraowitz-Suczawa,  so  in  Ii  TOD 

snnmmen  fl.  a;20aü00 

ein  in  Ai:s9io"it  zu  iiflinifn;],!-  (»arantiezosehuss  von 
fl  2,00£.$00  ergeben,  welcher  um  fl.  275.8öi  höher  ist  alt 
der  wiriiUohe  Eribig  dei  Jahres  1888,  «nd  am  fl.  74.400 
höher  ab  der  im  Finansgeaetie  pro  1880  bewilligte  Tenehoa. 


^  Enbenof  AlbMcU-Bnkik 


Erfolg 

Finansgascts 

VonuiNhlig 

1888 

1890 

1891 

Balriebseinnahmen 

fl. 

1,048.502 

11. 

1,111. kW 

fl.  i.uaäoo 

BfttriebssnsgabeD  . 

SS9.868 

es 

seaioo 

1.001900 

UetriebsiibcrsohusB 

fl. 

118.8^-} 

fl 

118.000 

1 1 1  r>ou 

Garant.  Ileiuertrag 

n 

9Ü4.137 

954.140 

.     »54  140 

Oannfienuebnss . 

fl. 

8S».8U 

fl. 

888.140 

fl.  Sl&5i0 

Die  im  FnofatenTerkehre.  und  beeondere  im  Local* 

verkehre  sich  bemerkbar  machend'?,  fortsehreiionde  Besseroug 
und  die  hierdurch,  trotz  des  geringer  angeuomnieuen  Er- 
trägnisses aus  dem  Fersonenverkehre,  zu  erwartende 
Steigerung  liest  es  gerechtfertigt  ersobeinen,  dass  die  Rin- 
nahmeu  f8r  dae  Jahr  1891,  gegenOber  dem  wirklichen  Er- 
folge iui  Jahn  1889,  am  rund  fl.  66000  höher  angeoommeo 
werden. 

IHe  Ausgaben  werden  wegen  nothwcndigor  Ueeonstrue- 
tionen  an  Unterbauobjccten  und  vermehrter  Auswechsflung 
von  Eisen-  gegen  ätablMhienen,  dann  aas  Anläse  der 
Steigerung  der  Koblenpreite,  sowie  wegen  der  in  Anseleht 

genommenen  Vt  rici  !;r<izun!ilirae  im  Allgfiueinen  um  rund 
fl.  72.200  höher  veranschlagt,  als  der  Erfolg  im  Jahre  1889 
war.  (Siehe  Krlänlernngen  des  Hsndeitministorinma,  Oeft  % 

Kiscnbahnverwulturig,  Tiibelle  LY,  Si-ite  294.1 

Der  garautirte  Reinertrag  besteht  aus  dir  laut  §  17  der 
Cuiiccisionenrhunde  vom  22.  Ootober  1871  festgesetttaa 

Maximalsumme  von  fl.  1,2S0.(KX)  abzüglich  der  iiii  Verhält- 
ni.H.Mi.i  der  l.üuge  eruiitti'ltwu  (/iiote  für  die  nicht  zur  Aus« 
lührung  gelangte  Strecke  Stryj-Beskid  von  fl.  28886.3  9  uad 
zuzttgUob  der  nachtriglich  bewilligten  QarantieerbMang 
ron  fl.  68,000 

Hiernach  stellt  sich  der  in  Aussicht  zu  nebmendv 
Garantiezusehttss  auf  fl.  S43.i40,  d.  i.  nm  fl.  7.886  b«her  et« 
der  thataiehliehe  Erfolg  pro  1889.  und  um  fl.  6.400  h4ber 
ale  der  im  Finuntgesebw  pro  lfl90  bewilligte  Kneehnie. 
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$)  Hikritche  UreulwkD. 

Erfolg     FÜMiniceHU  Vor«U4«blag 


1800 

1801 

B«triebBeiniiahtiien 

fl. 

413  100 

n. 

fl. 

425.&00 

B«tn«bMUigabeD . 

377.S80 

381.700 

■ 

maoo 

Betri«bi6lM»Mlnut 

II. 

35.280 

fl. 

ISJK» 

fl. 

4OL00O 

GMaat  Beintiing 

336  im 

886000 

Osnntiezusohutg  . 

11. 

300.72C 

fl. 

317  700 

fl. 

295.480 

Die  Elunatimen  wurden  im 

Hinblick«  auf 

ilie  zu  ge- 

wirtigende  Steigerung  des  Gcpiicks-  und  Kilsrutveikehres  und 
insbesondere  mit  Rück»ieht  «uf  den  j;ün>tige:i  Elnfluss« 
w<leb«n  die  Lonübahg  Hanii«<iQrf-2i«geobalt  »uf  deoFniAbtan- 


I  f  anonenvtrkehre,  um  rnod  fl.  12.700  bSher  als  der  wirk- 
!  liehe  Brfolg  de*  Jehm  1889  sngtnonneo. 

j        Die  Au8>;aben   sind   nuwohl  wegen  der  in  Avaeieht 
I  «ttbendea  Verkebruteigeroag»  wie  aneh  ««gen  rermelirler 
I  Auslagen  fBr  BrdakeuverBtirhingeii  and  höherer  Kohlen- 
'  preise  um  rund  fl.  7400  gegen  dt-u  Erlolg  des  Jahre«  isSI) 
höher  Tenuuwhlagt  worden.  (Siehe  Eri&atoraiigen  dee  iiiuidel»- 
niniiterina*.  Heft  2,  EleeobtbBTerwaltong,  Tabelle  II, 
Seite  2Ö4.I 

Durch  Oegenüberatellung  des  sich  hiernach  ergebenden 
Reinertrigninee  ood  de«  fixen  garantirten  ReinertragniHee 
von  tl.  3.%00O  ergiebt  sich  ein  für  da«  Jahr  1891  iu  Aua- 
sicht zu  n«>bmender  Garantiezusohuss  von  fl.  205.400,  welcher 
um  rt   5.320  r  ist  als  das  wirkliche  Erfordenii» 

für  da»  Jahr  1^,  und  um  fl.  22.800  niedriger,  al«  im 
Fiuunzgeeelie  für  dae  Jahr  1800  bewIU^ft  ward«. 


Parlamentarisches. 

Oesterreich. 

aitsnng  dee  Abgeordnetenhaaeee  Ten  1.  Hai  1801. 

Antrag  der  Abgeordneten  Dr.  Rxner,  Prnqhnwetz,  j  gehend  die  Steigeraog  der  lUnlabUilM  der  Bahnen  be« 

Dr.  Menger  und  (leuossen,  beireffend  den  Bnn  fitnea  '  oinlrücbtigAu  sollten. 

PMM*0<larMMalrtmit  der  Kiuuiiiadnngjn  die  Denan  Am  dringlieiislen  erscheint  der  H  i ;  .i<'::<'r  r^nr.le,  die 

bei  Wien.  '  ein  beitehende*  grosaee  Verkehrsbodärfoiss  su 

Di«   Herstellung   von   «diiffbaren    Verbindungen   der  \  »'«friedieen  und  neae  adterbewegQncen  anf  dem 

Donau  nächst  Wien  mit  der  Od«   «uti  der  Elbe  war  seit  '                     !?■  r-baues.  der  Ro.l.' i,>M;Hn  r  un.l  .1er 

dem  Jabre  1879  wiederholt  QegensUad  »ingeheuder  Vor-  I  (irossindustrie  »ufsurolleu  geeignet  erscheinen, 

handlnngefl  i«  dem  hohnn  Abgeordnetenbause  des  Reiohe^  ]  Deehdb  kSnnen  in  ereter  Linie  ia  Oettarreidi  heut«  nur  jene 

rii".  -   iiiid  auch  in    Itu  f  i  i  Itagen  von  Niiderunierreich,  Wassorstrass.  n  in  Betracht  kommen,  welche  die  Donau  mit 

31ähreu  uud  öchJesieu  einerseiu  und  Böhmen  iwd«rerseitt.  l"^'*^*          »"dererseits  mit  der  Oder  in  Verbindung 

llittlerw^  haben  DeotieblaBd  and  die  andere»  be-  Irin^cu  wurden, 

nachbarlen  Staaten  (ßussland  sogar  in  hei  vorragender  Weise»  ö"»»  beeendere  die  leUlera  wärde  ein  beute  aeben 

unausgesetzt  an  der  Verbesserung  der  be.mehenden  S.-hiff-  <  "J*ehtig  entwiekeltea  VflriEehngebivt  darobiabnelden.  Der 

fahrtswege  und  an  der  Vervolletindijfung  d.i9  Wasserstiassen  ,  l><>"au-Od.  i    lu.il.    der    bei   Wiei:    iiiiiudet,    stellt  ein 

nel»«  durch  Ueretellnng  ven  Caailea  fortgearbeitet,  nm  den  |  OommaniciUionwuittel  dar,  weiob»  für  Wien  and  Nieder- 

Beden-  ond  Indaetrieprodueton  eine  Verfnohtong  su  Preisen  |  »»»wreieh.  fdr  Mähnn  and  Sehlealea  0»  wwb  erentuell 

zu  ermöglichen,  ivie  nie  die  Ws^-.l  uli  ,  r;,  ohne  die  Seihet-  ^'f  ^'»liwett)  und  selbst  fiir  die  f  HÜ  !:  von  Wien  gelegenen 

kosten  dei  Transportes  zu  unterbieten,  nicht  gewahren  können,  i  l'idustrieg-biete  eine  epochale  i!  d^uuug  erlangen  musstc. 

Diese  DliiBfattsawieefaen  den  Transportkostefl  beim  Verkehr  auf  I       ^^nn   Donauschiffahrt  wurde   einen  neuen  Jmpule 

den  Wasserstrassen  und  Eisenbahnen  wini  bei  .-ineni  gruss.-u  «rhalleii,  indem  ihr  miehtige  Verkebregebiete  enehlouen, 

Theile  von  Massenfraohien  häufig  cnlsehui.leud  filr  den  n  Ab-  directB  Zutammenhaug  mit  der  Nord-  and  Otteee 

eatzföhigkeit  Ohne  die  durch  die  Wasser^tla^se  /.u  ..r/.i.l.ii,le  her^rstellt  «erden  würde, 

Ermieeiguag  der  Iransportkosten  für  uusere  liuden  uud  iadu  ^^>'  Douau-Odercaa»!  ist  uiobt  nur  im  Uinbliek  aaf 

strieprodnote  wird denielben  die Mögliehkeit,  auf  auül  indiKehen  I  «*'8  Approvieelenimng  Wiens  mit  Kohle  von  iusaenrtar 

Märkte«  zu  concurrircu,  ersehwerl  od.  r  senonimen,  und  sell.st  Dringlichkeit,  Rr.tidern  jedes  zweckniü-ssige  Froject  für  diesen 

aueh  die  inlindiieben  Marktplätze  wurden  fiir  die  helmische  j          '^"^  auch  die  Probeauf  den  Eriragsw  erth  bestehen. 

Waare,  sogar  Irob  bestehender  Einfahrtdlle,  gerährdet  |       Ohne  Irgend  eine  Oegnersehaft  in  Beriehnng  aof  dae 

Der  Widersland,  den  Eiaenliahniirit"rnehmuiigen  durch  I'rojeet  eines  Donau-Molduu-Klberanalei,  ilürfi.:    li  iu    ili  Ii 

ihren  Einfluss  der  Anlag«  conuurrirender  Wasscrstrasaen  i  der  Donau- Oderoansil  iu  aller  erster  Linie  befürwurtet 

entgegensetzen,  ist  zwar  begreiflielu  kann  aber  Legislative  j  werden  mttssen,  aiieb  deehalb,  weil  er  selbst  durah  eine 

und  Verwaltung,  welche  ausschliesslich  von  der  Oesamuit-  Verbindung    fibur    Kremsier-Oliniitz.    durch    rt  i^ 

heit  der  Interessen  geleitet  werden  sollen,  nieht  abhalten,  die  .  uberc  wirthschaft  lieh  wichtige  Marchgebiet,  liann 

Brbaanng  von  Canälen  an  fördwn,  sdhst  wenn  sie  vorüber-  i  über  das  Industrlerelehe  nnd  mit  Bedenpredueten 
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|C»««fn«t»  <atl!flbfl  and  nordtatliehe  Böbin«D  ta 

eiiieiii,  ufMiu  anrh  in  lirecten  Verkehr  xu  Wasser  /wischen 
Dotiaii  uiid  Klbt<  liitiiHii,  uud  eadlich  glctvliseitig  duroli  deu 
Aoschlus«  der  Weichsel  odw  «Ines  Quercttulc«  durah  das 
gllizieehe  Tiefland  den  gali/ischeii  Budeii|>rodiicleu  einen 
Verkehrsweg  Ton  grosster  Tragweite  eiöiTneii  würde. 

Bei  einem  so  grosBAii  und  selbst  in  den  Detkili  d«r 
tMbiiiaohen  Durebfaiiruog  belaogreieb«!  Werk«  ist  du  jmsiT« 
Znwarton  btt  sor  etwuif^n  tollstilndi^D  InireifnDg  rinas 
PrivatuatcniriaiiHiiH  nii'lit  E;,>r.  rlitf-  rti.'t ;  ■{]■■  \viv;!.*:;haft]iebeu 
Verlniltiii^ae  Wiens  und  der  gcnaanlcn  Krouländcr  erlieisoiieo 
das  Eingreifea  d«r  bobcn  Ragierang  und  die  Mitwirknog 
der  Le^i!:I;ttive. 

Ans  diestiu  Gründen  stellen  diä  t'otcrzviubuotcu  d«u 
Antragi 

Pas  bolie  Haus  wolii»  bnachlii^os. n 

Di«  liohe  Regierung  wird  aufgefordert,  die 
HeretelluBg  eine«  Donan-Odereanalea  mit  der 
Einniüudting  in  die  Donau  bei  Wien  und  mit  Ab- 
Zffeiguugeu  zur  Elbe  und  zur  Weiuhsel  ncuprlich 
in  triete  Brwigung  zu  ziehen  und  die  Durch- 
fthrtniig  d«i  rIs  geeignet  erkunten  Projeetes 
tbvnllebat  zn  fSrdern. 

In  formeller  Beziehung  wäre  dieser  Antrag  einem  aus 
86  Mitgliedern  su  bildenden  Aaaaofaaaae  xuaweiaen.  welebem 
aooh  die  Bentbonf  dar  EiicnbBbnTQrbgan  nfiillen  kBnnte 
(ComiBiiiiientioiM'Aiiaaebnaa). 

Sitzung  vom  ü.  Mni. 

Erste  Li'tuug  de»  Aiitragi's  den  AbgeorJuetuu 
Eaftnn  nnd  Genossen,  betreffend  die  VerfaeaUBg 
ainea  veiletiodigen  Pr^eete»  und  KoatenT«rBM' 
BobUgea  für  ii< 


Abgeordneter  Kaftan;  Ff  il'o  der  Verbindung  di  s 
Dun  lustremieg  mit  der  Moldau  uiul  dor  Kl''«-  durch  einen 
si^hilTbaren  Cuual  tritt  beute  nii^ht  zum  crsienmale  vor  dieses 
höbe  Haue.  Wie  ieh  »<-Utni  in  der  Motiviniof;  meines  An- 
trages Dir  erlaubt  habe  zu  erwähnen,  wurde  ln  reitK  in  d<-r 
15.  Sitzung  des  hohen  AbRo<.rdnet4-niianBes  »W  21.  Novenib.ir 
lä7if  sar  Erstattung  eines  Bcriebtea  nnd  eirentaell  Aug- 
arbeltnng  einer  OeaetzesTOTlsge  Aber  die  dureb  die  Bt&nis- 
verw^altun;^  vorzuui  liu  . u  fi  :>  Ausl-auleii  lest''li<'n<t''r  und 
lU'rKtt^lluug  neuer  WusKHixlruKt'vu,  weluiie  im  Inieresst:  d<-R 
Keiebeo  •.'elefTcn  wiren,  speciell  über  di«  liarMelinng  eini'^ 
ScIiiffahrtiiuaniiU'S  /.ur  Vi-rbinduujr  der  Donau  mit  der  Kil>c 
und  eine'«  SuhlffiihrtseniiHb's  zur  Verbindung  Hci  Ihuiau  mit 
der  MoMau  un<i  Klb>*  ein  Aussi-huss  vuu  24  Mit(;licderu 
gewiblt,  welcher  auf  Urund  zahlreicher  genereller  Kr- 
bebon^en  nnd  anter  Kniehang  von  8aeb?erstSndiif;«n  im  Julu  o 
ISs'I  Sinnen  Bericht  iibcr  die  Herslflluiij;  eiuiT  Vi'rbindun^ 
der  Douüu  mit  der  Oder  und  im  daiire  lÜlH  «eine  Autrü»:)-. 
belMlbnd  die  ffiehenteHnnir  dce  Denan •Bibeenaales,  dem 
huhen  Haus  vorfielest  hat,  wide'i'  m  h  diesem  aui-h  aii^;»-- 
nomuien  wurden.  Ich  werdo  mir  erlauben,  dic>&e  drei 
Antragspunkte,  wie  sie  roB  beben  Hanae  beseblosseu 
wurden,  hier  zu  reoa|iituliren; 

.Die  liegieruiig  wird  aufgefordert: 

1.  Kill  Projcet  snr  &bMnog  eines  SeUffiihrtsemales 
»ue  der  Donau  nächst  Wien  in  der  Kicbtan«  trpgen  Bwiweis. 


sowie  znr  Gaoalinmnfr  der  Moldau  v«n  der  Ebnaadong 

des  (.'anales  bis  Melnik  üiis.MtarliL'it.  ti : 

2.  rechisgiltige  Beschlüsse  des  niedcrcisterreiehi»uiiea 
nnd  des  böhmisüheo  Landtages  ijber  beatimiDte,  tob  beiden 
zu  leistende  Boil^ü^'e  zu  den  Eoetea  dw  aoetregta  Schiff- 

fahrtsstrasse  zu  erwirken; 

3.  einen  auf  diese  Verpflichtungen  basirten  Gesetzent- 
wurf über  die  Sieberateliong  dieaee  Sehiffahrtswegea  vre* 
möflieh  aobon  im  nieiiaten  SHaionaabaebnitte  dea  Reiehs* 

rathes  dem  Abgeordnetenaauüe  vorzulegen.' 

Troudeta  diese  Antrftga  vom  hohen  Hanae  mit 
groaaer  StluttCDiwbrbeit  nDganonmea  mnton,  «inU  diene 
wiehti^'e  Angelegenheit  leider  bis  Jetat  der  Brledigvog  niobt 

zugeführt 

Wohl  haben  eowohl  dar  niederoeterreidilsehe  Landtag; 

als  der  Landtag  des  Kiini^reiebes  Böhmen  für  d<.-u  Fall  de> 
Ausbaues  do»  Donau-Klbecanales  namhafte  proeentuelle  Bei- 
triffB  ans  Lando^imitteln  bewilli;;!,  doeb  so  viel  mir  behanot 
ist,  wurde  nieht  einmal  der  ente  Pankt  dea  Aatragea,  die 
Verfassung  emea  Projeotea  betreflSnid,  erledigt.  Ga  wurde 
zw.^r  von  einem  I'i ivniiii^'i'ni'  Ur  ein  generelles  Froject  Ter- 
fasst,  welches  sein  Ki^entbum  ist  und  zahiraiobes,  wertii- 
Voltes  Hateriale  enthalten  dfirfte,  doeb  snr  Aasarbeitong 
eines  completen  Projektes  aufCirund  ?*nianpr  trichymetrischef 
Aufuaiimen,  hj^drotechuiseher  l^rh«buni;< n  un  i  Krmittlui.^ 
der  msnboffenden  Fraebtenbewegung  durtli  Si.i;i;sorgaae 
ist  es  bis  jetzt  leider  nieht  go  kommen.  L  ud  doeb  ist  es 
ohne  ein  solchem  Klnbontt  nicht  möglich,  in  dieser  wichtigen 
Angi'le<renheil  einen  Hesehluss  zn  fassen.  Aus  di-.'s-r-ok 
Grunde  haben  wir  uns  erlaubt,  noseren  Antrag  einzubringen, 
wobei  abalehltloh  vermieden  wurde,  die  Art  der  Sdiiffbar- 
uiaohung  der  Moldau  von  Bnt'vi  iK  I  is  Melnifc  näher  ia 
präeitiiieu,  weil  dies  deui  llydroteliten  überlassen  werdet 
muss  nnd  weil  es  ttbcrhaopl  moglieh  iat,  daaa  man  an  «o* 
zolncu  funkten  dieser  Streck«  anstatt  der  projectirten 
C'analiiiirung  der  Moldau  einen  Lateraleanal  bersstelles 
könnte. 

Welche  Bedeutung  der  Frage  eines  iiehLffahrtaenoalcs 
/■wisoben  der  Donau  und  der  Blbe  initeltei^  erhellt  aus  in 

historiselien  Thatsaehe,  dass  bfi.i'^  utT  Kaiser  Carl  IV. 
Vorarbeiten  Jat  einen  soleheu  Canal  unternommen  und  durch 
das  mlebtige  Oesehleelit  der  Roaenberge  die  Canalarbeitea 
wirklieh  be-tonneu  wurdi-n,  leider  wegen  der  damals  h<^rr- 
Kehe.ud«u  Unruhen  und  vielleicht  »uck  aus  tecbniscisea 
tiriinden  siatirt  werden  mnaatan. 

In  den  -laliren  lOH»  bi..i  ltJ.')l  befa^-^te  Ri.di  Albr.v;,t 
V.  Wald.-iteiu,  .'siiiitrr  unter  K'.-riser  LonpoM  Graf  Zinsdorf, 
unter  Kaiser  .losef  I.  (iraf  Wratishiw  mit  dieser  Frage  und 
wurde  der  Angelei:enheit  des  Donau  Elbevanalea,  inabesondMC 
unter  der  1ii';,M<.Muiig  Carl  Vf.  ond  der  Kaiserin  Haris 
Tbereiiia  durch  zalilreiL-lie  (ielclirte  und  Ingenieure  —  uh 
nettne  hier  den  holtaadiselieo  Uydrctekten  Vogamont,  dt« 
(diersten  Breqvin,  Preibemi  v.  Sternthal,  Pitifeeeor  Sebenn. 
den  Ingenieur  l.e  Maire,  dessen  \\  t  l.rirten  vor  eimgiM. 
Woeben  uoeb  iu  der  gicignipliiKcheu  Ausstellung  zu  seiie^i 
waren,  den  gelehrten  .(esuiten  Walcher,  de»  Ingenieur 
Itosenau  —  grosse  Aufmerksamkeit  gewidmet.  Si«  findts 
heute  noch  in  Zupanorie  an  der  Moldau  oberhalb  l'rag 
unterhalb  der  St  Johann-Stromxehnellen  aus  jener  Zeit  .ii^ 
üeberreste  einer  Kammersohleuse,  welche  wabraebeiolicik 
als  Venueliaobjeot  gedient  haben  tutg.  Der  Hiegeelaif  d« 
ftlseiibalinen  in  Roto|hs  der  mKehtige,  durch  die  sieheiv 
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und  im  Verhältoi«sc  zur  Achgenbeförd -nuif;  ;inf  >l<  r  Strasse 
»neb  billiger«  ood  oiwBuibaft«  Oäterbeförderuog  herrorge- 
brMht«  Aoftohininf  Htm  nodtnien  GomAWÜMtiODiniittel«. 
welches  daili;rcli  zu  i-'.i]>:m  «iiirK'ii.'ii  Für  l>'ri'r  in  !  Vfrlirt'itcr 
der  Cnltor  geworden  ist.  verniooble  leider  iür  lange  Zeit  da» 
liiterMM  d«r  Bevölkerung  Ar  die  Wusentrasien  erkalteo  za 
lassen  unrl  diesem  modernen  Commutiicaiioiitsmittel  zu/.n- 
fuhreu.  mussten  auch  bei  ans  in  Oesterreich  die  Wasser- 
Btrasseu  vor  den  Eisenbahnen  in  den  liintergnuid  tnleD. 
Nicht  so  tu  Frankrf-ieli.  Hel^rii'n  urui  Iltt'luiiri. 

Iii  Fr^üki'eiiili  crliauutü  mau  auhuu  iiuter  der  Kegie- 
ruag  Ludvrig  *  XIV.  die  holie  Bedeutung  der  WMitntnu^on 
ffkr  deo  Vezkehr  uad  ktm  sehr  bald  %m  Uebersengoiig*  dsn 
dM  WttMr  d»  billigele  PredveGoMwerksen?  iii  In  Frank* 
reich  trugen  seit  zwei  Jahrhunderten  di.'  II  ir^-.  r  ihre  Er- 
ipiumiBB«  herbei  zum  Aaebane  des  CoinmuaicaiiousaeUei, 
iBflbeeondere  mr  HeÜorirang  der  bMteliendeii  Waeeeretmeea 
und  zum  AtisTtano  neuer  Wasserstrassen,  welche  gegenwärtig 
in  Fraukit-uii  bei  einer  Länge  von  12.GO0  Kilometer  j»hr- 
li«h  2'/]  Milliarden  Kilometcrtonutiti  leisten,  und  dabei  die 
Tonu«  ein  Kilometer  weit  um  den  «itu-  niedrigen  Fraobteats 
von  1  Centime,  im  Darehsehnltte  am  2i/,  Centimes  befordern 
und  dadurtdi  gegenüber  dem  durohscbuiltlieheu  Bahnfritcht- 
aalze  von  6  Centimes  das  frsozoiisohe  iiationalfermogen  um 
90  HUIloBeB  Franee  JUiilioh  berodiem.  Der  greese 
wirthschaftliehe  Krfolg  fim--  iil;irimiiisig  angelf.'glwu  Systeuis 
von  WasBeratrasseu,  uebeu  dvm  steigenden  Verkehr  der 
Eieenbabnen  und  nebcu  der  wachscndon  Prosi>erltit  der 
Eisenbahnen,  wt'luho  oft  parallel  mit  «Inn  Wasserstrassen 
laufen,  ^b  auch  im  Deutlichen  Keicbc  don  Impuls  zur 
üyütematisvhen  Ite^utirnng  der  WaasentraBBen  und  zur 
Meliorirong  des  beetebenden  Caualnetxc«,  «elehea  berufen 
iit,  die  dealeehen  i^irüme  nnd  die  miesen  Verkchrsoentren 
untereinander  /n  v,  rhin  icj.  I^i  ru  r'tit>i|ir(><-hend  hat  Ki^-Ii 
attob  der  Wasservurkehr  in  Deutücliluud  tu  dcu  ktxteu 
Jahnn  gawalüg  gehoben.  In  Jahre  1875  leitteten  die 
siimnitlicbeu  deutschen  Wasserstrassen  bei  einer  Lüngc  von 
ID.OlK)  Kilometer  jährlich  21KXJ  Millionen  Tonnenkilometer; 
daher  betn  :,'  ,iir  kilonietrisclie  Verkehr  im  Jiihre  1876 
29a000  ioos.  Im  Jabte  IbbT»  wuebe  der  Waaaerstra»Reii' 
verkehr  bereite  attf  4805  MillloBen  Tbnnenkitoneter,  daher 
der  kilometrische  Verkehr  anf  4H0(M)0  Ton». 

Ab  dieeem  Verkehre  babeu  Eibe  und  Kbein  ta  s««i 
Drittthellen  theUgenemuen.  fm  Jahre  \9Jh  leisteten  die 

Eisenbahnen  —  was  ich  hier  /-um  Vergleiche  itiifülire  — 
bei  einer  Lange  von  26-500  KilomeUr.  jiiitrlioh  10.900  Uil- 
Jiooen  Tonnenkilometer,  der  kilometrlaobe  Verkehr  betrug 
rtalier  410.000  Tnn^  In  diesem  Jahre  betrug  der  Autbeil 
der  Wasser^trasssu  an  dem  Gesammtvcrkchre  21  Procont, 
jener  il.  r  Kiscnbahnen  71)  Proeent.  Im  Jahre  188.")  leisteten 
di2  dentsehea  Einenbabueu  bei  einer  Länge  von  Sl.ÜOO  Kilo- 
meter bereits  16600  Millionen  Tonnenkilometer,  der  kilo- 
Die'.ris  •Ii«  Verkehr  betrug  4.')0.000  Touh.  Der  Aiitiieil  der 
Wasserstrasaen  am  Qeeammtverfcehre  betrog  im  Jahre  ItStö 
bereits  83  Promi,  Joner  der  deatsohen  Blienbahnen  77  Pro- 
cent.  Als  sehr  bedeutend  stellt  sich  der  Verkehr  im  Fllbe- 
gebiete  selbst  dar.  Im  KIbegebiet  leisteten  die  1040  Kilo- 
ntetor  langen  Wasserstrasseu  im  Jiihre  1875  780  Millirtnen 
Tonnenkiloaetar;  der  kilonetrieebe  Verkehr  betrug  407.000  | 
Toiis".  I 
Auf  der  Elb«  allein,  als»  auf  der  615  Rilonictor  langen  | 
Streeks  von  Tetscben  naeh  Hamburgi  betrug  der  Verkehr  | 


435  Millionen  TonasnUlomster,  der  kitomoliiMh«  TeikeJir 
720,000  Tons. 

Im  Jahre  186S  emitdite  der  Verkehr  im  Blbegebieta 

Vr-reiti?  eine  Höhe  von  1784  Millionen  Tonnenkiloniet-'M-, 
kilometrische  Verkehr  92ÜUUU  Tons.    Auf  der  Elle  allein 
stieg  der  Verkehr  im  Jahre  1685  auf  1208  Millionen  Tonnen- 
kilometer, der  kilometriscbe  Verkehr  betrag  2,100000  Tons, 
hat  Bloh  also  binnen  zehn  Jahren  verdreifaeht 

Bei  dem  Umstände,  als  der  durchschnittliche  Frachtsatz 
anf  den  deutschen  Strömen  09  Pfennige  pro  Tonnenkilo- 
meter betragt,  resultirt  für  das  zum  Ausbaue  der  deutschen 
Wasiterstrassen  vom  Jahre  1875  bis  1885,  also  in  zehn 
Jahren  aofgewendete  Capital  von  70  Millionen  Mark,  eine 
ideelle  Veninsnng  von  35  Proeeat 

Bei  dem  weiteren  Umstände,  als  im  Gesamnitdurch- 
sdinitte  des  deatsehen  Wasscrstraaaenverkehres  pro  Tonnen- 
kilometor  t'4  Pfinnigo  gcgenfiber  der  Babaflraeht  erspart 
würiiii.  n-'ilürt  nach  Abzug  der  Erfaaltnngskosten  von 
0  B7  Pftituigeu  b«i  jedeu  der  bereits  erwähnten  iäOO  Mil- 
lionen TonnenkilooMter  «in«  Ihrsparaiw  von  1-05  Pfennigon, 
da«  hi'isat  jithrlich  IVO  M.Iliouen  Mark,  capilalislrt  eine  Mil- 
liai'dc  Mark,  um  welchen  Bötraj^  das  Nationalvermögen 
DeutschlHndä  durch  die  RüstSD«  soinor  WasaeratnaasB  bs- 
rcichert  wordi  ii  ist 

Wie  wouliiia.tig  dieser  l'msuiid  aui  die  Hebung  der 
Industrie,  des  Handels,  der  Gewerbe  und  der  I^ndwirth- 
Schaft  eingewirkt  ha^  davon  können  Sie  aioh  leioht  hl>er- 
zeugcn,  wenn  Sie  dem  beaeiehneten  Lande  Ihren  Beonoh 
abstatten. 

Hat  sivh  doch  der  Verkehr  im  Hafui  tob  Mannheim 
allein  vom  Jahre  1856  bis  WM  von  252000  Tons  anf 
2,;}(KU>0()  Tons  gehoben.  In  bVankfurt  h,  M  betrug  im  Jahre 
1885  der  Watserstrasseaverkehr  vor  der  Main-Canaliairnng 
und  vor  der  Krbanung  des  Frankfarler  Hafens  bloss  186,000 
Tijus,  naeh  der  Erbauung  de«  ilafeus  uii  l  i.a 'Ii  .ir-:  i'.mali- 
siriing  des  Mains  im  Jahre  18S'J  bereity  l,02Ü.OtW  Ton»; 
truudem  hat  sich  der  Eisenbahnverkuhr  in  Fniiikfurt,  dar 
im  Jahre  1885,  akso  vur  der  M:)iu-('an:iliHirnng  die  h^nmme 
von  H,Mft.00O  Tons  betrog,  auf  1,330.000  Tons  gehoben,  der 
Gesamuitverkehr  Frankfurts  ist  l;ile  r  von  1885  bi»  1889 
von  1.050.000  Tons  auf  2,m0U0  Tous,  also  in  vier  Jahren 
um  119  Procenl  gewaebson. 

Im  vorigen  Jahre  erreichte  der  Oesatiunrvcrkebr  in 
Frankfurt  bereila  die  kolossale  tldhe  von  2,600-000  Tons. 
Weloh  wohlthitigen  Blnflnss  flberhaopt  der  Waaserverkehr 
anf  die  Entwicklung  Fiaiil-furt^  iibt  hat,  möge  das  hoho 
Ihius  aus  der  einzigen  Ihati^actie  eneheu,  dass  Fraukfort 
gegoBwirtig  allfiia  in  einem  Jahre  an  KohlsofinMht  nafeara 
eiiie  Million  Mark  durch  die  Benützung  der  Wawsratnaai 
gegen  die  frühere  Bahubeförderuug  erspart. 

In  Berlin  betmg  las  vorigea  Jahre  der  Wanserstnsssn- 
vcrkthr  bereits  4,«7fMW)ft  Ton?.  ali«o  weit  über  90  Millionen 
Zollcentner;  die  Anzahl  der  ankommenden  Schiffe  betrug 
im  vorigen  Jahre  in  Berlin  töMSt»  di«  der  abgehandeB 

43  079. 

Es  viud  allgemein  angenommen,  meine  Herren,  das» 
Deutschland  gegenwärtig  die  grösstc  Milit.Mrwacht  der  Wolt 
sei,  durch  deren  MobiUsirnng  das  Deutsche  Boich  seinen 
etwaigen  feindlichen  Nftehbani  reeht  nnangenchm  werden 
konnte;  aber,  meine  Herren,  ich  behaupte,  dutm  Deutschland 
viel  gefährlicher  wird  durch  seine  wirtbsohaftliehe 
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MobiliifttioD,  and  twar  nicUt  nUün  Miaeu  feindliohon  .' 
Nftehbara,  Mndwm  Moh  Minon  BMhb»rli«h«n  ?«1>ttnd«t«ii. 

D«  hoho  Hni!?,  ivrl,'he>:  ni.t'erwUlis  Hiiiidorte  von  Mil- 
lionen für  die  Mobiü^irung  uuserer  Arme«  votirt  hat,  um 
dM  Anaeb«!!  Oesterrcicht  In  BnniM  m  itiTkAD,  kann  iin  J 
wird  gemm  aiicli  nicht  vor  (irodoctiTen  AusIlgen  zarück- 
sebreeken,  wcU-he  bestimmt  sind,  die  wirthschnflliohe  Kraft 
des  Reiciies  711  heben,  die  allein  die  be^tc  Garantie  bietet, 
dut  du  acbwer  arktafte  An<«b«n  OaiteReinha  in  dar  Zu- 
iranftkiiBh  darnotbwendigan  uMarialleD  Sfitze  niebt  «ntbebre. 

Ks  ist  nicht  /.u  xweifeln,  meine  Herran,  iltt^s  dureh  den 
gaplantea  neuan  Raformtetif  dariislerfeiabiaebau  StMlabaiiaea 
dar  Ontarrerkahr  In  Oeatarraiab  clnan  nmen  anaaarordant* 
)i  -;i>'n  Ini|Mi!s  iMhiiIten  wird,  und  dm^^  nni  '  Güti>r  in  d«n 
Verkehr  einbezogen  werden.  Dem  Fsohmannc  liauu  es  aber 
niflbt  antgaban,  daaa  ifir  dnrah  dUaan  Tarif  baraita  am  die 
Selbstkosten  gelangt  siind,  also  die  äusMersti^  /.iilässig«  Grou/.c 
erreicht  haben,  die  uicbt  überschritten  werdeu  kiuiu;  deuu 
aa  ut  BiUlrliaib,  daat  wir  ni^k  anter  dU  Salbatkoetea  gehan 
dHrfn. 

DTa  «idiniil    miebgertifane    ko1«Bmle  Gttarbeu-e^iin^ 

kiiriii  nielit  mehr  zum  Stillstaii  1'^  ^'iliücht  wenlen,  di« 
Güter  werden  aaebdriagan  und  die  Bahoeu  bald  au  die 
Grenn  ibrer  Laiatnngsfläiif^ait  bringaa.  Dm  dnalf^  Hittal. 
giifahrlich"  Stanmigen  im  Verkehre  xii  vermiMil-ii,  l  i^stolit  in 
der  Erbauung  rationell  angelegter  WaKscrsirrtssen,  rtermi 
Itaiatlingaßhigkeit  bei  den  eegninvartigen  Verhältnissen 
nshttn  nnbagrenzt  genannt  wenlen  k:«nD  nnd  die  Im  Stande 
Bind,  noeb  unter  die  niedrigsten  Eiaenbahntarife  berab- 
zugeben. 

Ein«  solche  Wasseri>tr,tK.se  ist  unbedingt  der 
Elbe-Donaucanal,  die  Verbindung  der  Donau  mit  der 
Moldau  und  Elbe  von  Wien  über  Budweis,  Pra;;,  Melnik 
ur  bömiaeb-aäohaiaeheu  ijandeigrente.  Ea  wiü«  diea  eine 
bandelapolitiaehe  Linie  par  eseellenoa,  welche  die  1920  Kilo» 
njeter  lange  Donau  durch  den  22t)  KlUmieter  langen  Don.-iu- 
Moldaueautil  und  dureh  die  2iti  Kilomeier  lange  canalisirto 
Moldanatraeha  aiU  dar  725  Kilometer  langen  Elbe  mbinden, 

daher  zwei  biü  jetzt  getrennte  Stromgebiete  von  zu&nmmen 
nahezu  einer  Million  (juadrsitkilonieter  vcroinigtn  würde, 
nnd  weiche  eine  einzige  cnntinuirliohe,  2920  Kilonuti  r  lange 
WaaiantTMaa  iwiaohan  dam  Sohwaraan  Meere  und  der  Nord- 
aee  bilden  würde. 

Sowohl  die  technische  Durchführbarki-it,  als*  anoh  die 
Krtragifahigkait  de«  Klbe-I>onaa«»oatea  wurde  Ton  der  be- 
reits erwihnten  Mgliadrigen  Conniaaien,  tBabaaeodera  von 
dem  Kefereuteu  derselben,  von  unserem  iioi-hgeebrten 
College»  Herrn  Dr.  Kusa,  auf  Grund  zalilreioher  Krh«- 
bungaa  und  Autaagaii  der  SitebveratSadlgen  gliniend  b«- 
wieaen. 

Der  wirth^chaflliehe  Werth  desadben  kann  Beate  kaum 
mehr  bezweifelt  werden  bei  den  Hrfabrungcn,  die  man  in 
den  Haohbarlindam,  inabaaondere  in  Frankreich,  Belgien, 
Holltttd  nnd  Dantaobland  mit  nlionell  angelegten  Wiu«er< 
atrassen  geraa  'lit  hat  Tirr  ^^  i  rth  dieser  Wasscrstnis-'  tn-- 
ateht  oiebt  allem  dariu,  dass  der  AuiUnseh  der  i'roductc 
daa  Sadena  nod  Ottena  mit  den  Indnatrlaprodttcenten  daa 
Nordens  erleichtert  uu«l  die  nn  dirser  Linie  gelegenen 
ilaiidelsplütze,  darunter  Wien  und  f  '-aji;,  gesturkt  werden  — 
da  doch  der  Vermittlergeirinn  unbedingt  deuijanigan  Ort* 
aulMIlt,  wo  der  Waarannmaobiag  atattlindat,  —  «na  dem 
AaabMM  daa  Sonaa-BlbeoftmUaa  wOrde  nldit  Uoaa  ^aaan 


.1  l'uukten  Nutzen  erwaobaen,  aondera  aa  würde  aueb  for  «Ue 
an  diaaer  Linie  gelegenen  Luidalridie  ein  greaaer  Gewinn 

resultireu.  denn  allerort-i  harren  viele  Artikel  der  IM  nng 
und  Förderung  durch  biiUge  Transporte.  Jeder  Uruciititei: 
eines  Kreuzers  Tarifermäaalgttug  pro  Tonnenkilometer  Iwi 
auf  gewiaHC  Entfernungen  geringwcrthige  Massenartikel  — 
ich  will  hier  nennen:  Erze,  Erden,  Steine,  Stroh,  Holz,  Heu, 
Dünger  und  dergieiehen  —  aua  den  Braue  der  ISnix- 
losigkeit.  , 

Daa  Bedttrfttiaa,  mögUebat  graate  Tnuiap»rtlewtiiiife6 
mit  niuglichst  geringem  Aufwände  von  Trausportmitteln  r.ii 
«rzidleii,  zwingt  uns,  meine  Herren,  zur  Ueraiuiebuug  der 
Bbnenwaaaeratraaaen. 

Pni  i  Ii  Donau-ElLec-anal  wird  es  möglich  sein,  auch 
durt  Hobproducte  und  Itobmaterialian  zu  veiwendeu  und  »1 
verarbeiten,  wehia  dieaelban  bliber  Tcmtge  der  flr  onAVer* 
windlich  gehaltenen  Enlfennagen  niebt  cngaflttbrt  werdat 
konnten. 

Trotz  dieaer  grossen  aogenscheinlicheu  Vorzüge  sind 
insbeaoudara  in  einigen  iMidwirthaehaftliehaii  Kreisen  Be- 
d -nken  waoh  geworden,  daae  doreli  die  Bniehtung  d«s 
Donau-Klbeeanales  der  Absatz  der  heimischen  Bodenproducte, 
iuübetottdere  auoli  der  Viehbandel  durch  die  Ooneurreaa  der 
unteren  Denanlindar  aebidJieh  beelnllaaBt  werden  känotei. 

Abgesehen  davon,  dass  der  Viehlransport  auf  wwte 
Strecken  dar  Eiaeubabn  vor  der  Waaseratruae  den  Vonng 
gicbt,  ahgeaeben  davon,  dam  die  Bodenprodncte  der 
herzogthümer  und  de«  Königreiches  BoliiHi  ii.  iu^lics  ui  i,re 
des  südlichen  Tlieile«  von  Böhmen  den  Abhatz^bietea 
viel  nüher  liegen,  ala  die  Bodenprodnete  der  Doaniilinder 
und  daher  die  Concurrenz  auf  dieser  Linie  für  unsere 
lti<di*n[>roducte  keine  so  getabrliohe  werden  könnte,  abgesehen 
von  alleviem  muss  unser  Trachten  dahin  gehen,  dass  wir 
doroh  Zufährung  billiger  Hobmateriaiieo  und  haaptaMhlicb 
von  Brennmaterialo  naeb  dem  Sflden  BSbmens  nnd  nneb  den 
Kl vlici/  i^'thümern  eine  Industrie  vi  -pfl  iii/,  '  1,  w,  ",?hc  d«seib>t 
in  Anbetracht  der  billigen  Arbeitskräfte,  die  dort  in  hahm 
aiod,  eratarken  nnd  erblttben  und  fibr  die  Lnndwirthsahnft 
das  be-itc  Absatzgebiet  bilden  konnte. 

Unser  tirundliegitzer  wird  ohne  Zwischcnhäudler  stitt 
Produete  nun  in  Keinem  eigenen  Bezirke  absetMB  und  niobt 
notbwendig  haben,  diaaelben  vialieiebt  weit  sn  «iportii» 
nnd  aieh  dabei  der  Bdbilfe  dea  Zwtaebenhindler«  tv  bedienen. 

Der  reichliche  Bedarf  an  Arbeitski  i:!  11  wird  insbesond-Ji» 
auch  die  Nothlage  lu  den  atidlicbeu  Bezirken  Bühjaco» 
mildern,  von  wo  alljälulloh  Tanaaade  and  Tauaend«  aoa- 
-.vandeni,  um  in  freuiden  Gegenden,  ja  aelbat  jenseits  dea 
Oceans  ihr  Urot  zu  verdienen. 

Deshalb  hat  man  auch  im  südlichen  B  thnien  den  Bau 
der  böbmisoh-mährischcn  Trausversalbahn  so  half 9  ersehnt 
und  die  Vollendung  derselben  mit  grosser  Freude  begrüsn 
l.'cbrigens  giebt  es  auch  noch  andere  und  wichtig*  V.jr- 
tbeile,  weiche  der  Laudwirlbaobaft  durah  die  UersteUung  dea 
Denav^Glbeeanales  erwaehaen.  Ich  erwShne  hier  inutehtt  die 
erleiiditerte  IIc'.', r^-iNerniii:  uiiil  El  t  w  S  s so  r  n  i.-  .1  >■  r  o:n- 
liegenden  Landstrecken.  Diebewässerung  des  Uebietea 
wird  ana  den  oberen  Hallnugen  de«  Canalei  aelir  «rleiehlart. 
ebenaa  wie  die  unteren  Haltungen  die  Entwiaaenug  daa 
fiedena  begünstigen. 

Eiaweileier  Vortheil  ist  wohl  auch  der,  dass  die  VVaieer» 
stnaie  einem  Jeden,  der  ein  Schiff  beaitst,  geatnttet  sn  ver> 
üaehten,  im  Gegeosatia  ur  Elaentaloi,  w*  et  tdoaa  der 
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h.'ticffrn,),.n  I'Üs.HilthiigeBeüsrli.ift  ?.iistflit,  .in.'  inil.T  /u  Im- 
fürderu.  )f]i  kooiit«  lusliliesilich  aber  uovli  eiugcwciidcl  woideu, 
Am  danh  dw  Anabui  im  D««ni*Blb««aiia]w  tob  Wim 
über  Budwpis  die  duterreiohiachen  Staatsbahtipn.  ins^p^on  fpri» 
die  Bahnlmitiu  Wieu-Rger,  Wien-Fra;;,  Png-Dai  aud  Dux- 
Bodenbaoh  concurrentirt  werden  könnten. 

AabnUaba  BafltnhtBRgaH,  mua»  Hamn.  aind  anoh,  um 
tin  Beiapid  innflibnn,  twi  dem  Umm  den  8asroBnal«a  In 
Frankreiob  wach  gt-wi^nlcii,  il<'«  Srt.irr;iii:ilt'ii,  \v.'li'lit>r  licstimrat 
«rur,  Bteb  Slaaaa-Lothriageu  für  die  Industri«  dorUelbat 
bill^  KoUa  M  Mbran,  mliAa  bhi  inm  Jabre  1869  doNh 
die  fransösigehc  Oatbahii  auf  doui  we'tcii  I'mwvge  von  Sasr- 
brüekeD'Naocy.  Strassborg  aud  Müibaui«»  geschafll  wurde. 

Dm  Pnjeet  fand  grosse  Widersacher  an  dar  Bia«libkbli- 
gexeiliH^haft.  nli«r  die  Indiistriellen  im  Blsass.  dcaeu  der  Sear- 
eanal  eine  Verbilligung  der  Fiaclil  von  15  Francs  pro  Tonne 
bringfD  sollte,  liesseo  nicht  nach  nnd  blieben  schliesslich 
9taS*r.  Dar  Saarawal  worde  gebaut,  aad  trotidam  iat  dar 
«rwtrtola  AmfUI  bn  den  Eiienbabnlbilen  niebt  eiofatralen. 
Im  GesiMitluil  stieg  schon  in  lioii  ersten  Jahr«ii  dir  Rühii- 
fracht  um  mehrere  Unaderttaasende  Tounen.  Aber  noch  mehr! 
SiDiga  Jah.«  daraaf  ward«  parallel  tan  Saaraaaa)  etwa  4 
bis  5  Kilometer  ilnvon  entfernt  ein«?  7.%kp\\«  Hahiilinte 
gebaut,  und  auch  diese  prosperirt  ebenso  wie  der  Sikireaual, 
dar  heute  mehr  als  ahia  MiDion  Toanen  verfrachtet. 

Aber  aeiiM  Henaa,  ea  giabt  aoeb  aibara  Uaiapiale^  dk 
daa,  WM  i«h  mir  berrita  lo  erwSbnen  erlaabt  babe,  mA 
deutli<'iier  lii'iri'Uistiircii :  Es  ist  der  lih-iiii  utiJ  die  Elbe. 
Sowohl  dar  Riieio  als  au<3h  die  F.lbe  werden  ao  beiden  Ufeni 
TOB  Biaaababaen  doablirt,  and  doob  wlabat  voa  Jabr  aa 
Julir  gnwolil  der  Walser-  als  auch  der  Bnhnvprkehr.  nnd  so 
wird  M  auclt  iii  Uesterreioh  sein.  loh  will  da  an  lunt'ii  Ans- 
apruch  des  prenssischen  Ministers  für  (ifTeutlicho  Arbeiten, 
Merrn  Maybach,  erioaern,  der  sagte,  da»«  daa  laainapder- 
greifen  der  Elseobahnen  nnd  Wasserstrassen  ein  wlrtiiaohaft- 
Uaba«  ßedürfniss  geworden  ist. 

Der  Canal  aebaß  daa  Hob-  nod  Brennmaterial  für  die 
Iiidnatrie  billig  barfcal,  aad  die  ladaaliia  baßidert  ihre  Pro- 


dLk-to  raiv'ti  iiiid  vorhLtltiiissui.issif;  l>iilitc  .*nf  diT  Eiseubahn 
weiter  und  so  ergänzca  sich  beide.  Auch  hier  gilt,  der  SaU: 
Ja  mbr  Terfcahrswaga,  deah»  aabr  Verkabr.  • 

ireberdies  sind  wir  ja,  wie  Sie,  meine  ilerreii,  nach  der 
Durchlesang  unseres  Antrages  ^i^wis«  zugestehen  werden,  bei 
nnaarar  Anfar;ig9tellung  sehr  )>e!<ch>'i<lori  •:;<■■  wi-^nn  Wir  bitten 
bloss  um  laangriffDabme  dct  Vorarbeiten  fQr  den 
Canal,  also  um  die  ProjeotsTerfasanng  und  Terfassung  des 
K'tKtHiiv'<niiisi  lilLi,'.>s,  welche  Arbeit  auf  »w.  i  Iiis  lim  Jahre  vor- 
tiieilt,  jäbrlloli  den  Aufwand  Ton  kaum  8U.U0Ü  &.  erheiaciien 
wflrda.  NaMilIeb  wfltden  bd  Verftaanng  dea  Projeete«  aaeb 
alle  Daten  für  ein»  TJent.iliilitSt  nnd  Prachtenbewegnnt:  ilc-s 
Canalea  au  erheben  sein.  Erst  nach  Vorlage  dos  complcten 
Projectea  «ad  EaataaToransehlages  wird  das  hoho  Elaus  in 
die  r.age  versetzt  sein,  über  diese  hoohwiobtig«  Verfcebrafrage 
zu  berathen  und  Besohlusa  zu  fassen. 

Bai  der  aBlnaalan  Wiehtigkril  dar  VarUadnsg  der 

Donau  mit  der  E!l>(^  tcHnn  diesr>  r^nrlnge  Summe  nicht  in  die 
Wagsohale  fallen,  ktuin  <ii<ii  umsowenigor  der  Fall  sein, 
als  der  KU  «'  l'onaocanal  berufen  ist,  den  Segen  des  Meerea 
in  daa  lonaro  dea  Königteiebat  Bithnaa  und  ina  Heia  dar 
Monarebie  tn  tragen. 

Aus  diesen  Orindea  eaapAhla  Uli  PNisan  Aatrag  Ibrar 
giltigen  Annahme. 

Der  meritorieobe  Aatrag  des  Abgeordneten  Kaf  tau  lautet: 
Daa  hoba  Baaa  wolle  baaabtiaeaen> 

,Dia  k.  k.  Bagierung  wird  aufgefordert,  auf  Onind 
einer  genauen  technischen  Aufnahme  die  notb» 
wendigen  Pläne  und  Kostenvnran söhlige  flirdtnDoaan- 
Moldau-Elbooanal  mit  thiniliclütter  Beschlounignng 
anaarbeiten  an  laaaea  uod  behufs  Deokung  dea  liien« 
Bothweadigen  Aalwaadea  dl«  aalapraabeodaa  Oald« 
mittel  in  den  Staatefaranaablag  daa  Jabraa  WA 
einzustellen." 

Der  Antrag  wird  dem  votkswirlhscliaitlicüieu  Ana- 
aehnaae  aar  Barichtafatattang  «agawiaaeit. 


Zur  Tagesgeschichie  des  Verkehrswesens. 


Herr  ?.  Maybach  tritt,  nachdem  or  das 
prenssisebe  HioiBteriitiD  der  Sffratliobea  Arbeiten 
13  Jahro  lang  geleitet,  von  seinem  Posten  zurück, 
wenn  auch  vielleicht  erst  nach  Erledigung  der 
£iaenbahnvorlage  ini  Landtage,  beziehuogswciäo  noch 
Vertagung  dewelbeiL  Wie  Herr  v.  Maybaeh  nie 
%ia  politischer  Minister  gewesen  —  und  das  ist 
nicht  sein  geringstes  Verdienst  ~  so  liegen  auch 
seinem  Scheiden  politische  Motive  durchaus  lern; 
und  wie  Beine  Terwaitang  im  Gameo  m  vor- 
treffltditt  gewaeen,  ao  beruht  auch  aein  Roektritt 
durchaus  nii'ltt  auf  gnindsätzlichen,  sachlichen 
Meinungsverschiedenheiten,  auf  einem  etwa  nö- 
thigen  Weebaal  ^esSyatoina.  Er  atebtim  Od.  Lebena* 


jähre  and  seine  Gesnndbeit,  beaenden  aeine  Aageo 

sind  seit  längerer  Zeit  angegriffen;  da  ikt  es  kein 
Wntiiler.  (1.VSS  Herr  v.  Maybach  sich  nach  Ruhe  sehnt, 
in  einer  Zeit,  wo  unter  einem  jungen  energistihen 
Kaiser  neue  Manner  »nr  Leitang  der  Geeehftfte 
bernfen  aind,  wo  er  allein  im  Ministerium  als  Ressort- 
minister ans  (\PT  Aora  Kaiser  Wilhelm's  I.  und  fast 
schon  allein  aus  der  Bismarck'scben  Regierung  über- 
geblioben. 

Wohl  aelten  acheidet  ein  Fachminister  aus  dem 
Amte  mit  so  epoflialeu  Lßistnnpnn;  die  Eisenbahn- 
verstaatlichung in  Preuöböu  ist  für  alle  Zeiten  mit 
seinem  Namen  vorknöpft,  und  "aelton  ftnd  ein 
Miniater  trete  aller  Angriffe  anob  von  geigneriaeber 
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Scito  »0  allgemeine  AaerkennuDg,  wie  Herr 
V.  Maybach.  Am  24.  FebriKir  v,  J.  orkliutt?  dor 
doutfiobfreisiooige  Abgeordnete  Rickert,  einer  der  \ 
eilHgsten  md  nnbelnlnburtton  Bektaipftr  des 
SUAlsbfthnqvtMtns.  im  preussischen  Landtag:  .Wir 
erkennen  an,  dass  der  Minister  das  trt'li'ist(>t  hui. 
WM  ein  Mensch  an  dieser  Stelle  überhaupt  lei^iten 
kann."  Und  faente  sehreibt  dasjenige  Berliner 
OppositioDsblalt.  wt-Ii  litts  in  letzter  Zeil  am  aller- 
■^i-hriifTsti'ti  Vi'f-if -TolifiKiii  |{i^fo!"riii'ri  ■•ii  Klsenbahn- 
weseu  verlaijgtö:  .Freund  und  (iegner  des  V'^er- 
>tiuitli«hnng«gedaolrenB  sind  darin  einer  Aosiobt, 
da.ss  Herr  v.  Maybach  sich  der  ihm  geetellteo 
Aufgaht'  ( ViMsluatlichiinir)  niif  einem  imvergleich- 
licheu  kaufmüonischuu  Geschicke  entledigt  habe. 
Auch  in  der  Xeneinriehtung  des  riesenb&ftea 
Betriebes  seigte  sieh  der  Minister  ah  ein  Ter- 
waUungstnlent  ersten  Ranges."  Ein  andorns  floiitsnli- 
freisinoiges  Blatt  sagt:  ,Er  beherrschte  sein  Hessort 
bis  in  lUe  Eioselheiten.  Er  ist  ein  Mann  von  hohem 
Gereehtigkeitsgefbhl,  and  es  Isstet  «nf  ihm  niebt 
der  kleinste  Vorwurf,  jemals  ungeböhrlich  die 
Politik  in  die  Verwaltung  hineingetragen  zu 
babeo."  Andererseits  ist  es  bezeichnend,  dass  die 
sehirAten  AngrilTe  gegen  ihn  gerade  von  solchen 
Seiten  ausgehen,  welche  sonst  keineswegs  der 
BegieruDg  feindlich  gegenüberstehen:  von  !^eit(> 
der  Agrarier  und  Groäsiudustrieilen.  Dass  Herr 
T.  Maybach  nicht  alltusebr  einseitigen  Interessen 
si«  Ii  (lif Dstbar  erwiesen,  gereiebt  ihm  trotsdea  nur 
zur  Ehre. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  ein  so  emiaeot 
wioh^er  Psetor  des  Wirthsehaftslebena,  wie  des 

Eisenbahnwesen,  nicht  rein  aus  in  der  Sache  selbst 
liegenden  (irundsätzeD  heraus  verwaltet  werden  kann, 
sondern  bis  zu  einem  gewissen  Grade  der  berr- 
sehenden  WirthsebaftspetiUk  dienen  muss.  Sosrt 
hatte  ja  Herr  v.  Maybach  durch  seine  Tarife  dss 
ganze  Schutz7.nl Isystem  paralysiren  können.  So 
musste  auch  er  zu  seinem  Theil  der  Parole  des 
8chnt«e  der  nationslen  Arbeit  dienen  und  bat  es 
ohrlich  gothsn,  so  u.  A.  durch  Aulhebung  der 
frQhoren  Ausnahmstarite  für  (üetreide  von  doii 
Nordseehäfen  nach  Bheinland- Westfalen,  durch  i 
Erstellung  billigerer  Tarife  f&r  die  dentsche  Kohlen- 
ausfuhr  als  fQr  die  Einfuhr  fremder  Kohte,  durch 
Ankauf  von  Kohlen  und  Schienen  efc  zn  vjelfarh 
höherem  Preise,  als  beim  Bezug  von  Ausland  hiittc 
bewilligt  werden  mOssen.  In  diner  Bexiebnng  bat 
wahrlieh  Herr  v.  Maybach  eher  zu  viel  als  zu 
wenig  gethan.  Einmal  vor  mehreren  Jahren  er-  ' 
folgte  Tom  Berliner  Eiseubahamioisterium  durch  1 


eine  Vergebung  an  das  Ausland  «ine  MafanUDg 
m  die  deutsche  Industrie,  den  Hogori  nifht  zu 
\  .sührolf  zu  spannen;  dann  ist  erst  wieder  in  allcr- 
jüngster  Zeit  dss  Ansland  in  AnsnahmsfUlen 
wirklich  belhelligt  und  biofiger  dazu  benOtzt 
worden,  die  andauernd  iinsjerechtfertigt  hohen 
Preise  des  Inlandes  berabzudrücken,  und  such 
das  geschah  seitens  des  Herrn  t.  Maybach  erst, 
nachdem  süddentsehe  Eisenbabnferwaltungen  auf 
dero.selbrn  Wege  VOrgSgsngsn  waren  und  deut^ehe 
Werke  mehrfach  Sehiensft  an  das  Ausland  über 
ein  Drittel  billiger  rerkanften,  als  an  die  beimisdien 
Staatsbahnrerwaltuogen.  In  fthnlieber  Weise  hat 
Herr  v.  Marbach  dem  Ansinnen  der  fisilichtn 
Grossgrundbesitzer  widerstanden,  billigere  Aus- 
nahmstarife fär  ihr  Getreide  nseh  dm  Vesten 
Dentseblands  tu  erstellen,  wodurch  die  Interessen 
eines  Theiles  der  Monarrliie  auf  Kosten  derjenigen 
eines  anderen  gefordert  worden  wären,  liie  An- 
grifl'e  gegen  diese  seine  uuparteiieebe,  mehr  dem 
allgemeinen  Wohl  dienende  Haltnng,  anspraehn- 
vollen  Finzelinteressen  treten  über,  sprechen  also 
nielir  fiir  als  gegen  Herrn  v.  Maybach.  Dass 
ifumerhiu  iius  der  Dieostbarmachung  des  Eisen- 
bshnwesens  t»  Onnsten  der  Wirthsehsfis^litik. 
wie  aus  der  Verstaatlichung  überhaupt  auch  gewisse 
Ilohelstilnde  erwuchsen,  soll  niclit  ge)ei(gnei 
werden. 

Bs  ist  hier  nicht  der  Plats.  die  VorsQg«  nnd 

die  Richtigkeit  des  Staatsbahiisysleiiis  zu  er- 
örtern. Es  ist  nur  die  Tbatsaehe  zu  constatiron, 
dass  sich  im  Laufe  des  ersten  Üecenniums  nach 
dessen  Inavgurirung  in  Preussm  durch  Herrn 
V.  Maybach  dessen  Gegner  in  grosser  Zahl  be- 
kehrt oder  wenigstens  eingestanden  haben,  dass 
bei  weitem  nicht  alle  Naobtbeile,  die  man  aus  der 
mangelodeo  C^neurreM  und  am  der  «normen 
Macht,  die  damit  in  die  Hand  der  Regierung  ge- 
legt wurde,  verwirklicht  haben  Ein  politischer 
Druck  auf  daß  Ueer  der  Eisen  liabubedieosteten 
bei  Wahlen  etc.  ist  niemab  geOht  werden.  An 
den  liätertarifen  sind,  wie  Professor  Conrad  jünjfst 
l/L-reL-buefe.  seit  einem  Decennlum  Ober  1(»Ü  Mil- 
I  lionen  nachgelassen,  und  tbatsächlich  sind  dieselben 
beträchtlich  niedriger,  als  in  Engbnd  and  Fniik- 
reieh  unter  dem  dort  herrschenden  PriTutbeln- 
system. 

Allerdings  war  der  ^itpunkt,  iu  dem  Herr 
V.  Maybach  seine  ferstaatliehungssetion  in  Prenssen 
begann,   ihm  insoferne  ausserordentlich  günstig. 

'  als  nach  der  wirtbschalllichen  Kri.>e  in  der  zweiten 
I  Halfle  der  Siebugerjabre  die  Actieo  der  Bahn« 
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geMÜsebsflen  «ehr  niedrig  im  Gan«  sttndsn  nod 

einen  verbältnissniSfisig  billigttn  Ankanf  der  Bahnen 
durch  den  Staat  erm'glifhten.  wohH  lini  AcfJen- 
iobabern  immer  noch  Preise  gewährt  werden 
koDDten,  die  erheblidi,  Uurilweiw  «u  '^e  HUAe 
hoher  wmi,  «b  4«r  Ours  d«r  Aetieo  in  den 
Jahren  1878  und  1879,  wo  (Vw  VtTslaatlichiing 
begann.  Wesentlich  deshalb  haben  die  pretissiscben 
Staatsbabnen  immer  das  invMtirto  Capital  mit 
mehr  als  5  Proeent,  »lebt  Aber  6  Procent  ver- 
zinst, und  so  il(»m  Staat  über  den  Dienst  der 
Eisenbabnsrhiild  hinaus  enorme  Kinnahmcn  ?,n- 
gelübrl.  Während  vor  zehn  Jabrcu  der  Umfang 
der  prensneeheD  Sttstebthnen  relativ  iiabedentend 
war,  z&hlten  sie  am  Scbluss  des  ßotriebsjabres 
1889/9<>  23.702  Kilometer.  d;i.s  verweudele  (.stati- 
stische) Aiiliigeca[)itai  betrug  6.227,132.820  Mark, 
die  Einnahmeo  im  letstgenannten  Jahre  eirea 
866  Millionen,  der  Ueberscbuss  der  Betriebs- 
eionahmen  nber  die  Ait.-^gtilicn  385  Milliunou,  die 
Verzinsung  des  Anlagecapilales  6  26  Proceut.  Dabei 
ist,  nachdem  der  Ausbau  des  Hauptbahnnetaea  als 
im  WesentHeben  vorerst  Tollendet  anzuseheu  war, 
alljahrltrh  eine  grosse  Reibe  von  Nebenbahnen 
gebaut  worden,  die  an  sich  tbeilweise  uoreutsbel, 
Handel  und  Verkehr  und  der  allgemeinen  Wobl> 
fahrt  grosse  Disaate  geleistet  haben.  Und  alles 
das  ist  tnmeist  Hann  v.  Maybaeh's  e^;anstes 
Weric. 

Wo  viel  Lieht,  da  fot  auch  Schatten.  Dass  bei  der 

Marbaeh'schen  Verwaltung  Manches  versitumt  «mIct 
wirthschafllicb  nicht  ganz  ridiiig  gehandhabt  wurde, 
ist  nicht  zu  leugnen  So  ist  der  Vorwurf,  das» 
mit  der  AnsehainiDg  von  Betriebstnaterial  ra  sparsam 
vorgegangen  worden,  und  man  dann  solche aohliess- 
lich  in  grösserem  Umfange  iiofhwendig  gewordene 
Anschaffuogea  nicht  aus  den  UeberschUssea,  son- 
dern aOB  Anleihen  bezahlte,  kaum  gan<  ungerecht- 
fertigt 

Ferner  ist  vornehmüi-h  auf  dem  Oebieio  der 
Personentarife  eine  längst  nöthigo,  durchgreifende 
Befonn  nach  der  Biobtung  der  Vereinheitlichung 
und  Veibilligiing  su  lange  anfgeschoben  und  die 
LQcke  durch  Gewährung  unzähliger  Aii'^nabni.s- 
bestimmungen  verkleistert  worden.  Diese  That- 
sache  in  Verbindung  mit  dem  im  Jahre  1889  bei 
dem  ausserordenflicben  Terjcehrsaubebwung,  und 
1800  bei  abnormen  clementarün  Störungen  sohr 
hemmend  zu  Tage  getretenen  Mangel  an  lie- 
triebsmaterial  hat  in  den  letzten  beiden  Jahren 
die  Ibst  verschwundene  Opposition  gegsn  Herrn 
.V.  Maybach  und  tbeilweise  gegen  das  Staatshahn- 


srstem  Oberhaupt  neu  angnlbcht.  Man  verlaugte 
mehr  Initiative,  grössere  Oesicbispnnkte  ra Gunsten 

des  allgemeinen  Wohles  und  weniger  engherzige 
Fiscalitflt.  Gans  besonders  aber  hat  das  erfolgreiche 
Vorgeben  Oesterreich-Ungarns  mit  der  Tarif- 
berabsetsung  die  neuerdings  im  Deutsehen 
Reiche  so  stark  angewm  bsene  und  theilweise  (Iber- 
triebene  Reformbewegung  gefördert.  Oh  ihr 
Herr  v.  Majbach  nicht  etwas  früher  hütie  nach- 
geben oder  iQvoikommen  sollen,  bleibe  dahin- 
gestellt. .Jedenfalls  hatt^-  er  mit  vielen  Factoren 
zu  rechnen,  und  die  ThiiUaehe  allein,  dass  die 
Eisetibaburente  den  Eckstein  der  ganzen 
preussischen  Finsnxen  bildet,  ddrfte  wohl  snr 
Vorsicht  gemahnt  haben.  Vielleicht  ist  auch  der  gegen 
Herrn  v.  Maybach  erhobene  Vorwurf  nicht  ?anz 
ohne  üruud,  dass  unter  seiner  Leitung  des  Verkehrs- 
weeens  dem  Anebau  der  Wassersirsssen,  speeiell 
des  Oanalnetzos,  zu  wenig  Förderung  gewfthrt»  und 
der  Bau  des  Canales  Dortmund-  Enishilfen  imd  des 
grossen  Mitiellandcanales,  der  iüieiii,  We.ser  und 
Elbe  verbinden  soll,  sn  Isnge  verzögert  wurde. 
Die  jetzt  beim  Scheiden  .Mayltachs  auflauchenden 
Gerächte,  dass  das  Canal  und  Wasserbauwesen 
in  Zukunft  vom  Eisenbahnwesen  abgetrennt  «nd 
einer  eigenen  Verwaltung  unter^llt  werden  soll« 
sind  jedenfalls  von  symptomatischer  Bedeutung. 

Was  die  äussere  Laufbahn  des  scheidenden 
preussischen  Eisenbabnministers  anlangt,  so  war 
er  geboren  am  89.  November  1888  su  Werne  in 
Westfalen,  studirte  die  Rechte,  trat  1845  in  den 
Jiisti/.diciist  un*l  18.54  a!,'^  Direetionsmitglied  in 
die  Verwaltung  der  Ustbabn  des  Staates  ein.  In 
den  folgenden  Jahren  war  er  Vorsitzender  der 
oberschlesischen,  dann  der  Ostbahn  und  hannover- 
sehen I*:rn:'tion,  dazwischen  und  nachher  gelir>rte 
er  wiederholt  als  vortragender  Rath  und  Director 
dem  flandelsmiiristnrium  an.  1874  trat  Maybaeh 
an  die  l^tie  des  Beiehseisenhahnamtes.  welehea 
bald,  nachdem  der  urspröngliehe  Plan  des  Forsten 
Bismarck,  die  Eisenbahnen  durch  Ankauf  seilem» 
des  Beiches  sn  verBtaatliehen,  an  dem  Widerstande 
der  Mittelstaaten  gescheitert,  seine  Bedeutung  ver- 
lor. Im  Februar  1877  wurde  er  TTuterstaatssocretftr 
im  Handelsministerium,  am  30.  März  1878  Handels- 
minister  nod  am  14.  Marz  1879  Minister  der  Offent* 
liehen  Arbeiten.  8eit  Juli  desselben  Jahres  war  er 
ziiirkicb  rhcf  des  Reichsamtes  filr  die  Verwaltung 
der  Reichseiseubahnen  in  Elsa.<;s-Lotbringen.  Er 
gehörte  ausserdem  dem  Staatsrathe  und  seit  1888 
dem  Abgeordnetenbause  an.  Von  Kaiser  Friedrieh 
wurde  v.  Maybach  mit  dem  höchsten  prenmischen 
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Orden,  dem  Sehwaraen  Adlerprden,  augeMiohiiei 
ttud  damit  in  den  Adebtaiid  versetzt.  Kr  hat  nietit 
nur  bei  drei  Kaisern  in  liolier  Gunst,  sondern 
auch  >a  den  besten  persönlicbeu  BeziehuDgeD  zu 
dem  Forsten  Biamarck  gestanden,  obwohl  er  der- 
jenige Minister  war,  der  selbst  dem  initcbtigen 
Kanzler  gegctiiiltor  relativ  die  grösste  Selbstarnlif.'- 
keit  behauptete,  und  obwohl  er  wiederholt  zu  weii- 
gehender  Einflacsaabme  militäriseber  Kreise  aaf  das 
Eisenbahnwesen  sich  entgegenstenimlo.  Auch  das 
Parlament  braditi"  v.  Miubapb  persönliclie  Sviiiijathio 
und  sachliches  Vertrauen  entgegen,  wie  scltuu  allein 
die  Thataachb  zeigt,  dass  die  Bisenbahnvorlagen  im 
Landtage  Immer  leicht  und  glatt  erledigt,  unzählige 
Millionen  stets  ohne  Abstriche  bewilligt  und  tür 
das  riesige  Eisen  buh  nbudget  nicht  eiuiual  eine 
eignie  Commiaaion  fllr  nöihig  beftindeD  wurde. 
Allgemeine  Achtung  und  Sympathie  begleiten  Herr 
V.  Maybach  in  Hen  wohlverdii-iitfii  RulioFtand,  tind 
sein  Werk,  die  Kisenbahnvcrstaatlichung  in  Preussen. 
wird  bib  in  icrne  Zeitcu  ftkr  ihn  sprechen. 

Inland. 

b«l  Roprodarlfon  dmr  in  dirnt-r  Rubrik 
eBlhaU«n«ii  Oriffinaloiillhrituagtru 
wird  um  «jucllonwiicahii  «r«ii<  lit. 

Der  Transporteinnahmen- Ausweis  der 
k.  k.  Slaalsbahnen  pro  April  Nach  dem 
TiiinsporteinnahmüU  Answois  (it'i  k.  k  Staat.--I;aljnen 
und  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbahuen  fQrden 
Monat  April  bräiffeiten  sich  die  Gesammteiunabmen 
mit  fl.  5.231.953  (+  297.614)  und  soit  1.  .lunuar 
mit  II.  19,ü0fi.75O(-f  523.488).  Hiervon  cnilalleu  auf 
die  westlichen  Staatsbahnen  fl.  3,536.132(-f  142.167). 
I). /iehuiigsweise  fl  l-I  OfiG^y  (+  89.573),  auf  die 
fjtaalsbahneu  in  Uaiizieu  Ii.  469.312  (  ^  22.140). 
bi)wehiiDgswci.se  II.  1,932.552  (+  lU3.8öOi;  lie  Hin- 
nahmen der  Pmg-Duxer  Bahn  betragen  11.  213.847 
(—3660).  bexiebungsweisefl.  948.653  (-  29.982), 


der  Diix-Bodenbaeher  Eisenbahn  257.956K-f41.301). 

lo'/inhnn^'SwciKe  fl.  950.319  (-1-  73  767):  die  Kio- 
nahiuüu  dm  Linien  der  Localeii-^enbühiiMasellschaA 
betragen  fl.  135.205  (-f  9300),  beziehungsweise 
fl.  542.937  (-1-  60, l.-??):  eine  wesentliche  Erbr.hun? 
weisen  die  Einnatinion  der  an  der  Lemberg-Cieruu- 
wit/.iT  Hahn  geleireneii  Localbahnen  aus.  Die  Ein- 
Kähmen  der  Linie  Lemberg- Belzeo  betragen  fl.  15.120 
(+  10.511).  bexiehungsweise  il.52.380  (-;-  8995>, 
der  hUiui  ('/eniowitz-N'owusiclil/.a  fl.  18911 
(4-  17.492),  beziehungsweise  fl.  ÖÖ  258  (60.939J.  der 
Bukowinaer  Localbahnen  fl.  49.886  (4-  17.590), 
Itf'zioliuiigswoisft  fl.  146.209  (-f  32.052).  Nur  die 
Koiüirniaer  Localbahneu  weisen  eine  Minderein- 
nahme aus,  indem  die  Einnahmen  im  A\>r]\  fl.  52^2 
(—  985),  besiehuugaweise  fl.  26.693  (—  3700), 
betragen  kaben. 

Der  LoealgQtmtarif  dar  Bosnsbabn  und 

der    herrepowinischen    Staatsbahnen.  Am 

I.  Juli,  an  welciieiii  Tage  die  Eröffnung  der  Strecke 
Sarajevo-Konjica  .stattiindet,  wird  der  gemeinschari- 
liche  Localgatertarif  im  Einvernehmen  mit  dem 
KeichsflnanzminiBteriuro  auf  den  bosnischen  Eiseu> 
lialitieu  zur  Eiitführuiig  gelangen.  Die  Sätze  werden 
durchgerechnet  auf  die  Entfernung  von  bosna-Brod- 
Metkovi<(  449  KHometer  und  ebenso  nach  D.-Tusla. 
Die  wichtigste  Rcstitrininnf^  lies  neuen  Tarife« 
ist  der  Stuumeltarit  für  tiüter  aller  Art.  Jdan 
hat  zur  Hebung  nnd  Entwicklung  der  Textilindustrie, 
sowie  des  Gonsumes  die  Mitglichkeit  geschafien, 
die  Kaufmannsgtlter  zu  den  billigsten  Sülzen  nach 
der  Hauptstadt  zu  bringen.  Iiis  jetzt  war  ein 
solcher  Tarif  nicht  vorhanden  und  der  Empfanger 
mnsste  sieh  bequemen,  die  hohen  TermiUlnnirft- 
spi'sen  7.ti  '/.ahleii.  welelie  beim  Zusammenla<ieii  der 
tiüler.  unter    welcho    Oberhaupt    nur   jene  der 

II.  Classe  und  A  Classe  gehörten,  entstanden  sind. 
Diesem  Uebelstande  ist  nun  gründlieli  alereholfen 
Wir  reproduciren  nachstehend  den  Euiwuif  dies«» 
Tarifes,  welcher  sich  rollkommen  demflstcrreichisch- 
ungariscben  Tarifschema,  sowie  dem  Theii  I  der 
allgemeinen  GflterelassifieaKon  aisehliesst. 
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Nnch  den  Binbeitssitzen,   welche  bedentend 

crmilssigt  wurden,  hat  eine  Verscbirltuiiir  der 
Claüsen  statigeruuden,  indem  die  Grundtaxe  der 
frflbereD  Glesse  0  fbr  Ossae  B,  jene  der 
frflhfren  Classe  B  ftlr  A  u.  s.  w.  angenommen 
wurde.  Fflr  den  Tarif  „(tdter  aller  Art  bat 
beiöOOO  Küo-rraiiini  die  Chtsse  II,  bei  10.000  Kilo- 
graiDiD  die  Clause  A  al.s  Basis  der  Berocbaaog 
gedient.  Durch  diesen  Tarif  wird  iu  erbeblieher 
Weise  diT  nstorrriichisch-ungarisch-bosniscbe  Ver- 
bandsverkebr  allerirt  und  wird  die  Beexpeditioo 
in  Bosna-Brod  bis  zur  Begnlirang  diese«  Verbands- 
tarifes  unvermeidlich.  Es  stellen  sich  beispi«  ^w  ei'je 
die  S&t/.e  für  Güter  aller  Art  bei  mm  Kilo- 
gramm Wien- Sarajevo  (ös(«rreiebi8ch-ungarisch- 
bo-snische  Verbindung)  391-6  gegen  Wien-Boäua- 
Brod  (ftsterreicbisch-ungarisch-bosnischo  Verbin- 
dung IT)'),  Kdsiiii-HnKt-Siiiajt'Vi)  |  l.dcaltarif |  219, 
billiger  um  die  Diflereux  22-(>  kr.  la  dem- 
selben Verbiltniss  stellen  sieb  die  Fraehten  bei 
den  iUiderr^n  Artikeln.  wf!ch<j  l)is  zu  fl.  10  pro 
Waggon  hillii;<'i-  s i>rtV.icLU*t  werden  können.  Um 
nun  die  .  :i  iiuiiR'lvtTkohr.  welcher  ganx. speciell  den 
llaiiiiiilsverhaltiiissfii  in  Bosnien  und  der  Hentego- 
wiu.i  enti>pricbt.  /.um  grösstmöglichsten  Vortheil  dem 
Kaufmanne  zugünglich  zu  machen,  hat  die  Bosna- 
babn  beechioeseD,  in  Boso«- Brod  eise  Sammel- 
stelle  XII  erriebten,  welebe,  von  Babnorgaoen  geleitet, 
ofRcieil  die  Reexpedition  aller  GOter,  ohne  Be- 
reebuung  irgend  welcher  Nebongebtibr  besorgt, 
Bs  treten  für  die  Koe.'cpcdition  die  Bestimmungen, 
wie  selbe  im  NachtiaL:*'  XXVl  d,-,  Local- 
gUterlarife-s  der  k.  k.  ötitönoiiliisrhün  Staats- 
babnen  vorgesehen  sind,  in  Kraft,  wonach  Güter 
von  Einem  Aufgeber  mit  mehreren  Fracht- 
briefen für  ▼ersebfedene  Empfänger,  an  eine 
Empfangsstation  gcseiulct  werden  keimen.  Die 
Station  Busiia-Brod  (Jbernimmt  nach  crgaiigeuem 
scbriftlichen  Aviso  und  Znsendung  der  Fracht- 
liricfe  *]\<i  Vi'i iheilimg  der  Sendungen  und  rechnet 
uiit  dyiu  Auftraggeber  ab.  Auf  diese  Weise  ist 
die  Anwendung  dieses  neuen  Localtarifes  ohne 
Erböbnog  doreh  irgend  welche  Vermittlungs- 
spesen  rar  all«;  KiUle  in  seinem  vollen  Um- 
fange pe.>.irhf!rt.  iniil  kann  der  Em[il;itiger  mit 
Zuversicht  auf  den  billigsten  Tarif  rechnen. 
Die  biaber  bestandenen  Ausnabmetarife  bleiben, 
inpofcrnf  üio  nicht  durch  den  Allgemeinen  Tarif 
voii  selbst  aufgehoben  werden,  wie  z.  B.  bei  Holz, 
für  weiehaa  schon  tariflnisaig  Bpecialtarif  2  mit 
0*35  kr.  pro  100  Kilogramm  und  Kilometer  vor- 
gesehen ist,  femer  für  Düngemittel  aller  Art 
Specialliirif  '^  mit  0  22  kr.  Ein  nicht  zu  untcr- 
scliitzeoder  Vortbeil  ist  es  dass  auf  den 
Linien  der  Bosnababn  die  Beraebnnng  der 
snijenauntun  WajjcnlridnngsgOter  nicht  na^li  der 
Tragfähigkeit  des  Waggons,  sondern  bei  Auf- 
lieferong  von  5000  und  10  000  Kilogramm 
pro  Fraditbrief  stattlindct,  wahrend  snnsi 
stets  die  Auflieferung  ]no  Fracht  l)riel  und 
Wagen  bedingt  wird.  Bei  der  Hee.vpcdition 
in  Bosna-Brod  wird  also    das  üewicbt  des 


Cumulalivfraebtbriefes  maassgebend  ^cin  und  der 
Tarif  für  Gnter  nllcr  Art  schon  bei  Anf'Hefe- 
I  rung  pro  Fraciiibrief  mit  ÖÜUO  oder  lÜ.OOO 
Kilogramm  maassgebend  sein.  Ueber  den  Anschlusa 
an  das  Adriatische  Meer,  sowie  den  Hafem>lata 
Mctkovi^  zu  sprechen,  halten  wir  fQr  verfrObt, 
insolange  nicht  die  Verbindung  mit  der  vor  Allem 
iu  Frage  kommenden  Levaate  vollkommen  ber- 
gestellt,  «rsebeint. 

I  Erzbergbahn.  Mit  der  ihrer  Vollendung  ent- 
'  gpgengehenden  Eisenbahn  Vordernberg-Eisenerz 
I  wird  die  Reibe  der  Osterreicbisoben  Alpenbabnen 
I  »ine  interessante  Bereteberong  erfahren.   Die  un> 

'  gefahr  20  Kilometer  lanfro  Eisenbahnlinie,  welche 
1  nach  gemischtem  S.Ysleme  theils  als  Adhftsions-, 
'  llieils  uls  Zahnradbahn  mit  einem  Kostenaufwand 
[  von  über  vier  Millionen  Gulden  hergestellt  wurde, 
I  beginnt  am  südwestlichen  Endo  der  durch  ihre 
land.seliaftlichen  Reize  hervorragenden  Station  Ei  sen- 
I  er/,  der  FlOgelbalin  Ui«dau-£isonerz  der  Kudolf- 
Biihn,  iilhrt  dann  westlieh  von  dtiisem  Orte  thaf- 
anfwärts,   um   sodann  in   den   Kiz-rrabcn  tlborzn- 
i  g«Len.  Nach  Unterlahrung  d«ts  Kr^berges  und  des 
!  Prebichl  mittels  zweier  Tunnels  von  1330  und 
j  riOO   Meter   Länge    gelangt    die   Bahn    in  den 
Vordernberger    (iniben ,     in    welchen  dieselbe 
.«•ich  allmählich  hinab.senki  und  dann  /ur  Leoben- 
\  orderuberger  Bab»  führt.   Der  Hauptzweck  der 
neuen  Eisenbahnlinie,  welche  den  Erzberg  un- 
mittelbar berührt,   ist  die  Er>p,iriiis>  an  Trans- 
port- und  Gestehungskosten  bei  der  Expioitirung 
de.s    Erzberges.     Die  gesammte  Erzproduction 
der    Oesterreichisoh-Alpinen  Montangesellschafl, 
welcher  die  Concession  für  die  Erzbergbahn  ver- 
liehen worden   ist.   belief  sich  im  abgelaufenen 
Jabre  auf  7  7  Millionen  Metereentner.  Hiervon 
wurden  6-3  Millionen  am  Erzberg  gewonnen.  Der 
Gf'x  liäftsbericbt      der     Oesterrcichisrli  ■  Ali>iiii-ii 
Montangeseliscbaft  für  daa  Jahr  189U  culbüll  Uber 
die  Betriebsverbaltnisse  am  Brsberge  naehstebende 
Mittbeilungen : 

Der  Eisei)8l«iabergbau  in  Eiseiierx  ist  Ke^cinvürii;:  in 
K >vei  Abbaurevivre  gnllieilt.  Das  vbere  Revier  liuüklii  »u» 
den  8  Etn^ien  von  der  Kbenliiihe  abwärts  bis  zur  Dreikönig- 
eUge,  in»  ant«r«  Jtcviar  «miaut  dtn  ganiea  Tbeil  daa  Krt- 
bcrg«s  von  der  DreiWntf-Glag«  abwiitg.  Di«  drei  obrntcs 
Etim-Mi  .Iis  ijImii-ii  Ri'v;   I  ^   -I  !ip?ii  gegenwärtig  sohoii  im 
Abbau;  die  liiiT  gcwonuvuen  Krze  gelan(;«u  miitela  daa 
Ckriato^Danpraafangea  lor  TordarBbergar  ünbalin.  Kaeb 
Eröffnung  dor  im  Baue    begriffenen  Eisenbahnlinie 
„Eisenerz- Vordernbftre"    wird    die    ganze    Erzeugung  de» 
oberen  lievierois   ii;i>  Ii    «lein  Ualinhofe  „Erzberg'  dar 
Eiaao«n-VMPdamb«rg«r  üahn  galiefart  warden.  Dar  Abbau 
«ad  di«  Fftrdarnnf  «erden  In  diaaam  obaren  Reviere  nacli 
dein  gleichen   S^nIcih'    ciiigcriohtet,    welches  im  unteren 
I  lioviere  zur  Ausfüliruug  kam.  Die  Abfördamng  dor  ünee 
I  wird  doreh  die  drei  ia  Naehatehetidan  be»ielinel«D  Sebiebt« 
I  erfolgen,  i\.'!,  fiH  aus  veistMi-K'iitu  flehen  bis  zur  Dnlkodig- 
Eiago  iiiuti<>r>jelien ;  die  F*lil^■|*llakU'  dieser  bcbactiCc  stehen 
'  duruh  besondere  Abfahrtatollcn  mit  jeuer  fSrdarbabn  in 
I  Varbiadang,  «elelw  anf  der  J>r«k$iiig-£t«ga  tu  der  an 
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101  Mpf^r  M>'  nroiir^srli;ir!i!         Vllf  hü  <lif  vier  oKiTsteii  ' 
£Ugeu  XU  bedkueui  er  reicht  von  der  Ebeoböhe  abwäiU  i 
Vk  m  DniURi0>Etii^.  dvnhlMft  als»  di«  game  H9be  im  1 
oberen  Abbaurtviorpf.   Von  jeder  i1«r  vtT  fjlicrfTi  Pt,ij:f'ii  | 
führt  ein  ZufaiirUWU«!*  zum  Sohaoht«,  uud  dieser  urbiiii  lur 
jeden  der  vier  Stollen  einen  Fiillort  mit  Kätter  und  Fnilkasteu 
Der  S«haobt  wird  mit  «inir  AblaHniM«biae  versoben, 
wfloh«  fllr  di«  «bw««hs«lnd«  F<!rdening  nn  den  vier  oberen 
Ilon/.tiiton  cingoriv^^ati  t  isi    —  Der  35  Meter  liefe  Brems- 
8cha«bt  Hr.  IX  bat  die  Etagen  dobaun  1  und  Schoobart  zu 
bedicBMii  er  darditonft  die  vier  Mteren  B«sjmi  tod  Johann  I. 

bis  I)rf'iK..iiif;.  .ThNlt  ;ii;f  il«?r  Johann  I  Kl;ii;c  riiioii  /II  T:iii-> 

geheiitiea  FuUkaslen,  mii  der  Schuehart- Ktnge  einen  Zufahrt- 
Stollen  mit  dein  zugebdrigmi  nnterirdiloheo  POtlorM  nnd 
wird  mit  einer  Äblaesuioiiohiiic  zur  abweobseliiden  Forderung 
von  den  Eta^t-u  .lohann  I  und  Schuehart  auHgerUslet  — 
Der  dritte  S<-bai,ht  ist  11-7  Meter  lief;  er  reicht  von  der 
Kubuk-Etage  bis  lur  DreUcdnig-Eiage.  bat  au  die  Käbek- 
Ets^c  zu  bedienea  nnd  erbilt  keine  AblainitMobiDe.  -~  Der 
Hrt  tiis-schacht  Nr.  Vlil  wurde  am  30.  Mai  v.  .1.  diir.  h- 
scbligig;  bis  tain  Jabreaiohluse  worden  77  Kelor  uacb-  i 
genoDBen  aod  »atgeinmert;  die  reslliekea  24  Meter  werden  | 
im  !atiff>n')i>n  Jahre  ferlijrgegtcllt.  Die  yi>r  Zr,f,il.it>(.,lUii 
sind  /am  grossten  Theiie  ausgefahren,  und  zwei  der  uuter- 
irdiMhen  FBllorie  sind  fertiggestellt;  desgletcben  worde  der  I 
T«1B  Faeapanirte  des  i^chanhtes  zur  Dreik;>nig-Körderbahu 
fBbrCflde  Abfiibrtsstollen  eingchliesslicb  der  Wassersalgo 
nahezu  fertig.  Das  Gebäude  für  die  Abiassmaschine  und  die 
Fuadaaenle  der  letoieren  tiad  fertig,  die  Aursteilung  der 
Ablaesnaaebine  erfelüt  in  laufenden  /abre.  Der  anf  der 
Droikiiiiijj-L'lat:.'  /■.um  ruK5|iiit;kte  des  HreiBs.scti.irliti's  Nr  IX 
fiibreiide  AbfördeningsstoUen  wurde  SU  Meter  in  der  lÜähtuug 
gegen  den  SabaoU  Torgetrieben.  —  Sobaebt  and  Btoilen 
werden  im  Jahre  1891  fertiggesfpllt,  Der  im  Dr.Ikciu!: 
Horizonte  nach  der  ErzbaJde  am  Bahnhofe  ,Erzbcrg" 
führende  F  r  li  rstollen  «arde  anf  weiter*  8j6  Meter 
T«li  ausgebroebea  nnd  anagamanert,  «o  da«g  nur  noch  .iie  ' 
Pertigttelliinir  der  im  Bereiche  der  Kutschung  Hexenden 
StriM  kl-  v  .Li  .^7  M.'U  1  li .  III  laufenden  Jahre  vorbehalten  blieb.  ■ 

—  Au  der  Veriadebald«  am  Bahnhofe  aünberg"  wnrde  die  ' 
Hanerang  gan«,  der  Holibau  sttm  firessen  Tfaeile  fertiggettellt  > 
Die  nach  dem  ßerggrabfii  fiiliron.I.'ii  n;mu.ikl.aliii.n  wurden, 
bis  auf  ein  kurzes  Stut-k  auf  der  Frey-Etagc,  TolJendet,  — 
Alle  VorricbtungSHrb<iten  sind  im  ofaeven  Refiere  ao  weit 
Tergeaabritteu.  daas  sofort  nach  Eröffnnti?  der  Bahn 
rBleeners-Vordernberg"   die    K i  /  f./rderung  nach 
dem  Bahnhofe  »Erzberg'   von  allen  acht  Etagen 
des  oberen  Revieree  «tattfiodeu  kann.  Im  itnteren 
BeTiere  wnrde  in  den  24  Meter  tiefen  Brenaeoheehte  Nr.  I 
weloher  von  der  Suhle  d    R  itimsohaobtes  des  grossen  Brems-  i 
berges  bis  sum  Horizonte  der  Pferdebahn  reieht,  die  Am- 
unnenng  »nd  die  AuhteHang  der  Ablaeenaeebine  rollendei  I 

—  Der  69  Mfter  ticf<«  Uremssohaoftt  Nr.  II,  \v..l,  li..r  v.m  ,ici  ' 
Uottfried-Elage  abw&rtt  bis  zum  Oswaidi-Horizonte  reiüht, 
wurde  Toiltndet  und  in  Betrieb  gebracht.  -  Am  Oawaldi-  { 
Erzreierroir»,    an  dessen  Enveiterung   einschliesslich  der 
/.iiuehorigen  F{trderstoll«R  unter  beständiger  Aufreehtbaltuug 
des  Hetriebes  seit  dem  Jahre  1874  gearbeitet  wurde,  «Ini  j 
die  Arbeiten  zum  Abscbliissn  gelangt.  Dieses  ErzrmrvMir 
luit  einen  Faeinngeranai  vw  8  Miliionett  Meteroanliwr.  —  ! 
Die  Bngawinnung  hM  die  Hhr  bedeutende  11»1m  von  i 


1^7  Hillionen  Malereeotner  errelebi  Naefastehend  genantto 

WijliiiL'i'lifiUild  wurden  erbaut:  in  dcrTrufciii  ein  Wobnlian. 

für  24  Arbeiterfamilien;  beim  iiöobeigütl  ein  Arbeiterwohnhaw 
fir  10  Familien ;  am  Brsberge  Ar  die  Sometarbaitar  iml 

BlnpfcliSnser  fiir  je  2W  Mann,  und  *  RiirViiri-KapeUe 
ein  I  ntorkuuilahaus  uiU  Käiunen  für  ii*j^Luic-  uu-l  Arbeiui 
alt-  Er^^tz  für  die  durch  den  fortschreittiiid<to  Abbau  zum 
Abbruch«  kommenden,  ihnüehen  Zweeken  dienenden  öebMt 
am  «Gloriette".  Endlieh  wnrde  noeh  mit  dem  Baue  (bis 
Deueii.  fiir  den  Belegnium  von  40  Hettpn  berechneten  Wert»- 
spitales  begonnen,  nachdem  das  bestehende,  der  Bruderledc 
gdidrige  Bfrital  für  den  gagaawirtiren  Arbeltentaad  idah 
mehr  ausreicht. 

Dies«  MittheUuogoQ  seigeo,  wie  gross  die  Er- 
wartaages  sind,  welehe  an  di«  Eröffnung  *ier 
Grzbergbahn  gekiin|ift  wei  'i  ti  l)i)r  Zeitpunkt  il'-r 
EröflnuQg  lässt  sich  jodoch  gegen  wiirli^  iiicLi  be- 
stimmeD,  nscbdero  die  VoUenduDg  einzelner  Hau* 
objecte  voD  den  WitteraogsverhUtaisaea  abhiogig 
bleibt. 

WagenbeisLelluag  In  den  nordwesUiclien 
Bergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Tepliti; 
N^iirli  den  iu  der  ZeiLscbrift  „Der  KobleninteresseDi" 
von  titiiiQ  der  betheiligteu  Bahnen  iüt  die  Zeit 
vom  16.  bis  30.  A)iril  1891  ferMfeoiliditn 
Wagenbestell-  und  Beistelluugsausweisen  wurdeo 
wiüjreud  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzeloeD 
Babnen  gekgenen  BnunkohlenwerkMi,  und  iwar: 

Wasen 
besieiit  beigeatelll 

Von  der  Ausüig-Tcplitscr  Bahn  .  .  2Biil5  SHwOlO 

.    den  k.  k.  -.si.'ii'.  Rjuiiisliitlim-ti  .  16.572  16-544 

•  der  Buschlibruder  Eisenbahn  .  4.018  4.07» 

daher  sueaumen  .  .46.1€0  46(191? 

Wagenbeisleliung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohienrevier«ii.  In  der  Zeit  vom  16.  bis  80.  Apiü 
1891  worden 

W.gaa 

bestellt  beigeilillt 

Von  der  b^rhmisebea  Westbabn  ....  1714  177d 

,  den  k.  k.  «aterr.  Blaalahabnen  .  .  14fi6  146« 

«  den  btthaiiscben  C'ommereialbahnen     678  678 

dabi^r  z<i»ainmen  .  .  <)&47  diUSO 

Ausland. 

Aus  dem  Deutseben  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Eisenbahndirccliousprrisident  Thielen 
aus  lliuiinn  or.  welcher  sohon  lange  als  Nachfoli-'-f 
Maybach'ü  aail,  bat  bei  einem  menrtägigen  Aufeoi- 
iialte  in  Berlin  rersehiedene  Bespreehangea  mit  d«n 
I*>^i\'li.^kiinzler  v.  Capi  ivi,  .leni  Finanzministpr  Miqwl 
und  andoren  maassgebeudeii  i^^r^öIllicllkfMtt.!tI  gehabt. 
Wie  verlautet,  hat  das  iStaatsinini.stcrium  bereit- 
Herrn  Thielen  als  Minister  der  öffentlichen  Arfit>if»'ii 
in  Vorschlag  gebracht;  doch  soll  angeblicli  'i^r 
Rfloictritt  Maybach  s  erst  nacii  Scbluss  der  Utul- 
togasession  erfolgen.  Pritoident  Tliielen  iat  ein  Soliu 
des  vor  einigen  Jahren  verstorbenen  Feldprepcte» 
der  Armee,  Dr.  Thielen,  tind  bat,  wie  Haybaeh,  die 
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Beeht«  stadirt.   Ah  BegieruDpasaesBor  wurde  er 

1864  von  der  Staatseisenbannverwaltung  fllior- 
oornmen,  schied  aber  lä67  aus  dem  StaatsciidiinlA, 
mn  in  die  Direction  der  Klieiniscben  Eisenbahn- 
gMellscbafl  einzutreten.  Er  wurde  bald  Stellver- 
treter des  ersten  Directors  Rennen.  Infolge  der 
Verstaatlichung  diesfs  rntf^rnehmens  im  Jahre  1878 
trat  Tbielen  wieder  in  deu  iStaatsiiitnist  xurQck;  er 
wurde  «iroiloh«t  geheimer  Kegiemiigsruth.  Ifit« 
glieil  der  IiiiksrIi(M[ii.<cli>Mi  KIs«iiili:ilindirec(ion.  riann 
Ub«rrbgieruug»iatb  iiuil  AbUi^iiliingsdirigent  bei 
derselben,  und  schon  1882  President  der  Eiseubahn- 
directiun  in  Elbt^rfi-lif  fni  .I:ilirp  18R7  wurilt^  im- 
io  gleieLer  Eigenschalt  uacli  Huaiiuvei-  verstitzt. 
Er  gilt  .ils  einer  der  ausgezeichnetsten  Ei.senbahn- 
Fac^näqoer  and  bat  »U  eolcber  sich  bereits  bei 
▼emehiedenen  besondereii  Gelegeabeiten  erwiesen. 

-  -  Soweit  bislitT  difi  Atisweise  vortie^^iMi.  schoinen 
die  Aprilein  nahmen  der  deulscben  Eisen- 
bahben verhftltnissmflssig  günstig  ausgefallen  zu 
sein:  so  haben  z.  B.  die  i'tUl/.T  Tjiiini.-ii  ein  Plus 
von  162.222  Mark  oder  über  lU  Procoal  cr/.ielt,  die 
hessische  Ludwigs-ßahn  ein  Plus  von  46. 000  Mark. 

—  Die  wQrttembergiscbe  AI^[eordaetonkammer 
bat  etrea  6,000.000  Mark  fllr  Erweiterungen  und 
Verbesserungen  «ler  im  Betriebe  beiindlichen 
Bahn 60,  6,380.000  Mark  für  Vermebruog  uod 
700.000  Mark  fUr  Verbewernn|^  des  Fahrmateriales 
bewilligt. 

Aus  Serbien  wird  uns  gescbriebeo:  E»  liegt 
ans  d«s  voo  der  Skuptsehina  bewilligte  Budget 
der  serbischen  Slaalsbahuen,  80  wie  es  aus  dem 
eigens  hief&r  bestimmten  Pinanzaussc hasse  her- 
vorgegAngen.  vor.   I  );i.s.'<e|l)ö  zerfiilll  in  zwei  Theile. 
wovoa  der  erst«  sich  mit  den  regelmiBsigeQ,  der 
sweit»  mit  den  nDregelmlssigen  Aosgaben  befant. 
Die  fiesammtiiiisgiibeii  l)eziffeni  .sieh  anf  3,110.150  ■ 
Fraiic«.  Die  vorj&hrigeu  Einnahm  tili  mii  öAXMi.OtjO, 
aneh  Ar  das  Jahr  1891  Tsranüchlagt,  verbliebe 
somit  ein  Reingewinn  von  1,889.850  Fraues. 
Der  zweite  Tkeil  des  Budgets  wei.si  die  ausser-  ^ 
gewöhnlichen  Ausgaben  für  neue  Investitionen  f&r 
das  Jahr  1691  ans;  und  zwar  1.  f&r  den  Baa 
der  Senjer  Kohlenb&bn  mit  Ansebaffong  des 
rollenden  Matfiriiiies  nn<i  für  Anszaliluog  des  ex- 
propriirten  Cirundes»  700  (X>0  Kr;iiics,  2.  filr  die 
ADsehaflfuag    von    140    geileektun  GQterwagou 
a  .lOOT»  Francs  l'iO.iw  i'  )  Im  mcs,  för  die  Anschaffung 
von  40  Kohlenwagen  ii         Francs  84.000  Fraucs, 

4.  Air  die  Anschaffung  von  zwei  Eilzugsmaschinen 
mit  Tender  4  70.000  Francs  140.000  Francs, 

5.  flr  de  A-BMhsibng  van  twei  LasfatugBrnasobineD 


mit  Tender  &  60.000  Francs  130.000  Fninos, 

6.  für  die  Anschaffung  von  acht  Personenwagen  1/H, 
Classe  h  14,000  Francs  112.00O  Fraocs,  7.  Ver- 
grnsserung  der  Station  Lapovo  150.000  Francs, 

8.  Ver^'rAss-prnnp  der  anderen  Stationen  wie  auch 
der  Stutioü  .Marko vae,  eut^precbeutl  den  Vcrkehrs- 
verhältn  issen  und  Militiirzwecken,  150.000  Francs, 

9.  far  die  £rrichtuog  von  43  Häuser  für  Weieben- 
wftchter,  Streckenauraeher  und  PartteOlhrer  150.000 
Francs,  10.  ftlr  elf  Wolumiif^en  fTir  S'tatioiisl(e.iiiile 
80.0(W  Francs,  11.  filr  die  Herstellung  elektrischer 
Glockensignale  140.000  Francs,    12.  ftJr  ein  zu 
erl);iiieii(Ies    Directionstrebruhie     300.00»)  Francs, 
13.  für  die  Wtrgru.ssenuig  de.s  llei/.hauses  in  Heigrad 
50.000   PVancs,    14.   filr  die  Vergrfts.seruiig  der 
Wagenabtbeiluup  der  Nischer  Werkstiitte  50.000 
Francs,   15.   rar   die    Deckung  jener  Partien, 
für    welche    die    veran-^ehhiijleii   Sinntnen  nieiit 
ausreicbon  würden,  54  OOO  Francs,  16.  für  Reserve- 
fonds 300.000  Francs.  Msaromen  3.000.000.  Um 
ein  richtiges  Bild  übor  den  Verkehr  zu  erlangen, 
welcher  sich  pro  18!»0  auf  unseren  Linien  abge- 
wu-kel(,  dienen  nachfolgende  Daten:  Die  eigenen 
liastwageu  haben  im  eigenen  Bahnbetriebe  dm  eh 
laufen    15,118.994  Acbsktlometer,    die  fre«id«u 
4.841.?^0(;  A<  li.^kilometer,   die  eigenen  l'ersonen» 
wagen  haben   im   eigenen  Bahnbetriebe  durch- 
laoFen  5,682.086  Aehskilometer.    die  fVemden 
1.586.328  Achskilometer,   die   l^ostwagen  haben 
im      eigenen     Betrieb      durchlaufen  883.642 
Achskiiometei-.      /ji.<iammen      also  28.052.856 
Achskilometer.  Nachdem  die  Bahn  540  Kilometer 
im  Betriebe  hat.  so  kommen  -somit  durchschnittlich 
auf  jeden  Kilonieter  Hetriebslftnge  51.949-7  Achs- 
kilometer,   oder  per  Tag  142  3  Achskiiometer. 
Der  Verkehr  oaeh  dem  Auslände  weist  nach- 
stehende Daten  auf:  Die  eigenen  Lastwagen  hinter- 
legten auf  fremden  Bahnen  10,136.720  Achskiio- 
meter, die  eigenen  Personenwagen  170.060  Achs- 
kiiometer. Es  kommen  somit  dnrch.sohnittlich  auf 
jede  Achse  eines  tiüterwsigens  15.532  Kilometer 
und  auf  jede  Achse  eines  Personenwagens  34.071 
Kilometer.  Auch  in  diesem  Jahre  entwickelt  sich 
bereits  das  im  Toijabre  so  günstig  entrirte  Ge- 
troidegcschnR,  von  Stationen  der  könitrl.  serbi.sehen 
Staatsbabnen  nach  Saionik,  wo  weiter  das  Getreide 
per  mare  zur  Verschiffung  gelangt.  Nach  wie  vor  ist 
es  die  Pariser  Finna  Ureyfuss,  welche  die  Eiri- 
kiiufo  im  l.aiidß  besorgt.  In  diesem  Jahr<^  «urden 
an  Gerealien  nach  Sulonik,  und  zwar  im  Januar 
96,  im  Februar  132  und  im  März  187  Wagen- 
ladungen, zusammen  also  415  verfrachtet. 
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DteVerkehmivorscIirilleii  der  Eiianbahnen.  I 

Eine  zur  geuauon  Oricntiniiig  des  Publikums 
dienende  Zn«!nmTnensfelInnp'  der  siimmtlifhon  in 
Uetracbl  iiommtiaüeii  Verkehrszweige,  vuii  A  ug. 
Mayer,  SUtionsTonteber  der  groMh«raog1. 
Oldenburg'Bchen  Stiiatsei.senbahn.  Oldenbarg, 
H,  ITintzpii  Prftis  Mark  130. 

Tüglich  hiit  der  mit  ilt^m  Publikum  verkubroiule 
Eisenbabnboiixutc  lielegeohoit,  die  Unkonntniss 
desselben  mit  den  einfacbsten  Verkebrsvorschriften 
der  EigenbahneD  wahrzaaefanien :  dieae  UnkenDtoiBS 
ist  vielfaeb  die  Ursache  xn  Aergernissen  und  7er- 
driesKÜcbkeiten  auf  lifidcn  Seiten  und  /ii  oft  em- 
päodlichea  pecuniilrea  Verlusten  der  mit  der  Bahn 
verkehrenden  Per«oneo.  Das  vorliegende  BOoblein 
enthält  nun,  gleichsam  iti  mwm  Gusse  /.nsammen- 
gestellt,  die  fDr  I'ublikuai  wichUgca  Hestim- 
nuogen  des  Betriebsreglemcnts  filr  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  und  der  besonderen  Vor- 
Schriften,  welche  vom  Vereine  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltuntren  aiifgeslelll  wiinleii.  Es  beb;ui(ielt  lien 
Personen-  und  Gepäckrerkehr,  giebt  Anskunft  Qber 
die  Fnndbareans,  Ober  den  Depesehenverfcehr,  die 
Refürderung  von  I.eirhen,  Equipagen  etc  .  über  den 
Vieh-  und  iiilicr verkehr.  Ein  austilhrliubei»  In- 
haltsverzeichni.ss  erleichtert  in  hohem  <irudc  die 
Orientirung.  Da.s  Buch  ist  ein  werthvoller,  ja  un- 
entbehrlicher KAtbgebcr  für  die  Heise  und  da.s 
Bureau,  filr  K:uitleuto  und  (lewerbetrcibende,  fTir 
Laadwirlbe  und  Privatleute;  es  sollte  auch  in  keiner 
BahnboftrMtaaration  fehlen.  Der  Pfeis  ist  ein  sehr 


Die  elektriscben  Motoren,  mit  besonderer  Bs* 
rücksichtigung  der  elektiisclien  Stni-sseiihahneii. 
Von  Etienne  de  Fodor.  Mit  t>4  Abbildungen. 
Wien,  A.  Hartleben.  Preis  geh.  A.  1-6&,  gchd. 

Dieser  neue  Band  der  ,  Klekirotecbuiscbeii 
Bibliothek  '  bildet  eine  höchst  /.eitgemfisse  Er- 
scheinung, denn  die  Bedeutung  der  eiektriscbni 
Motoren  för  das  Kleingewerbe  und  den  Strassen- 
biihnbetrieb  steigert  sich  in  ganz  unerwarteter 
Weise.  Der  Verfasser  —  ein  anerkannter  Fach- 
mann auf  elektrotechuiscbem  Gebiete  —  behandelt 
das  Thema  in  oben.so  ansfRhrlteher,  als  grihidlielisr 
Weise,  joiloch  stets  in  Rih  ksicht  auf  die  Bedürf- 
nisse des  Praktikers.  Nach  einer  allgemein  ge- 
haltenen, die  Anforderungen  an  einen  guten  Motor 
charakterisirenden  Einleitung  bespricht  dos  Werk 
Fodor  s  zunächst  die  Gleichstrom-  und  Wecliset- 
stromniotoren,  lehrt  sodann  die  Wartung  luiil 
Unterhaltung  derselben,  giebt  zahlreiche  Beispiale 
zur  Berechnung  des  Kraflverbrauches  vereehiedeaer 
Masel) inen,  behandelt  ferner  die  Construction,  die 
VorzQgö  und  diversen  Systeme  der  elektrischeo 
Strassenbahnen  und  leblieeat  mit  einer  Darstelluag 
der  ^orsehierlenen  Anwendungen  der  Motoren.  Ite- 
souiiere  Anerkennung  muss  der  Abhandlung  über 
die  Begulirnng  der  letzteren  jrezoUt  werden;  e» 
haben  allo  möglichen  liegulirungsarten  eine  ein- 
gehende Besprechung  erfahren,  und  sind  auch  di« 
mathematischen  Relationen  von  l'otentialdiffereoz, 
Intensität,  (ieschwindigkeit  und  Belastung  ange- 
geben. Aneh  der  Preis  der  Ifotoren  und  der 
motorischen  Kraft  ist  sehr  eingehoid  behandelt»  B. 


Belrl6lMeliin«Iun«n-Aimw«lseb. 


Name  dar  Bahn 


Owi'Tr.-uiigari 

Südbabii  ......... 

Donau-Dampftehiffalirla-Gaullp 

loli&ft  •  .  « 

Mohaos-Fänfkirchener 
Prac-Diiier  Bahn    .  . 
Diix-HrHienbutiier  Bahn 
Wien-ABpang-Balui  .  . 
N«n  Wimr  Tcannmy 
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Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 

ÖSTERREICIlISClI-UNGAiasCUEN  MONARCllIK. 


A.  HurttAbeB'i  Verlair  In  Wien. 


HKFT.  31.  II  AI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Ueber  das  Secundärbahnwesen  in  Frankreich. 

B.  A.  Zilier. 


(8«Uttn.) 


Herr  Martin  giebt  sich  nicht  der  Hoffnung  hin, 
dW8  eine  rediciJe  Beform  der  GesebtgebuDg  möglich 
■MD  werde,  erghmbt  abw  g«M%(  «i  habeo,  wie  Belir 
im  Interesse  de»  Staates,  der  DepartementGnanzen 
und  selbst  jenem  der  öffentlichen  Wohlfahrt  gelegen 
sei,  die  bisher  befolgte  Praxis  in  einem  liberalen 
Sinoe  tOt  die  BwehaffiiDg  dee  fttr  die  Seanedtr* 
eisenbshnen   notliwendigen  Oapitales  abziiändprn. 

Die  Auflassung  de.s  gesammten  Actiencapitales 
ist  nur  bei  dem  belgischea  Systeme  möglich,  was 
io  Frankreieh  aehwierig,  wttm  nieht  glnilieh  itn> 
möglich  anzuwenden  zu  sein  scheint,  aber  es 
ist  nicht  zu  verljeunen,  dass  die  Nothwendigkeit, 
50  Proceut  des  Gapitales  in  Actien  aufzubriogen, 
Ar  rnne  Uehie  Geaellaehaft  eine  tmnfltBe  und  aebr 
harte  Maassregel  sei,  wenn  man  .sieht,  dasä  bei 
gewissen  Gesellsobaften  dieaea  VerhälUiifie  auf  9  Pro- 
ceut herabsiokt 

Dw  Princip  der  ^hraatie  bti  der  Sefaaffung 
fon  Seeand&rfoahnen  sei  nur  durch  das  Interesse 
grerechtfertigt,  welches  der  Staat,  da.s  Departement 
und  die  Gemeinden  babea,  um  der  PriTatindastrie 
die  Aufbringung  dar  Ifittel  anf  dem  Sflinitliehen 
Geldmärkte  zu  erleichtern.  Wenn  man  durch  ausser- 
ordenth'che  Hindernisse  die  Wirkung  der  Anw  tMidtmg 
dieses  segensreichen  Prinoipes  lahm  legt,  so  werde 
das  enielte  Beinllal  denjenigen,  welekea  der  Ge- 
eatigeber  ni  erreiehen  avebto,  gans  entangengeaetit 
1?, 


sein.  Kann  das  Capital  der  ersten  Herstellung 
nielit  an  einem  forihmlJisften  Kinaftasae  beadiafll 

werden,  so  ist  die  eoneaaaionirte  Gesellsehafl  sehen 
bei  ihrem  Beginne  belastet,  da  sie  .sich  dä.s  field 
nur  zu  einem  höheren  Zinsfusse,  als  im  Kalle  der 
Garantie,  verschaffen  kann.  Die  Operation  iat  f&r 
alle  Theile  aeUeeht. 

m. 

Von  den  Bftve  «ad  Betnebe  der  Seeudir* 


Bau. 

Herr  Hartiti  hebt  hervor:  Gegen  Wirtig  giebt 
es  hauptsftchlieh  drei  Systeme: 

Ä.  Bas  mitteb  einea  direh  die  Ooneaarion  tM- 

gesetzten  Pauschalpreiaaa. 

l?an  riurf'h  die  (•'>T!(*f«!  innironde  Bohörde 
aut  Gtgeno  Kosten  (welche  meistens  das  Departe« 
ment  ist). 

C,  Bau  dnreh  den  Coneeaaienir  Ar  Beeh- 

nung  des  Departement'^  ni;f  Onind  von  Rinheits- 
preiaen,  welche  alle  allgemeinen  Kosten  und  Ge- 
winne enthalten,  die  als  eine  der  Ooneeaaion  anter> 
worfene  Bedingung  angeneumm  aind. 

Ad  .^1.  Die  Rechtsansicht  des  Staat.'srathe.s  ist 
mit  Grund  gegen  das  Pauschale.  Ohne  so  weit  zu 
geben,  behaupten  tu  wellen,  dass  es,  wie  man  sagte, 
eine  iMUme  Ar  UntakömmKohbileD  wire,  muaa  maa 

4» 
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anerkeniieii,  dass  du  Pausoliale  im  Allgwiieio«» 

zum  Vortheile  des  Concessionürs  fMtgestellt  irird, 
<l6r  den  Preis  nur  dann  annimmt,  wenn  er  gewiss 
i&t,  dass  der  Betrag  nicbt  äberBchritten  wird. 

Die  Festsetzung  mau  P»ttdMlmuiBittiD8  mit 
einer  Thtilung  im  Falle  eines  Gewinoes  ist  ein 
Ollzureicbenrlfs  Palliativ. 

Endlieh  h&t  das  Ergebni^is  dor  OrundeinMsuiig 
flir  die  coneeasionirte  GeseiUcbafl,  die  Wahr- 
scheinliehkeit,  aebr  nngflnatig  zu  aein,  wenn  das 
(it>t>ht  weiss,  da.s.s  jede  UeberachreitiiDg  in  Leaton 
der  fiflsellsehaft  geht. 

Ad  Ji  und  r.  Der  Bau  durch  das  DepartemcDt, 
welcher  beeonders  dnreh  Herrn  Noblemaire  gelobt 
wird,  scheint  bdm  ersten  Anblicke  die  vfrnrmf- 
tiirsto  Lösung  zu  seiu.  Eine  ernste  Prül'uri^'  zoi^j;! 
durch  diu  Erlithrung  selbst,  dass  e^  dcouocii  nicht 
80  ist.  Die  nalQrlieh  eingeaebrinkieii  Grenzen  der 
admini.strativon  Vorschriften,  welche  die  Initiative 
der  mit  der  Auslubrung  beauftragten  Beamten 
fe^itlialteu,  sind  ebensoviele  Hindernisse,  welche 
die  induatrielte  Iniliatire  leieht  überwinden 
kann.  Herr  Martin  sagt:  „Unter  dem  nach- 
drdcklichon  ({eizmittel  finos  flirfetf>n  und  psT- 
süuiicben  lnteresse,s  und  dank  der  Freiheit  der 
Bewegung,  deren  aieb  die  Ooneeadonlre  in  der 
fiaunihrung  erfreuen,  kennen  dieselben  i>kono- 
mi.scher  bauen,  als  eine  gro.«se  (iesellKchafl  oder 
der  Staat.  Mau  mam  hinzufögen,  dass  diese  lieber* 
legenheit  besonders  vom  Geaichlspunirte  der 
schnellen  Ausführung  hervortritt.  Der  Concessionär, 
fTir  Wflchen  die  ulif^ciuoinen  Kosten  und  liic  ZiiisLui, 
die  er  seiueu  Actiooüreu  während  des  Baues  be- 
xahlen  mnaa,  eine  sehwere  Last  aind,  vereinigt 
alle  seine  Anstrengungen  auf  den  Hauptzweck, 
schnell  zu  bauen,  um  sobald  als  mOglich  den  Tag 
der  Eröffnung  des  Beiriebes  za  erreichen,  welcher 
mit  dem  B^nne  der  GaranliBnhlniig  «nammeii- 
Mi  Es  könnten  solche  Departements  beaeiehnet 
werden,  ^V(^  die  Ausführung  der  concessionirten 
Linien  in  18  Monaten,  anstatt  in  4  Jahren  be- 
endigt wnrde,  «eidien  ZiHtranm  das  Bediugniss- 
beft  als  eine  Hinimaldauer  aogeeehen  hatte. 
I'ifscr  Howeis-  knnn  nicht  lirssor,  als  durch  die 
Ansicht  des  Ingenieur  des  ponts  et  chnussees  des 
Departements  Burthe  erhärtet  werden.  In  diesem 
Departement  wurde  der  Unterban  der  erateo  Loeal* 
bahnliuien  dnreh  Keine  eigenen  <!>rt;ann  ausgefOhrl. 
Dieses  System  hat  zufriedenstellende  R*>:siiltafe  er- 
leben, die  der  Gener&lratb,  indem  er  durch  eiueu 
beaonderen  fieadiluas  dem  mit  dem  Baue  beavf* 
fragten  Ingenieur  den  Dank  aussprach,  Sffenttich 


anetkanote.  Und  dennoch  hat  das  Departeneal, 

als  es  sich  darum  handelte,  neue  Linien  ^ii  r»i- 
cessioniren,  dem  Generalratbe  die  Aii-:Ti!irun^  d*' 
ünterbauarbeiten  den  Concessionären  gegen  £in- 
heitspreiae  ansnivertrauen  vorgeschlagen,  indem  « 
dies  in  folgender  Weise  begründete: 

..Weil  man  sich  so  besondere  Garantien  eiatr 
guten  Ausführung  verschafil." 

„Weil  man  sich  dem  Zufalle  der  (MliwtlidHi 
Vergebung  entaiebt."  ' 

„Weil  man  sldb  Idehtere  Yerree]ulnogavo^ 
Schriften  sichert" 

„Endlich  und  besonders,  weil  man  die  Aas- 
nibruDg  der  Bauten  durob  die  abgeaendeite  Ais- 
Schreibung  der  Fahrbetriebsmittfll  aosaenNrdaattifl 
prleielilert." 

£s  ist  uuzweiielbaA,  sagt  Herr  Martin  weiter 
daas  ea  ein  Bitereaae  bat,  den  Oberbmi  dord 
den  Coneessionftr  aiuf&bren  zu  lassen.  Derselbe 
ist  in  einer  besseren  Lage  «.h  das  T>epartem»Di 
oder  der  Staat,  um  bezüglich  der  Metalliiefe- 
ningen  Vertrüge  za  aehliessen,  indem  er  nidg* 
licherweise  von  einer  V'^ergelmtig  absieht,  welche 
jetzt  meistens  für  den  Producenten  nur 
Gelegenheit  ist,  sich  zu  cartelliren  und  di« 
Preise  in  die  Hobe  «u  treibra.  Anderersmta  id 
es  ein  genügend  grosses  Interesse,  .sowohl  dra 
l'iiif'rbau  als  den  Oborban  in  denselben  Hänflcfl 
zu  rereinigen;  sie  können  zu  einem  geringeren 
Preise  aasgeflibrt  und  die  Einriehtnngmi  der  Weck- 
plätze  für  rlieso  Bauarbeiten  beoer  vugenitA 
werden;  die  Beseliotterung  kann  anch  von  einem 
7'heild  der  Erzeugung,  dar  Abgrabung  etc.  bwcluil 
werden.  Und  gleichzeitig  bietet  der  Coneeasioeir 
die  beste  Sicherstellung  einer  guten  Ausnihrui^ 
der  Banarbeiten.  7m  die.sen  Erwapingcn  sind  di* 
Ingenieure  gelangt,  welche  bei  Ausführung  d«r 
Seeundirlinien  im  Sarthe-Dopartemmt  beeehtiti|t 
waren,  Linien,  welche  ein  wirkliches  Vorbild  «inst 
rationellen  Banes  und  ökonomischen  Betricbef 
sind.  Hm  alle  diese  Vortheile  zu  vereinigen,  ist 
keine  andere  Ldsung  zu  erblicken,  als  den  C» 
cesneniren  die  Herstellung  des  Unterbaaea  v 
überlracren,  indem  man  festsetzt,  dass  derselb* 
nach  dem  vom  üeneralrathe  definitiv  genebm^l«» 
Frojecto  und  gemäss  einer  im  Vorhinein  erliMenM 
PreiflanfUetlnng  (Borderesu),  welehe  dem  Ucbar* 
einkommen  angeMhlesaen  ist,  snsgeAhit  wwdm 

^oll."' 

lu  dieser  iieiheufoige  der  Ideen  sieht  Herr 
Martin  die  beste  Form,  wdebe  gleiiAieitig  öit 
titeressen   der  Coneessionlre   und  ditjenigN 
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der  eoiieM>iovi)mid«o  Behörden  wahrt  Dieselbe 

besteht  in  der  Anwendung  des  Pnoeipes  der  be- 
theiligten  Begie  (Bügle  int^Sressee)  welche  in  vielen 
Lftodern  uud  oamentUcb  in  der  Schweiz  für  die 
AiMAhmDg  der  BieeobehiibMUHrbtiteii  thateidilieh 
im  Gebnuieke  ist. 

Betrieb. 

Die  Kritik  der  bis  jetzt  in  den  CüncesBions- 
acten  durch  das  Gesetz  roii  IS.SO  nml  seiner 
Kechtsanschauungen  aogeoomiueuea  Formel  wurde 
durah  NoblenMire  in  der  soharftiDBigeteii  Weise 
geObt.  Die  Erfabmog  hat  Obrigeos  gezeigt, 
dass  die  Anwendung  einer  einzigen  Lineargleicbung 

(dieeelbe  ist  1000  +  ^  oder  2000  +  »der 

2500 -f^)  eine    irrationeile    Lösung   ist;  diese 

Formel  wäre  für  eine  Einnahme  zwischen  bestimmten 
Greinen  gut  and  fhr  eine  «ndere  sehleehi  Es 

herrscht  in  dieser  Heziehung  eine  wahrhafte  Zügel- 
losigkeit  in  der  Walil  der  Formeln,  die  als  Grund- 
lagen in  den  Vertrikgen  dienen,  welche  die  Dep arte« 
ments  geschlossen  haben.  ^) 

Bs  ist  übrigens  höchst  überraschend,  dass  man 
allfrcmeiii  lici  der  Feststellung  dieser  Formeln  den 
VorschriAen  des  §  3  des  Ai'tikels  13  dos  Gesetzes 
Tom  Jahre  IMO  nidit  Beehnung  zu  tragen  scheint, 
welche  die  Bedingungen  regehi,  unter  wdehen 
der  Btaat  in  die  Garantie  eintreten  muss. 

Nach  dem  Wortlaute  dieses  Artikels  wird  die 
8tasl88ub?ention  gebildet: 

1.  Von  einem  fiien  Betrsge  vm  600  Fnaee 
-pro  Betriebsklloraeter; 

2.  von  einem  Viertel  des  Betrages,  welcher 
zur  Erhöhung  der  liruttoeinnahmen  auf  8.000  Francs 


•)  Le  chemio  de  fer  de  Vüge  ii  Zermatt  »  voip 
1  id«tre  et  k  8)äU*me  mhta  («db^reiioe  et  cr^mailkif,  pür 
M.  S.  Meyer.  ReTue  ):''-ni  rale  dei  ohemiui  de  fer  1890.  Eiit- 
h&U  die  angflüirlkh«  fiMduaibung  disMr  Kiloinetcr 
langen  SoliDialtporbilin.  D!«  •obiifttoi  KrAmmoug«)  haben 
80  Meter.  Die  stürküten  Steigungen  auf  Zabnstangenstreokeu 
0*126  li«t«r,  auf  AdiiitaioDsgirecken  0-026  Meter  pro  Meter. 

Dfe  fiaaarbeiten  werden  ,eD  rigie  int6re»K^e  ausgeführt, 
d.  h.  die  Ersparungen,  welctip  pe^en  <ii<'  Aiisi  hluggsaniine 
Too  8«IO(M)OOFnu)M  entialt  werden,  kommen  zur  Uälfte  den 
UntenahBtn  lagoifl,  vriUmod  m  d«D  ahraigta  Ucbnr- 
■chreituugen  der  Ansehla-r^iiiimme  liie  Unternehmer  nnr  Iis 
sar  Hiiiu  der  «rlegtea  Caution  von  100.0(X)  Fraaea  heran- 
gMogM  «Wien.  DU  TalUndvag  «ümmt  Bahn  ist  mit  1.  J«U 
1801  in  Auiiicht  genommen. 

•*)  Dar  QMMfalratli  4«a  Oi«^D«t«rl«BWit  hat  Herni 
Lanbart,  fttMaWiab  dir  QaoMiBnStaiiksilMrlÜnmt^  (tte 
CMetntaa  fir  dte  baidu  iduDalipaiigftt  SeiüBdEibakDea: 


nothwendig  ist,  Bedingungen,  welebe  sich  durch 

die  Formel  S  =  2.500  Francs  =  ausdrücken 

4 

lassen.  Wenn  das  Barome  dos  Betriebes,  welches 
die  fotervention  des  Depsrtemmits  regelt,  im  Ver- 
hältnisse der  Steigerung  der  Einnahmen  hesiihale 
ergiebt,  welche  schneller  fallen  als  diejenigen  der 
oben  bezeichneten  Formel,  so  gelangt  man  zu 
dem  sondeihirMi  Sehlosse.  dass,  wihrend  sieh  die 
Lasten  des  Stentes  vennindern,  sieh  die  Lasten 
des  Dt^pnrtofiients  im  Verhältnisse  der  Steigpmnjr 
der  Ktuuahmen  vergrössern.  Das  ist  ein  dem 
Geiste  dee  Gesetsee  entgegengesetsctes  Besultat, 
weleiien,  wenn  ni^  dne  absolute  Gleiebheit  der 
Opfer,  doch  wcnifrstens  eine  Verhältnissznhl  zwisdien 
den  Opfern  des  Staates  und  den  concessionireodeo 
Behörden  herzustellen  versucht  hat. 

Der  M  erraebende  Zweek  muss  drei  wesent- 
liche Bedingungen  erHlllen: 

1  «"oru-essionüre  an  der  Steuerung  der 
Eiiiiiahmeu  mteressireu;' 

8.  die  Depertemente  in  einem  billigen  Ifassse 
an  dem  Gewinne  des  Betriebes  Iheiinehmen  sa 
lassen : 

3.  die  Gleichheit  oder  die  VerhiUtui^szubl 
zwisehen  den  Opfern  des  8Ustes  und  jenen  des 

Departements  herzsstelleD. 

Diesen  Bedingungen  scheint  dnrrli  folirendf 
vcim  Ingenieur  ea  cbef  Herrn  Mociiuerj'")  vor- 
geschlagene Oombination  entspreebra  «u  sein: 

„Nach  unserer  Ansicht  wäre  die  Beihilfe  das 
Staates  und  des  Departements  wie  folgt  festzu- 
stellen : 

„Der  Stsat  und  das  Departement  verpfliehten 

sich  solidarisch  und  zur  Hälfte,  die  notliwendip! 
Summe  um  eine  Verzinsung  von  4  Procent  in 

1  villi  Milly  (StMioi:  <Iim  I.iiiii-  I^M»v;iii--I>  Ti'f.ort) 
na«h  Formeha  (Station  der  Linie  Amiens-Uuen)  Kilv 
metar; 

2.  von  Noyoii  (Stntinn  'd-r  I.iiiio  rrf;l-S:i:nf-i>:ii-iitii,i 
einerteila  nat^h  LasKigiiy,  itiuicicrM-iu  u»l-Ii  (,hii>.,u'(l 
(28  Kilometer)  ertheilt. 

rhu  Anlsgeuapital  üarf,  einiuhlie^slivh  fiiiCK  kilouie- 
triscbeu  Aufwandes  von  9.600  Franc»  für  KahrltHrir-bsmitte). 
65  000  Franca  für  das  Kilometer  niolit  tit<ers*-lireiten  uikI 
gwii«aat  bia  zur  Höhe  der  von  der  Nerdbahn  deui  Coiioettionii- 
ihbaber  tergaieboHamo  45-000  Pranei  flir  das  Kilometer 
*'iiie  '/iiiHi^uKiiriditii'  Villi  4  4  rrvr.'iit.  Di«  kilomcirisfhe 
Betrieb8l(o«t«nv«rgrituiig  ist  uuf  1 4(X)  Franc«  neioit  der 
HiUte  4er  RobMaaabne  festgcielat.  (•ISettMbrift  dea  Varains 
deutaeher  EipenbahuTerwaltuHgen"  Nr.  25  t-x  1R9I.) 

*)  Bapport  4»  M.  Charlaa  Moequery,  logenieur  ea  ehef 
di^ii  puaii  A  «haswtM  av  Canaeil  gindnl  de  la  Cote  dV. 
Seiaieu  d'aaOl  188a 
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niiniiDO  und  von  6  Prorvat  in  raaximo  von  dorn 
für  die  erste  Ht^rKtelliiiifr  wirklieb  aiis|L,rpgeIjeTieii 
Oapitale  unter  dem  Vorbebaite  des  durch  dm 
V^ertrag  der  Concession  (retroe«8«ioii)  featgesetzten 
Ifaiimaiiis  tii  benblen,  ohn«  das  d«r  ganze  Be- 
trag, der  aus  dem  Titel  der  Gariintipt  eiDgeuhltsn 
Summe,  4  IVocent  überschreiten  kann.'* 

Der  Goncessionür  (rötrocessionaire)  wOrd«  die 
H«tto«DQabraen  bis  sam  Betngtt  ron  1  ProMnt 
desselben  Capitales  erhalteii,  indem  der  Teber- 
Bchuss  gelhoilt  wird,  und  zwur  40  Procenl  jeder 
der  garantireuden  l'arleieu  und  20  Proceat  dem 
GoneMaionIr  (r^trooeBnonair»).  W«on  die  Netto- 
einnehme  6  Proeent  orreicht,  wird  die  tianutie 
TOD  rechtswepen  aiiflinron," 

Diese  Verfügungen  würden  den  drei  eben  auf- 
geslhlteo  Bedingaogen  GenOge  leisten  and  könnteo 
noeh  dureb  eine  leicht  zu  formulirende  Bestimmung 
y.weckmilssip'  vRrvoHstiiiidifit  wyrdoii,  welche  die 
Goncessionäre  zur  Verminderung  der  Betriabskosten 
intereaalren  würde,  indem  ihBeo  eine  dnreh  ein 
kitonetrtaehes  Maximam  feelgeaetsle  Bcspaniies- 
Frimie  gewfthrt  wird. 

IV. 

Karae  Uebenriekt  ud  SehlDSBlblgeiwgen. 

Herr  Martin  eagk:  „Die  A«ra  dae  Bauea  der 

IdDien  mit  grossem  Verkehre  nnd  normaler  Spur 
ist  in  i^rankreich  geschlossen  und  ausser  einigen 
Bahnstrecken,  welche  aul  Grund  der  früheren  Ge- 
setze noeh  SU  banen  sind  oder  jenen,  welche 
durch  Strategisehe  Bttcksichten  anferkgt  werden 
könnten,  bleiben  daher  nur  Linien  von  mittlerem 
oder  schwachem  Verkehre,  für  welche  die  Schmal- 
spar angezeigt  ist^  aossuftthren. 

Bs  würde  rationell  ersehiNnen,   vorerst  die 

Breite  dieser  Schmalspur  im  Verhältnisse  der 
VVichtigijeit  des  Verkehres  festzustellen,  indem 
man  t<ie  zwischen  den  üusserslen  Grenzen  von 
1  Meter  ond  0*60  Meter  verschieden  aasfUhrt. 
Aber  unabhängig  von  den  zahlreiohpn  Schwierig- 
keiten, welche  diese  Verschifdeuheit  der  Spurweite 
ergeben  liunnle,  zeigte  es  sich,  di^s  die  Spur  von 
1  Meter,  deren  Herstellangskosten  niebt  viel  hoher 
als  jene  der  Spur  von  0*75  Meter  und  selbst 
0*60  Meter  ist,  gleiehR^raaig  angewendet  werden 
sollte. 

1.  Weil  sie  alleia  die  Anwendiuig  von  Wagen 
mit  einer  Tragfthigkeit  von  10  Tonnen  ntSglleh 
macht  und  das  lodte  Gewioht  aal  ein  Minimum 
reducirt  wird. 


2.  Weil  sie  die  Ausgaben  fl)r  Fahrbetriebs- 
niittpl  zu  vermindern  gestattet,  was  die  Erhöhung 
der  Kuaten  für  die  Ergänzung  der  Breite  itt 
Bahnkörpen  merklifib  «Qif  leiidit,  üideni  Ank  im 
Verwendung  des  früher  angedeuteten  Fahrmateritl« 
KrOmmnnpen  von  40  Meter  und  selbst  25  Mpt«r 
auf  den  Ljoiea  von  1  Meter  iSpur  wie  auf  jeneo 
TOD  0*60  Meter  angewoidet  werden  kOnsen. 

3.  Wen  sie  »ir  Sleherung  dwr  StabflHlt  dw 

Fahrbetriebsmittel,  wie  es  die  Erfahrungen  ge- 
zeigt haben,  nothweiulig  ist,  du  fine  {^eriiifri^re 
Spur  als  1  Meter  die  Beförderung  von  Viehtrani- 
porten  unmöglich  oder  geriihrlieh  maebt 

4.  Sndlieh,  weil  mit  einer  geringeren  8^ 

als  1  Meter  es  unmö^'Iicii  i.st,  HsBchinra  mit  einv 
genügend  grossen  Heizlliicbc  zu  versehen,  um  eine 
anjPrcmesseoe  Last  auf  starken,  ununterbroobeoeo 
Steigungen  sn  befördern. 

Diese  Beweggründe,  sowie  anders  Toogsriagm 
Wichtigkeit,  welche  aber  in  der  gewöhnliche« 
lietriebspraiis  nicht  minder  zu  würdigen  sind, 
haben  dazu  geführt,  jede  sohmülere  Spur  ab 
1  Meter  auf  den  Linien  mit  schwadiem  Tm^ 
kehre  in  Italien,  in  Belgien,  in  Holland  und  is 
der  Schweiz  aufzugeben,  d.  i,  in  allen  Staat«!, 
wo  sich  die  Priratindustrie  der  Secundirei^ 
bsbnen  sehaeller  entwiekelle.  Es  ist  diss  sb  «i 
Erfahrung  gegründeter  Beweis  von  der  höchste 
Wichtigkeit  und  von  der  Nothwendigkeit  in  Frank- 
reich, die  Vorschriften  des  Mini£teri«ieireiilare> 
vom  12.  Januar  1888  anfteeht  su  erhalten,  waldw 
bestimmt,  dass  in  Hinkunft  keine  GemeinDOtzig- 
keitserklärung  der  Eisenbahnen  oder  Ddirpf 
strasseubahneo  mit  adunaler  Spur  ertheiit  weniei 
darf,  welehe  mit  einer  anderen  Spnrweite  ab 
1  Meto*  swisdien  den  inneren  Schienenköpfen 
gemessen,  projectirt  werden.  Dies  Princip,  einmal 
nufgenommeu,  führte  durch  die  Prüfung  der  B«- 
sultate,  welehe  bis  jetat  die  Anwendang  d«  Ge- 
setzes vom  Jahre  1880  eigelMn  bat,  ferner  dureh 
das  Studium  der  angewendete!!  legislativen  Ter- 
nigUDgen,  welche  die  versohiedeuen  europ&iseba 
Staaten  ansonehmen  im  B^grilTe  sind,  ta  dM 
Schlüsse,  dass  die  Beform  unseres  Gesetzes,  welehe 
sich  eben  jetzt  im  Studium  befindet,  besoodeß. 
um  vollständig  wirksame  Kesultate  hervorzubriogei- 
die  folgenden  xwei  Punkte  enthalten  muss: 

„1.  Alle  GoDcessionen  filr  Localbabnen  (i* 
chemins  de  fer  dlntdrAt  loeal)  werden,  nur  tim 
Vorschlag  des  Generalrathes  dureh  den  SM«- 

theilt 
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8.  Der  Artikd  18  des  GeMtsee  Ton  11.  Juoi 

1880  sollte  io  dem  SiDtie  gedeutet  werdeu,  dass 
dm  NeltoeiDkotumen  auf  die  vom  Staate  mit  Bci- 
htlfe  der  Departements  und  der  Gemeiadou  ge- 
«ihrte  Gerentie  der  SiDsea  und  des  Yerkebree 
verwendet  werde.  ' 

Die  Erfahrung  der  letzten  zehn  Jahre  zeigt, 
das«  wir  schwer  dazu  gelaogeu  werden,  uaser 
Seeiiiidirbehnnets  za  volleaden,  wenn  wir  beiden 
bisherigen  Irrthümern  beharren.  Man  uiuss  uueete 
Gesetzgebung  abändern  und  die  Rechtsanschaunn^en 
erweit«rn,  aber  es  ist  auch  absolut  noth wendig, 
gleiehfbriaigt!!  e  Nformeo  und  liberalere  YorBehriften 
Ar  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Liniei»  ati^uwendon. 
Indem  man  lilstiyo  neiliii<;ungen,  welche  von  der 
Behörde  noch  üniVrligi  werdeo,  wohl  aufläset, 
kenn  mtn  duu  gelungen,  das  Capital  der  enien 
fleretellnng  wn  10  bis  12  Proceot  an  verringern. 
Indem  man  die  gcgenwftrti^pn  Botriehsvorschriftcn 
vereiafacht,  wQrde  man  gewisb  wie  in  Belgien 
und  Italien  dazu  kommen,  die  jetzigen  Kosten  um 
mehr  eis  20  Procent  zu  reduciren.  FQr  die  12.000 
Kilometer  der  Socundärbahnon,  welche  iiiieh  einer 
sehr  bescheidenen  Schätzung  in  Frankreich  noch 
tu  erbauen  wären,  wQrde  das  fllr  das  Land  au 
ercieleode  Erspamiss,  sei  es  bei  der  Capitals- 
besch;lf^u^:l,^  sei  es  hei  clor  ersten  Herstellung  ockr 
endlich  bei  den  jährlichen  Betriebsausgaben,  mehr 
als  300  Millioneu  ergeben. 

Diese  hinreiobend  beredten  Ziffern  sdieinen 
mir  die  beste,  ans  diesem  Stndium  an  »ehende 
ScbluBsfolgerung  zu  sein." 

Die  über  die  Studie  des  Herrn  Nobiemaire, 
betreffend  die  franidnsehen  Departementbahnen*) 
durch  Hern»  Martin  gt-nlte  Kritik,  die  zu  g;ui7. 
anderen  Scblnssfolgerungeii  führt,  giebt  mir  oiuo 
willkommene  (ielugeubeii,  Ober  die  «iebüge  Frage 
der  Sehmalspnr  mr  die  gesammte  (edinlsdie  Welt 
unaufhaltsam  beschäftigt,  meine  durch  Erfabmngen 
Ijegrflndeten  Ansichten  niederzulegen. 

Was  die  im  ersten  Theile  behandelte  Ein- 
beitsspnr  betrUR,  so  halte  ieh  es  sehr  gewsgt, 
sidi  nur  fiir  eine  ein/Iiro  Spurweite  und  insbe- 
sondere filr  jene  von  1  Meter  zu  eiitselioiden. 

Die  Herstellung  einer  Eisenbahn  ist  in  erster 
Linie  eine  Geldfrage.  Die  Hohe  des  Qelderforder» 
nisses  wird  aber  dnrch  die  fiiiu-  uml  Mtdiebs- 
liostea  und  diese  wieder  dnreh  die  an  die  pro- 

•j  lo  Fraiitiri-iuh  war-iii  um  Puliltisge  Jes  .T;thre8  1889 
8d2i  Kilometer  Lo«all>ahDea  ttnd  22Ü  Kilometer  ladustri«- 
bahnen  im  BsirielM.  BUktt  BZetlosf  des  Veniaes  deatialMr 
EbaBbaksmcwiltanigM"  Kr.  U  «x  1891. 


jeetirte  Bahn  in  Bssof  auf  die  Fwsonen-  und 
Güterbeftrdening  gsstsllten  Anforderungen  be- 
dingt. 

Die  Wahl  der  Spurweite  kann  und  darf  daher 
nur  von  den  Terrsinverbftttnissen,  von  der  Grosse 

und  Hescliiiffi-nlii  it  des  Verkehres,  dann  von  den 
Hir  den  Bau  und  die  Rctriebseinrichtuug  verfüg- 
baren lieldmitteln  bei  besonderer  Böcksichtnabme 
auf  die  BentabilitAt  der  projeetirteo  Bahnlinie  nnd 
aller  anderen  localen  Uiiustände  abhängen.  Die 
S'idiiiKiIsinir  hnt  i:  )i  daher  aii.1  volkvvirtlisehaft- 
lu-lieii  uuii  ukoiioiiiischen  GrQuden  Uberall  dort 
Eingang  verschaSl,  wo  die  Ar  die  Auhge  nnd 
den  Betrieb  von  Normalbahnen  nothwendigen  Be- 
dittf»iinfren  nicht  vorhnnden  wnren. 

Aus  den  bisher  angewendeten  verscitiedeneu 
sebmalen  Spurweiten  Usst  sieh  wohl  erkennen, 
dass  jede  derselben  ihre  Torsllge  und  auch  ihre 
Niiclitheile,  ulier  ebenso  auch  ihre  Berechtigung 
habe.  Sind  bei  gQustigeo  Terrainvorb&ltnisseD 
MassengOter  von  einer  normalspurigen  Bahn  so 
Qberuehmen  und  ist  die  projeetirte  Bshn  von  ge- 
ringi^r  Lrmg:e,  so  kann  tinter  gewissen  Voraus- 
setzungen die  Normalspur  vortheilhaft  sein.  Hei 
sohwierigem  Terrain,  in  welchem  starke  Steigungen 
und  seharfe  KriUnmungen  gar  nicht  oder  nur  mit 
grossen  Kosten  vermieden  werden  können,  wird 
eine  Schmalspur  um  so  eher  vorzuziehen  sein,  wenn 
es  sieh  darum  lundelt,  mit  einem  geringen  Anlage- 
capitale  und  mit  sinftehem  BstridM  in  wirthsdiaft^ 
lieber  Hinsicht  ungünstig  gelegene  Hegenden  in 
den  Weltverkehr  einzubeziehen,  um  den  Bezug 
von  Hohproducten  und  den  Absatz  der  Erzeug- 
nisse SU  erlmehtem  und  nene  Industrien  sn  sdmflfon. 
In  vielen  Fällen  liabeii  die  S!cliin;ilsj]iirb:ihne»  nur 
die  .Aufgabe  einer  Koliriibrnnternehinuiig,  welche 
die  Ab-  und  Zustreifuug  der  liüler  /.u  besorgen 
hat  Man  kann  daher  .sagen,  so  versehiedensrtig 
der  Anlass  zur  Herstellung  von  Secundärbuhnon 
sein  kann,  ebenso  verschieden  kann  die  Spurweite 
gewählt  werden.  Aber  ebenso  verschieden  muss 
auch  die  AusAhrusg,  welebe  sieh  stets  naeh  den 
örtlichen  Verhältnissen  und  nicht  nach  irgend 
einem  sehablonenhaften  Vorbild  oder  etwa  gar 
nach  höher  entwickelten  Bahnen  zu  richten  hat, 
erfolgen.  Man  kann  daher  fdglieb  behaupten,  dass 
eine  einzige  Spur,  von  weidier  Weite  immer,  weder 
allen  Vorhältnissen  Tl«ehn»ng  zu  tragen,  noch 
allen  nothwendigen  Bedürfniöson  zu  entsprechen 
vermag. 

Der  Verein  deutscher  Eisenb.thnvorwiillungoo 
hat  bei  Aufstellung  der  ÜrundzOge  Cüu  den  Bau 
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und  dk  BetriebfleimiditBiigMi  d«r  Loeilbthra, 

sowohl  nach  den  Ende  .Iiini  187fi  in  Constanz  und 
den  atii  ','8.  bi.s  30.  Juli  1S8<)  in  Salzburg  gefassten 
Beätililiistieu,  hIh  auch  uacli  jöuttu  der  am  29.  bis 
31.  Hu  1890  20  Berlin  tbgehitltMMn  Teobniker- 
versammlung,  für  schmalspurige  Bahnen  die  Bjuir- 
weiten  von  1  und  0"75  Meter  cnipfohleu  und 
daher  sowohl  von  einer  Etoheitsspur  als  auuk  von 
der  Spurweite  von  0^  Meter  abgeeeben. 

Aber  auch  nach  der  BahnordnuDg  für  deutsche 
Eisenbahnen  unterf^furdnettT  Redenttin^  vom  13.  Juli 
1878,  soll  nach  §  1  tür  Bahnen  mit  schmalerer 
Spur  dieselbe  1  Meter  oder  0-75  Meter  be- 
tragen. Ausnahmen  hiervon  sind  mit  Genehmigung 
der  Landuüaufsichtsbohrtrdo  nnter  ZuetimmuDg  des 
Beicbseisenbabnamtes  zulässig. 

loh  glube  daber,  due  aof  Gmnd  vorhandener 
Brfäbrangen  auch  die  Spurweite  von  0  60  Meter 
für  gcvs'isse  Zwecke,  wozu  ich  selbstverstÄndlich 
auch  die  iransportableD  Feldbahoen*)  zähle,  nicht 
BOflgeeehloeaen  werden  soll. 

Diese  Ansicht  scheint  auch  in  maassgebenden 
Kreisen  festen  Fuss  gefasst  zu  haben,  denn  bei 
den  VerhaodlaDgen  Uber  die  Secuodärbahuvorlage 
im  preoMlsdien  At^eordnetenbaase  stellte  Minister 
V.  Maybach  fQr  die  nächste  Session  einen  Gesetz- 
entwurf über  Tertiärbcih  n  c  II  in  Aussieht.  Nach 
der  .Nationabeitung"  wird  sich  dieser  (Jesetz- 
entwarf  mit  dem  ganzen  Gebiete  derjenigen  Babn- 
nntemehmungen  befassen,  welche  iwar  (km  9Sko\r 
liehen  Verkehre  dienen,  aber  weder  dem  Eisen- 
babogesetze  vom  3.  November  1838  unterliegen, 
noeh  Glieder  des  gemeinsamen  Verkehrssjstems 
im  Smne  der  Bdidiaverrawung  sind  (Zahnrad- 
bahnen, elektrische  Hoehbabnen,  Straeaenpferde" 
bahnen  u.  s.  w.). 

Da  der  Spur  von  0*60  Meter  auch  noch  von 
anderer  bemfener  Seite  eine  Wiehtiglrait  be^e- 
messen  wird,  />ei<:t,  dass  die  Frage,  ob  Nonnal- 
spur,  miniere  kSpur  'tinpefTilir  1  Meter)  und 
Schmalspur  ^ungefähr  OTö  (»der  ü"60  Meter), 
bei  dem  im  Monate  Augvat  1891  in  Hamburg 
stattflndenden  Internationalen  pormauenton  Strassen- 
bahnvereine  **)  wiederholt  auf  die  Tagesordnung 

*)  Siahe  «Batitecliniker  '  Nr.  2  ex  1891  und  ^.Woclienftclirift 
du  österrciohiguben  Ingcoicur-  und  ArchitekteuvereiticB" 
Hr.  37  ex  1886. 

Sioke:  Haft  ^  und  9S  ax  im  Naeii  BeraUwog 
d«r  "Bad»  Aogoit  1800  in  Anatwdui  stattf^flluBdenea  V«r- 
Sammlung  über  die  VVabl  der  verBchicilfUfn  S{kii u>Mt.>ii  nir 
die  D»Bpfotraaa«ttbaboea  bat  di««elbe  sich  dahin  entschieden, 
da«  alt  Aaiaakm«  van  baiondena  Füll««  4m  Schmalapor 


gesetzt  wurde,  und  zwar  in  folgender  Fassung: 
„Welches  sind  hei  Annahme  der  Schmalspur  für 
eine  Bahnlinie  nach  lhrea£rfabntogen  oder  naobUuer 
Ansicht  die  besagiicben  Toräieile  und  Naehtheil« 
der  drei  gebräuchlichsten  Schmalspurbahnei, 
nämlich:  1  Meter,  0-75  Meter  und  0*60  Meter? 

Auch  der  im  Jahre  1885  in  Brüssel  .'.tatt^s- 
habte  erste  internationale  Eisen babncongress  iuU 
sieh  mit  der  Spurweiten-Frage  beschäftigt  uod  di> 
Anwendung  der  Scbmalapar  ?on  1  Meter  od! 
0"75  Meter  ftlr  SocnndSrlinicn,  welche  zu  Erspsr- 
nissen  beim  Baue  und  Botriebe  ftlhren,  die  bei  der 
Normalspur  nicht  erreicht  werden  können,  eiupfohleo. 
Diese  BesehlOsie  sind  Imi  dem  im  Jahre  1887  ii 
Mailand  stattjcrefnndenen  zweiten  interoationaleo 
Congresso  bestätigt  würdeu.'^'''j  Bei  dem  im  Jahre 
1892  in  SU  Petersburg  abzuhaltenden  vierten  in- 
ternationalen fiiaenbahBoongraBse  wurde  die 
34:*)  „Welche«  ist  die  zweckmlt-ssigste  Spurweil« 
der  wirthschaftlichcn  Eisenliahnen  (clioinins  de  fer 
ecünoini(iues)  lif)  Meter,  üTö  MeteroderO-öÜÄielerT 
abermals  anf  die  Taeeswdnung  geeetsL 

Dies  vorauagesehiekt,  können  naeh  den  m- 

liegenden  Erfahrungen  die  in  den  Punkten  1  bis  i 
»mthaltenen  Begründungen  dos  grö.8seren  Werthe« 
der  1  Meter-Spur  gegen  geringere  Spurweiten  und 
iusbesondere  gegen  jene  von  0*60  Meter  nieht  ab 
ganz  zulässig  angesehen  werden;  denn  bei  der 
k.  und  k.  Bosnabahn,  mit  einer  Spurweite  von 
0-76  Meter  und  M&ximalsteigUDgen  von  2b  prv 
mille,  können  dreiachsige  OOterwagen  mitlOTbrnin 
Tragtuhigkeit,  5  Meter  Badatand  und  Klüse'srhen 
Lenkiichsen,  Krümmungen  von  45  Meter  >eiiiv 
bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  40  Kilometer 
pro  Stunde  anstandslos  befiibren.  Die  Kasten  dicstf 
Wagen  haben  im  Lichten  eine  Länge  von  670 
Meter,  eine  Breite  von  166  Meter  und  eine  Hübe 
von  215  Meter,  aind  daher  zum  Transporte  m 
UroBsvieh  trollkommen  geeignet,  da  in  einem  selelNS 
Wagen  4  Pferde  oder  eine  entsprechende  Adz^üiI 
von  Orossvieh  bequem  Platz  linden  und  deren  Be- 
förderung überhaupt  keinerlei  Anstand  ergeben 
hat.  Ferner  finden  anf  der  BroelthaUwbn,  mm 
auf  der  Ücholt-Westerstede-Linie  und  der  Felda- 
bahn  thatsächlich  rege ItniLs.s ige  Viehtransporte  8t»u. 
was  die  Hinfälligkeit  des  BeUeukeuä  des  Hena 
Martin  zur  GenOge  beweist,  wenngleich  anf  dar 
Schweizerischen  Schmalspurbahn  von  Liesthal  oarb 
Waldenboi^  ein  wfithender  Oehse  den  sehr  toickl 


*)  Siebe:  Haft  Nr.  iL  ei-  ISBO. 
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gebaateo  Wagen  imiätür^ie.*)  Die  Verladung  des 
Viehes  bei  den  Schmalspurbabneo  gMohtAbt  QbrigeoB 
Dach  der  Länge  der  Waj?An. 

Das  Verbiltniss  des  Eigengewichtes  der  Wagen 
za  ihrer  Tragfähiglceit,  al^^o  der  todten  Last  zur 
Nettolast,  gostaltt^t  .sicli  ebonfalls  luk'list  vorllieil- 
haft,  denn  dieselbe  betrügt  bei  Goterwagen  mit 
BrnoM  1-98,  ohne  Awaue  2<00,  imd  bei  eifeDen 
Ofltenriigeii  mit  Ifoemee  2*27,  ohne  Bromie  3*44. 

Die  Personenwagen  sind  nach  dorn  Coup<'<- 
Systeme  hergestellt,  haben  eine  licht«  Breite  von 
1*8  Meter  uud  ermöglichen  daher  eine  liegende 
Lage  der  Beiienden  eenkreeht  snr  Babo.  Die  8ita> 
breite  betrigt  in  der  J.  Clawe  0-90  Mf^ter,  in  der 
n.  Ciasse  0-60  M«ter  und  in  der  III.  (Masse  0-45 
Meter,  und  ein  nicht  minder  gQosüges  Verbältniss 
bat  das  Wagengewicht  pro  Sitxplats. 

Es  lassen  rieh  also  aneb  ftr  die  Spnrveite 

von  0"67  Meter  beqnenip  IVrsonPnwa^pn  nach 
dem  Conp«'jst<^mA  herstellen,  und  ist  mau  daher 
nicht  augewiesen,  zu  einer  Eintheilung  mit  Läugs- 
ritaen  an  greiftn,  die  wwiger  beliebt  and  audi 
nicht  empfehlenswert h  sind.  Hei  der  Salzkammer- 
giitbahn,  cüp  elienfulls  eine  Spurweite  von  0* 76  Meter 
besitzt,  beträgt  die  Mäiiiuaibreite  dor  Fahrbelriebs- 
mittel  iDelnsire  Laufbrett  2-2  Meter  nad  der 
Maximalraddrnck  3  Tonnen.  Bei  Verwendung  von 
Wagen  mit  ntif  ampriktmisclipn  Drehgestellen 
ruhenden  Kasten  können  noch  gQnstigere  Ver- 
hlltoisse  ersielt  werden.  Im  üebrigaD  gebt  die 
Tendenz  der  Ei^rcnbahnvßrwaltungen  dahin,  die 
TragfJihigkeit  und  das  Fassiingsvormfigen  der 
Goterwagen  zo  erhöhen.**)  8o  wurden  schon  seit 
geraumer  Zeit  bei  einigen  Ssterreiehiaeben  Baboea 
die  GdtarwagieD  auf  eine  Tragfähigkeit  von 
12  Tonnen  nnd  12"5  Tonnen  nma:fistaltet,  und 
neuntens  werden  solche  mit  15  Tonnen  gebaut, 
vodareb  das  Bigeagewiebt  aar  Nnlslaat  bis  aaf 
40  Proceot  reducirt  wird.  Hi>  riurch  wird  aber 
der  vermeintliche  Vortlioil,  der  durch  die  Ver- 
wendung von  10  Tonnenwagen  bei  der  Spur 
▼00  1  Meter  erreiebt  werden  wollte,  wieder  illn- 
aerisob  gemacht 

Was  die  Stabilität  der  Fabrbetriebsmittel  betritft, 
so  unterliegt  es  wohl  i^einem  Zweifel,  dass  sich 
sowohl  dieselbe,  ab  aneh  die  Heiafltebe  der 
LoeomotiTen  im  Terblltniss  aar         der  Spur 


*)  Latz,  .TransTerulbahn Zurieb  lääO. 

**)  „KeHsebrift  im  TmiDW  d«Btaali«r  EiMUlelrnTtr» 

w  iliuiiKon"  Kr.  87,  78  ind  78  n  180O.  daan  Nr.  6  and  7 

ex  189L 


vergilhwert,  dagegen  muss  aber  auch  darauf  hin* 
gewiesen  werden,  dass  die  Anwendung  des 
Systems  Klose  auf  die  Loeomutiren  der  Bosuabaha 
die  Goaetrucdon  von  MMehinea  mit  SOOPferdekrifte, 
drei  gekuppeltes  Aebaen  nnd  einer  vierten  Tender- 
aehse  mit  einem  Gesammtratlstande  von  Mftßr 
ermögJiobte.  Diese  Maschinen  besitzen  20  Touuea 
Adhftsionsgewieht  bei  einer  Kqgkraft  von  2590  Kilo< 
gramm  und  bef<)rdern  auf  der  Horizontalen  einen 
Zug  von  400  Tonnen,  bei  14  pro  mille  Steigung 
130  Tonnen  mit  22  Kilometer,  und  PersonenzOge 
mit  80  Tonnen  bei  33  Kilometer  Fabiigeaebwindig- 
Iteit  pro  Stunde.  Bei  Maschinenprobefahrten  wnrde 
sogar  eine  Fabrgeaebwiodigkeit  voa  60  Kilometer 
erzielt 

Aber  es  giebt  ansserdem  noeb  eine  Anaabl 

aiHlfiar  ('ornstructionen,  die  mit  gleich  günstigen 
ßt'siilt;it(>n  seit  langer  Zeit  im  l?f»trit»l>i>  stf»h(»n. 
Robert  Francis  Fairlie  io  London  hat  schon  im 
Jahre  1865  die  erste  DoppeHoeomoUve  (Duplex) 
gebaut.  Die  kleinsten  derselben  siad  auf  der 
Festiniog  -  Eispnbahn  in  Wales  mit  O60  >frtr.r 
Spurweile  und  20  Tonnen  Gewicht  in  Verwendung, 
dann  die  von  der  säehsischen  Masehinenfabrik 
erbauten  dreiaebsigen  Tenderioeomotiren  mit 
Aussenrahm»^n  tind  28'9  Tonnen  Dienstgewicht  för 
075  Meter  Spurweite  und  Steigungen  von  33  pro 
mille  und  50  Meter  Sadien,  welche  auf  der  säcb- 
sisebea  Gebirgababn  Sainsberg— Sipsdorf  im  Be- 
U-'u'hp  stuhen*}  und  lüf  nafh  don  bisherigen  Er- 
fahrungen ganz  uiitioslroitliare  Vorthrüe  gegen- 
Ober  den  früher  verwendeten  steifen  dreiachsigen 
Tenderloeomotiren  tob  16  Tonnra  Diensigewiebt 
besitzen,  welche  in  den  Hetriebsjahren  1882  bis 
1885  verwendet  wurden.  Die  Anschaffungskosten 
/.Weier  Tenderlocomotiveu  gewöhnlicher  Conatruc- 
(ion  atoUen  sieb  böber  als  jene  einer  FMrlie- 
maschine  von  einer  Zagkraft  gleioh  jener  der 
beiden  Tendorlocomotiven. 

Die  Fabriken  von  Ducauviile  haben  dieses 
Masebinensystem  als  aaob  jenes  von  Hallet**) 
aufgenommen,  und  zwar  mit  12  Tonnen  Loeomo- 
tiven  für  die  transportablen  französischen  Militär- 
bahnen  von  O  ÜO  Möter  Spurweite.  Die  Verbund- 

*)  Uivilingeoiear,  18^.  «Woebensohrift  des  ötiar- 
rdahiMhea  lageaksr-  «ad  ArabiltkleaTmiaN"  Nr.  96,  81 
aad  82,  1800. 

**)  A.  Matlet:  «Developpemeat  de  l'applicfttiou  du 
gygti'me  Compound  anx  maebines  locomotiTe."  Paria,  Ohaix. 
1880.  Organ  für  di«  ForlMhritto  das  Eiwmbaliawtiitas. 
,TT«b«nloht  dar  in  Pazif  18W  aasgMidItai  IiOMtt«liv«i", 
II.  und  III.  Hr.fc  mi.  Beta«  gMials  dM  «kanlna  da  <w 
ISiSi.  £Dgiueer  lim. 
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locomotiven  nach  System  Mallet*)  sind  vidraehsige 
für  0-60  Meter  Spurweite  gebaute  Maschinen  mit 
einem  Vollgewicbt  von  12  Tonnen.  Dieselben  ver- 
kehrten uf  der  IradwirthdehaftUohen  Anntellung 
▼on  L«OD  auf  Steigungen  von  70  Pfocent  md  io 
BSgcn  von  27  Meter  Halbmesser.  Ferner  wurden 
vieracbsige  Locomotiven  oaeb  diesem  Systeme  bis 
3S  Tonnen  IHens^vieht  fUr  IransOnRehe  und 
spanische  Seenodlrbahneii  mit  1  Meter  8|Hiirweite 
gebaut.**) 

In  der  IvocomotiTfabrik  Hagans  iu  Erfurt  wird  ein« 
Twtinfachto  Doppelgohemel-Locomotive,  „Hapins-Locomo- 
tive"  g(>n»nnt,  gebaut.  I)ie»ell>e  niitert<oh«>i(let  «iob  von  den 
Mit  vialeu  Jabreu  bekannteu  Mtgenamitaa  l>opp«lMh«Del- 
LoeonoliTen,  .Srntvm  Mayer,  weloha  anf  dm  Mgimheii 
StaaUbahnen  ^i')ir^'iiii'1iti<:h  i^t,  ferner  von  dem  in  Cenlral- 
nod  Südamerika  in  ausgcdehnteio  Maaaae  iu  Auwendung 
«tehmden  ^jrtlem  JftMü»  mi  im  Ten  Mallet  emtatralrten 
Ijocomotiven  in  »ehr  vortheilbafter  Weim>.  fl*  ^oi  Bümiiit- 
iiohen  Systemen  vier  Cjlinder  verwendet  wuiiitiu,  and  das 
Dichthalten  der  bewe^^lichen  Dampfv^erbindun^eu  nioht  ohne 
Sohwiirigkaitan  ÜL  Die  Maehtheil«  der  Hagaos-Lommotive 
werden  durch  dl«  Rloie'ieihe  Gooetmotioo,  welnhe  nur  «wei 
Cylin<lt'r  Imt  tind  bedeutend  einfaulinr  ist.  (Ix  ihfeiAe  beteitigt; 
doob  kommt  bei  deraelbeo  nioht  das  ganze  <i«wieht  der 
Maeohiae  als  Adhiaieoagawiaiit  iiir  ▼anraadnag,  iadia 
nur  Hrci  Aehsan  gakappalt  aind,  dia  fiirta  alter  aar  ein« 
Laufacbse  iit. 

Ei  dürfte  aieii  daher  behanpten  laaaeo.  daae  die  Hagans- 

r.(H3omotjv(>  we*entli(>b  da/ii  beitragen  wird,  die  Anlage  von 
Bahnen  mit  geringen  Mitteln  r.u  ermuglichen  nnd  dadurch 
die  Rentabilität  von  liinien  zu  geiffihrleiitaa,  di«  bei  thanrer 
Anlage  oft  sehr  fraglich  werden. 

Fritz  Rimrotf  in  Ilallx  rstiuTl  construirt  Vi  r- 
bund-DoppelteDder-LocomotiveD(Duplex-Compouiid- 
Tender-IfOeomotiTe)  für  veneliiedeae  Betriebsrer- 
hUtoisse  und  Sporireiten  von  29  Tonnen  Dienst 
gewicht  anf»efangen,  wobei,  wie  bei  Mallet,  die 
vordere  Niederdroekmaschioe  beweglieh  gemacht 

Ennss  &  Comp,  in  Hflnehen  und  Lins  liefern 

nir  transportable  Feldbahnen  sechsachsige  Doppel- 
lornmntiven  mit  einfachem  Kessel  von  14  Tonnen 
iJienhtgewicht  und  OGO  Meter  Spurweite.  Uei 


*)  ,8elnitiaer'ieli«  Baoadianir"  1890.  «Waahenaahrlft 

df's  iisteri>'ii'Iii< -Ken  Ingenieur-  und  Arcliltektcnvereincg" 
189(1.  Die  Becundireisenbahüen  des  Königreiohes  Saoha«u, 
(hsan  Or  die  FwlaahilUa  daa  SiaeaMmweaeaa,  1891. 

**]  Bulletin  des  Congrö!)  international  des  chemins  do 
fer.  Paris  1889.  aZeitong  dat  Vareinee  dentaober  Jiiaea* 
bahafamaltaagea"  1889. 

,  *•*)  Olaner'a  «Annalaa  ftr  Claweeta-  aad  Baawaaan"  1880. 
„Zeiteehrift  de«  VeiaJMa  dantaahar  BbMBbahnfwrwaltaageu'' 

Nr.  5  ex  ItRJl. 


diesen  LocomoLiven  sind  die  vier  Gylinder  äof 
einen  durchgehenden  Hauptrahmen  fpst  gelagert 
und  es  erfolgt  die  Kraftübertragung  auf  die  Dreh- 
gestelle mitteel  ZUmradObenetnog.**) 

Von  denelben  Fbma***)  «nrden  fdr  die  LocaU 
bahn  Mori—A reo— Riva,  dann  für  die  Salzkammer- 
gutbahn  und  Steyrthalbahn,  welche  0'76  Met*r 
Spurweite,  erstere  Bteigun^n  von  36  pro  milie, 
die  beiden  letsteren  85  pro  millo  nnd  eimmtlNilw 
Kibnen  kleinste  (CrQmmungen  von  60  Meter  be> 
sitzen,  vierachsigo  Tcmlpr-Ijocomotiven  mit  combi- 
nirtem  patentirten  Drehgestelle  erbaut;  dieaelbeo 
haben  innenliegende  Bahmen  und  Miaaenliegnda 
Dampfejlinder  mit  drei  untereinander  vericappettea. 
vor  der  Feuerböchse  liegenden  Achsen  mit 
18  Tonnen  Adhäsion^wicht,  wovon  die  mittler« 
die  Triebaebae  ist  Die  bintere  Kuppelaebie. 
welche  beiderseits  nm  2&  IfilKmeter  verschieb- 
bar, ist.  mit  der  Tiatifafh^jf  7ii  dem  von  Krssp< 
patentirten  Drehgestell  combiuirt,  das  den  Ma&cbiD«« 
das  B«&hr«n  von  B8gen  mit  DO  Meter  geatsUaL 
Die  Rlder  und  die  variable  Dampfspannung  liegao 
iinssorhalh  dt^s  l'ahmt'iib.nies.  dnr  das  Spöisewasser 
enthält.  Die  Entfernung  der  Achsen  betrüg 
1*2  Meter  und  0  9  MMer.  Der  Durebmeaeer  dir 
Trieb»  und  KoppelrKder  0*68  Meter,  beiiehnsg^ 
weise  0-80  Meter,  das  Gewicht  im  anspcrftstctoo 
Zustande  22  70  Tonneu.  Die  Proben  mit  die«eo 
Maschinen  wurden  mit  einer  Maxim^gesch windig- 
keit  Ton  35  iQlometer  pro  Stunde  durcbgeMut 
l?ino  verstärkto  LoCdniotivc  gleicher  Oonstruetioi 
mit  einem  Dienstfjewiclit  von  •-.'.')  2  Tonnen  tst  der- 
malen fQr  die  Saiskammergulbahn  in  AusfQhning 
begriJfen. 

Ebenso  ist  die  Benifiing  auf  die  Behanptoif 

Meyers,  dass  die  Spurweite  von  1  Meter  »1* 
äusserste  Grenze  die  AnwendüDsr  eines  gemischten 
Systems  (Adhüsion-  und  Zahnstange)  nicht  n- 
treffendt  denn  g^nwlrtig  befindet  sieb  die  Ter- 
bindung  der  herzegowinisehen  Bahn  mit  Sarayevo 
bei  Benützung  der  Abt'schen  Zahnstange  in  der 
Strecke  von  Pozor  über  den  Ivau  in  der  [Mit 
von  18*6  KiUMBeter  mit  einer  Spnr  von  (KTÜ 
meter  mit  Steigungen  von  58  pro  inille  and  I 
KrQmmungen  von  IfiO  Meter  .Kadiua  im  Baue  aad 


**}  «Zeilsuhriil  dea  Vereiuet  deutscher  EiseubaiuiTer- 
waltaafon"  1888;  aieba  aadh  Pnapeat  der  LoaoBiaU*ttkrik 
Kcaaia  &  Ooap.,  Auagaba  1888L 

*"*)  T)u:,9  Dnten  mdaoka  iah  dar  LaaaaeOfMdk 

Krauss  &  Coup. 
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Kr.  22  ZeiU«imti  tur  Eiseubahneu  und  DampfiehifftbrL 


■oU  diaM  fiihi  Booli  im  h«ang«a  Sommer  dem 
Betriebe  Ql)«ff»lMii  wwden.*) 

Di«  für  diese  Bahnlinie  von  il«r  Wiener  Loeoniotiv- 
fabrika-AotiMigMeUMbAft  in  f lorididorf  gebwiteu  combinirton 
ZiimaMttmaMwu,  SyUtm  Abt,**)  rnben  snf  drei  ^«Icappelten 
AdbMioDSMbeeo  und  eiunr  im  Drebgeefflle  celugertfn  T.auf- 
Mhie«  Die  Baweigang  aaf  der  Zabmteuge  erfolgt  duroli  zwei 
UatardiHHidar  cehgtrt»  &hiiHMer,  «ttdun  jadai  direot 
vom  gemsinBamon  Krrnxlcopfc  ans  anfietrtfhen  wird.  Die 
Nnenerung  d&t  Aditiaioonmeciiauiauiai  i»t  ui«cli  äyttem  Uea- 
tiligtr,  jene  dei  ZiIihhIm—Immimim  tat  meh  Sgrtam  Joy 

»iispeftihrt. 

Die  Loeoinotive  bat  fünf  Urem<tvorri<>htungeo,  nndzwar: 

1.  LvRbremia  tum  AdhMonecylinder; 

2.  .  ,  Zahnrad: 

9.  KlotibrwBM  Mf  di«  Adluiiiouerider: 

4.  Btedbrauae  tnf  dk  ZiafcontediMD; 

5.  EiukfctiBg  im  amtoaMliMkM  VMDiiBbr«ent  für 
den  Zog. 

Femer  sind  die  Maschinen  mit  der  Einrichtung  für  die 
Dampfheizong  nnd  alt  dttK  Q«MbiriBdigkcftmainr,  Syttem 

Klose,  ansprerüstet. 

Die  HauptabmawuBgen  der  Locomotive  lind  folgende: 
iMtndl*  d«r  LooMMlif»  .  .  1-S  QMdntaMtor 

HeiEfl5ßh(>  rl(>rselbeii  ......  700  . 

Effeotive  Dampfspaaniuig  ...  18  Atmosphären 

CylinderdiirebiiiieMer,  AdlüUoBnMohaiitfmin  =  fUft  Milli- 
meter; Xahnradmechanlsmua  ~  HiX)  MilliniiNr. 

Koilieiüiub,  AdbäeionsmeebMiismtts  —  4dO  Millimeter:  Zahu- 
ndMesbiubmit  b  980  WHIinIw, 

TrcibnvMnrt-hioPSSiT,  A.ibiisionsraeehaiiisiMus  ^  800  Hilll'- 

meter;  Za]iui;^init^elia.iaamu«  ~  ÖbH  Millimeter, 
Die  Zugkraft,  AdhäaionHmediani«mus  =  oiroa  4000  Ktlo- 
gru»;  KahnraiimetlMBisiniM  =  2:S0O  Kilognun», 
WMMTraum    der  Mandilaea  ....  8-2  Kabikmeter 
nreiiitfitotTraam  »         n       ....   2'5  , 
Dienstgewicht    ,         ,       ....  Sl'Ü  Tons. 

Die  vertangte  Leistoiig  des  ZahnradBeebanismUB  ist 
110T«M  gtugeitlMl  Mf  eimr  BMgang  tob  K  niiUe 

mit  einer  Geschwindigkeit  von  9  R"ilomnt«>r  pro  Stniido  ;  jene 
dtoA  Adh^ionsmeobanismu«  «all  mit  «iuer  (ieüuhvviutligkeit 
von  36  Kilometer  pro  Stande  fahren- 

Eio  weitem  Beiifiiel  der  fiallioiiigkeit  der  Aosiohten 
de»  Herm  Meyer  iet  die  Zdumdbabn  Mf  den  Pilatus  in 
dt-r  Schweiz,  welche  nach  einem  beinah«  paiii  iieiieti  Systeni 
erbaat  ist  und  eine  SparweUe  Ton  0*80  Meter,  eine  Maximal- 
steJgoag  ton  180  pn  niUe  and  Krlanm^B  ?on  60  Meter 
besitzt. 

Aus  diesen  vorstebönden  DarstellangeD  geht 
hervor,  dass  sam  in  der  ConstructioD  der  schmal- 
sparigen  Fabrbetrifibamittd  so  weit  rorgeschritten 

*>  .Dh  Bfaim  Abt,".?ortng  dea  Baaiathea  Böek  nnd 
Abt  im  ttterraiebiselMD  Isgeiiiesr^  nnd  Arabitaktaiiferein 
am  18.  Februar  tass  tb^BÜM.  8idi«:  Weehtmebrift 
dieaee  Vereines.  1888. 

«*>  Di«  Daten  tabe  Mi  dar  Oefinigkait  der  gMMBBten 
FabrikB-AefiengeaalJMbBft  m  verdanheB, 
IT. 


ist,  datt  dieedben  sehr  bedeutenden  Anforderangtin 

des  YerkeLn  z  i  entsprechen  vermfigen  und  aidl 
auch  in  der  Praxis  bei  den  verschiedenen  Spur- 
weiten gleich  gut  bewährt  haben.  Insbesondere 
gilt  diel  Ton  der  Zai^kntt  der  Locomotiven,  ihrem 
Adhäsionflgewieht  und  ihrer  SduniegsuBkeit  bei 
Durchfahrung  scharfer  KrümmuDgon,  dann  von 
dem  Gewichte,  der  Tragßlhigkeit,  dem  B'assuugs- 
raane  aod  der  Cooelmotioii  der  Peraoeen-  und 
Gaterwagen. 

Selbst  in  Frank-rptrh  wird  gpüri^nwrirtiir  von 
der  ausschliesslichen  Anwendung  der  Mi-lcrspur 
Abstand  genominen,  lodern  der  Genmlrath  des 
Loire-Departements  der  Ge-sellscluifl  „Die  Kiti- 
schiene"  (Patent  Lartigiie)*) (Socit't«'  „Lf  Mmiorail" 
[brevets  I^artigue]  die  Goncession  (Üt  eiue  Ein- 
schienenbahn von  Fleun  vadi  1*  PAiimiere 
(17  Kilometer)  veriieheo  hattet  «^1  diese 
Gescllischiifl  sich  vt-^rpflichteto,  d;is  ßaucapital 
auf  48.7^5  Francs  pro  Kilometei  zu  beschränken, 
während  es  für  die  Meterspor  72.000  Franc«  pro 
Kilometer,  nod  fUr  eine  Bahn  tob  0^  Meter  oieht 
vit^l  niedriger  rer.vDsehlagt  war. 

Am  10.  M&rz  d.  J.  bat  die  Kammer  den  Ge- 
setzentwurf, betreffend  die  GemeinuQtzigkeits- 
<  rkliraog  dieaer  Bahn,  aogenommeD  und  —  was 
(iitsor  Thalsache  ßedeutung  verleiht  —  zugleich 
die  Anwendbarkeit  des  T.ficalliahngesclzi's  vom 
11.  Juni  1880  auf  EiuttchieneDijahutsa  anerkannt; 
demanfolge  iat  dar  Conceaaionagaeellaehaft  ao«h 
eine  jährliche  Beihilfe  von  2  Procent  des  veran- 
schlagten Anlagecapitales  bpwiüigt  worden.**) 

Ferner  ist  die  Erklärung  des  Ministers  dor 
otTentlieheD  Arheiten,  Yfer  Gojoi,  von  beaondttrer 
Bedeutung,  welche  er  in  Erwiderung  einer  Au- 
frage des  Senators  des  Ome-Departements,  Poriquet, 
welche  Grundsätze  von  der  Begierung  bezüglich 
der  Sparwelte  der  SeeaodftrbahDen  beebaehtei 
wQrdeii.  ani  21.  Mfirz  1.  J.  abgegeben  bat.  Er 
sagte,  dass  der  Kriegsminister  mit  Schreiben  vom 
2d.  November  1889  railtbeilte,  dass  er  der  Spur- 
weite von  0*60  Meter,  nachdem  aie  von  ihm  sn 
versctiiedenen  Zwecken  benOtzt  wurde,  keinen 
Widerstund  rafhr  f'n(gt>gen.setzt  und  dass  auch 
das  Ministerium  der  ö3't.'atJichen  Arbeiten,  bis  die 
auf  Grand  der  Prüfung  dea  teehniaehan  Betriaba- 
ausschusses  (Comit^  de  Texploitation  teehniqne) 
vor  zu  nehmende  fiegaiuAg  erfolgt  iat,  gegen  den 

*)  JEattaabiUI  llr  fMaipoirlaaMB  and  SbMMBbaa" 

ex  1891. 

**)  .ZeHiahiifl  daa  Taraiaea  daataabar  Etoanbaba* 
fanraltDagan*  Rr.  M  ai  ISOl. 
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Em  TOD  Bihnen  mit  geringerer  als  Materspur 
Dicht  das  Hiadeste  «änzawenden  habe. 

Höchst  bemerkenswertb  ist  die  wiittTf  That- 
sache,  dass  der  Oeneralratb  des  Departement 
Calvados  io  seiner  Session  im  August  vorigen 
Jahres  der  8o<»^  anonyme  D^uvUle  zwei 
sclimalspurige  Bahnlinien  vnn  riif-siir-Mer  nach 
I)iv(>s  und  von  Isigny  nach  (irandcamp  in  der 
(icsaniiiiliaugo  von  44  Kilütneler  conoessioDirt  hat, 
fttr  welche  die  Bpnnf  eite  von  0*76  Motor  bestimmt 
wurde,  weil  man  der  Ansicht  war,  dass  hei  einer 
gerinfreren  Spur  auf  diesen  Ijinicn  Viebtraosporte 
nicht  befördert  werden  iiünnten. 

Nach  einer  dnrohgefbhrten  Bnqadte  worden 
di»!  Acten  durch  den  Kriegsininisler  an  den  Pril- 
fecten  n)it  dem  Beisatze  zurflekfjespndet,  dass  die 
Spurweite  von  075  Meter  in  Franiireicb  nicht 
mehr  gestattet  werde  und  dass  Sebmaisporbahnen 
nur  eine  Spur  Ton  0*60  Meter  oder  1  Meter  er* 
halten  dürften. 

l>er  (ieneralralb  hat  nunmehr  io  seiner  letzten 
Sitzung  die  Spurweite  tob  0*60  Meier,  flir  weiche 
man  j^t  ganz  ^ nisprecbende  Viehwagen  berstt  llt 
angenommen  und  ermächtigte  die  l)t''cauville-(iesetl- 
schait,  den  Hau  der  Theilstrocke  zwischen  Luc-sur- 
Mer  nod  Qnistreham  sofort  und  in  der  Art  kh 
be^nnnen,  d;i>s  (Ii(>selbe  io  den  ersten  JalilaLT^ii 
des  I  nn  fi  nd»  II  Jahres  dem  Betriebe  Qbergeben 
werden  könne.*) 

Ja  man  ki  sogar  noch  weiter  gegangen,  denn 
die  Kammer  bat  dem  Senat  «'im  n  soeben  von  ihr 
angenommenen  Gesrilzinitwiuf  für  ein»!  Bahn 
mit  ^''ar  keiner  Spurweite,  nämlich  tür  die 
TorL>  sp  10  ebene  Binscbienenbahn  Fleors>1a>Pani8- 
aifere,  tlbersandt.  *♦) 

Die  französische  Regienmg  steift  ^lcll  also 
durchaus  nicht  auf  eine  einzige  Spurweile,  wie 
dies  Herr  Mutin  hwreifaebt,  sondeni  da  ist 
berwt,  die  Sparweiten,  welohe  am  besten  den  ?or- 
handenen  BedQrliiisBen  n  entqirecheii  seheinen, 
anzunehmen. 

Es  ist  daher  absolut  {^einerlei  Veranlasüuüg 
voriianden,  die  Spnrweite  von  1  Meter  ah  Kn- 
heitsspur  aufzustellen,  dagegen  ist  die  gleiche 
Spurweite  aller  in  ein  und  derselben  Gegend, 
respective  Vurkchrsgebiete  gelegenen  Secuodär- 
balinen,  welehe  gi^nsMtig  in  VerltdirsrelalioneB 
gelangen  können,  an  empfehlen. 

*)  ,Honitenr  et  revue  de«  ohamiDS  de  far  {oonomiqMs 
et  tramwfty«  Hr.  20  ex  1891. 

nZeitMbrUk  dtt  VminM  dcatachcr  BtMnb«hn«n-- 
waltangM"  Kr.  29  «t  1891. 


In  dem  ron  der  Bildung  kleiner  6eael)> 

schafleti  für  den  Bau  und  Betrieb  d«( 
Sociiiidiiittsenbahnen  handelnden  III.  Ab- 
schnitte unterliegt  es  wohl  keinem  Zweifel,  im 
dem  Gesetze  tum  Jahre  1880  eine  grosse  Zohi 
Ton  Miftgel  anhaften,  inabesoadore  weil  es  den 
Departemcnfs  imd  den  Gemeinden  daK  Ci^nrwloiiv 
recht  einräumt  und  der  Kcgierung  nur  die  (le- 
meinnQtzigkei(«erklärung  aliein  vorbehalten  ist  t» 
kann  daher  dem  Wnnsdie  des  Herrn  Mnrtjn,  du» 
die  Concessioncn  auch  für  die  Secundilreisenbahui-u 
nber  V^irschlag  dos  Generalrathes  des  Iifpsrt* 
ments  vom  Staate  ertheilt  werden  sollen,  nur  h^i- 
gepfliehtet  werden. 

BetrelTs  der  Oapi talsbesch affu ng  wendet 
Herr  Martin  gegen  das  (lesetz  vom  Jahre  18S<i. 
nach  welchem  da«  Anlagecapital  höchstens  zu; 
Hfllfle  in  Sefanldversebreibungen  (Obligationen)  be- 
stehen darf  und  entgegen  den  Aiuäebten  des  Derm 
Nobleniaire,  der  die  Aiifbrinp-nn^  des  Capilal^^ 
lediglich  durch  A(^l:enemis.sionen  verlangte,  aiii 
voller  Bereehtignng  ein,  dass  doreh  die  gewSiirtf 
Zinsengarantje  lliat^ächlich  ein  Pfand  vorhandci 
ist  iinri  d:itti'r  rii  « i'inscbfin  sei,  dass.  dn  flie  «rro-wt 
Kisenbabuiinternehmungen  ihr  Aolagecapilal  zuiu 
f^rOssten  Tbeiie  dnreh  Srhuldrersehreibongen  »f- 
tiringen.  den  Sccundilroisenbabnen  die  gleiche 
L'iiiistigimg  cintrfr.'uniit  w«rde,  um  ntirli  ilmen  iln' 
(jaiiilalslieiichaOung  zu  einem  geringeren  als  &pro- 
ccntigen  ZinsfnBse  an  erleiehtem.  Aach  in  diMen 
Falle  kann  ieh  den  Ansichten  des  Herrn  M.irtis 
nur  zustimmen,  vorausgesetzt,  dass  dit;  C;i|iil:i!- 
beschaffuog  nach  den  Vorschlägen  Herrn  Üobk- 
maire's  nieht  n  erreichen  wire.  Dieser  leisten 
Vorsohing  scheint  aber  den  Vorxqg  gogenfliNr 
jenen  des  Herrn  Martin  zn  verdienen. 

Was  den  III.  Abschnitt  (Iber  den  Bau  und 
Betrieb  der  Secuudäreisenbahneu  betriffii 
so  ist  gewiss  die  von  Herrn  Nobl«naüre  beantrsgli 
Baubcrstellung  durch  das  Departement  auf  desm 
eigene  Kosten  zu  empfehlen  und  auch  die  Be- 
merkungen des  Herrn  Martin  über  die  Uegellasi^- 
keit  der  gegenwiriigen  TorgOtungsformeo  Ar 
die  BotrirhslTiIirung,  von  dciii'^n  inmicho  m  dem 
erstaun liihcii  Ergebnisse  führen,  dass,  währeiKi 
sich  die  l/asteu  des  Staates  mit  steigender  Eis* 
nähme  vermindern,  sieh  diejenigen  den  Depsito- 
ments  vergrössern,  sind  so  zutreffend,  dass  de^ 
^'erlan?(»n  der  «rcmcinsamen  Bilrgschuft  dps  Sta*i«< 
und  der  ÜepartemenUs,  sowie  die  'i'heilung  d« 
Netioertr^giM  vnter  die  InteressenteB  ab  lefl- 
kommen  gerechlfertigt  angesehen  werden  naff^ 
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Wns  endlich  den  IV.  Abschnitt,  den  kurzen 
luhult  und  die  Scblussfoli.'orun?en  rks  Herrn 
Martin  betriäl,  so  kann  ich  seinem  Vorschlage, 
d»88  iu  Znknnft  die  Erklärung  der  GemeiooOizigk^t 
keinttr  sehmabpurigen  EisenbabD  oder  Dampftratn- 
bahn,  welohe  mit  einer  anderen  Spurweite  als 
1  Meter  projectirt  wird,  ertheilt  werden  soll, 
aus  den  früher  tnitgetheilten  Erklärungen  des 
MinUters  Gnyot  und  den  von  mir  entwickeilen 
Gründen  über  die  Zii!äs>;igkeit  aller  Spurweiten 
nicht  boistimmeu,  dagegen  schliesse  ich  mich 
seinen  Auäichten.  dasä  die  ErthmlDog  d«r  Ooa- 
eemion  nur  durch  den  Staat  und  die  Auslegnog 
des  Artikels  18  des  (iosetzos  vom  11.  Juni  1880 
in  dem  Sinne  orfolixen  soll,  dass  das  Nettoein- 
kommen '/.u  der  vuu  dem  Staate  iuil  Hoihilfe  der 
DepartemeDts  and  der  Gemeinden  gewlhrton 
Zinsen  und  Verkohregarantien  verwendet  werde. 

Inwieweit  das  vom  Herrn  Martin  bei  Annahme 
deiner  Vorüchlüge  angegebene  riesige  Eruparniss 
voD  300  MilUeneD  su  crrei«beD  wSre,  entaiebt 


•ieh  meiner  Üeurlheilung;  datMelb«  mOsste  26.000 

Kranes  pro  Kiloiiu  ter  betragen,  was  eine  ganz 
aasebolicbe  Summe  repr&sentirt 

In  jedem  Falle  Irietet  dk  Anveodong  der 
Scbmatspar  fltr  SeenndKreieaobahnen,  deren  Spur- 
weite in  erster  l,inie  vnn  den  Ertlichen  und  Ver- 
kebrsverhültnissen  abhängig  zu  machen  ist  und 
die  bei  Bahnen  mit  uotergeordnetem  Verkehre  mit 
0*60  Meter  aod  bei  solchem  mit  sehwaebem  und 
mittlerem  Vorkehre  mit  0  75  Meter  und  1  Meter 
bemessen  werden  kann,  ein  höchst  beachten»- 
wertheä  Transportmittel,  um  ganz  abseits  gelegene 
Ortschaften  nnd  von  dem  Neiae  der  Hauptbahnen 
durch  Gebirg.sztigo  ab^^'seliuittene  und  in  wirth- 
schaftlicher  Meziehung  zurückgebliebene  Gegenden 
mit  verhiiliuibäiuühbig  geringen  Anlageküstcu  die 
Segnungen  einer  Bahnverbindung  au  siehem,  deren 
Baukosten,  insbesondere  dann,  wenn  etwa  vor- 
handene Fahrstr;i,«scn  und  Wege  ganz  oder  theil- 
weite  miibeniitzi  werden  können,  sich  wesentlich 
herahmindera  liessea. 


Pariamen  tari  sches. 

Oesterreich- 

Hitzauij  «leg  Abgeordnetanhauseg  vou  11.  Mai  1H<>t. 
luterpel IkUou  da»  Abgeorduetea  Dr.  Pees  uud 


Genot»*!!  au  Seine  Ezoelleaa  den  Herrn  Handelt- 

miuiiter. 

Iu  KmiguDg,  dau  gegenwirüg  in  der  Monarchie  oiobt 
nnr  die  üQrgerliobc  Ortneit  von  der  Elsenlmhui«!!  ver- 
schieden ist,  «oiidei  M  aiiL'h  ilio  letztere  in  eine  Ü8t<>rreiehisälie 
•ud  augariiohe  serfällt,  eiue  Venebiedeubeit,  die  aiob  iber 
nonra  GrenMU  blnain  fortaetst.  •»  iwar,  dam  eia  fidaender, 
welolitr  vijii  Biik;4rL'iit  (»li-r  Hfl^rriKi  über  Budapest,  Wien, 
JUttuchen.  Hlruibur^  nnd  Köln  nsob  I^ndon  fäiirt,  auf 
diMer,  naeh  Jetaiger  Veikehngeiehwindigkeit  knnea  Strecke 
uiobt  weniger  ala  «tf  venohiadMM  Z«itr««lu)iuigin  durch- 
Hobreitet; 

in  fernerer  Erwägung,  d»S8,  da  Oe»terr<  i(  li-I  rigarn  und 
daa  Dentaob«  fieteb  übereingekomnea  liud,  deu  Meridian 
rünfisebn  Qnul  «itliok  von  Greeawioh  ala  IliKafrvlinle  und 
l.'t'i^iilatnr  der  Kieenbahuzeit  anzuuehuicn,  ilor  vnr^enuiinte 
t'ebelatand  venebiedeaer  Zeiü-eebiiuiig  acwu  auf  dcia  tiebiet« 
de«  Biaenbahnwaaeui  iu  diasea  Lindern  aafbören,  da- 

};egeti  ;it"-'r  ilie  VorsoliieHonhcit  /  wis.'liLii  Kisen- 
l<ahnü.«»il  uad  lürgijrlifher  Zeil  um  uo  .•itnr-i luki  iior- 
Tortreten  wird; 

in  Erwi«uDg  sodaAD,  dass  diw«  Vusohiadcuheit  vou 
KiaeubafaDzeit  ond  bargerlieh«>r  Ortextit  fltr  den  Bbankahn» 
reitenden  hövbft  lüsti^',  für  di;u  Vorkebr  xwigchcn  den  lie- 
hiirden  und  den  JiHaenbahaeu  ereobwerend,  besondere  aber 
in  RriegaMle  bei  HobHItinuig  geradem  geJUrlieli  «ein  wird; 

in  weiterer  Erwäfüiiii:,  diip«,  wi»nti  Hnmnl  inif  miUel- 
europiusoheui  üebiele  vim  j^ciueintaio«  i'.i»i>ttli.ili:i/.eU  f;ilt, 
diu  Iiotbweudi{,'keit  einer  Uebertragnu;;  dieser  Hisuubabn- 
■eit  anf  f««l  uud  Talagi^ben  alabald  lioJi  aetgeu  wird, 


dann  aber  aueb  der  Ucdanko  sebr  nabe  liegt,  diese  liUsen- 
babtt-,  Poet-  und  Telegrapbemeit  au  TemUgamainuni,  to 

zwar,  dass  («'ii;'  cf  ImreitK  fcH  rincm  Mpn^ehenalter  in  Oroos- 
britaunicn  ctugi'fülirt  is!>  daiiu  nur  «iine  einzige,  das 
jjtanze  bdriterliobe  und  Verkehrslebea  amfaattad« 
iiud  regelnde  Zeit  bestehen  wird«; 

in  Krwngntig  Mhlie«ilioh,  dura  dlwe  wlebtig«  Nencrunj: 
«ich  rasch  einbürgern  lussi.  wonii  ilnrch  eir:,  :in  alic  Tel»»- 
grapben-  und  Kiienbahnslatiooen  alltäglich  abgolassoncs 
Telegramm  (Mlttagezeiohen),  in  Wim  aber  Sberdie«  durob 
i  iiicri,  v(»r  ilcui  Am  nrile  gelöjten  KanüneiisphiiBP  .lit^  Mittags- 
xeil  augezeigt  würde,  richten  die  Unterzeiuhuettu  m  Seine 
Bxoe)l«tts  di«  Aofrag«: 

ghi  die  hohe  Regiernng  geneigt,  die  bereit«  in  Ungarn 
nnd  dem  Deutscheu  Keiebc  vereinbarte  gemeinHume 
Bisenbahnzeit  auch  auf  Post  und  Tclegra|ilieti  /u 
eratr«olc«n  nnd  alle«  vonukeliren,  damit  gleiehseitig  mit 
BinfShmog  ditwr  Nenenng  auf  den  Gebiete  dea  Riaen- 
l.,i!.iiuc'v.'nB.  aiK'li  'm  Kür^'crli.  lii'ii  lieben  di«  Binhdta- 
«eit  /.u  ailgememer  Uciiuug  geJiwigeV" 

In  deu  Einenbabnausscbnaa  des  Abf^earducten- 
hauges  wurden  gewühlt:  Edl«r  v.  Bnrsstaller,  Freiherr 
T.  Kleix^  tiraf  Dcyin,  Frdbanr  v.  Di  Pauli,  llobibanter, 
Freiharr  v.  8tyreea,  Vo»njak.  Dr.  Bnlat,  Kuiar,  Jax,  Dr.  Ritter 
V.  Me/.uik,  l»r  ISlaiek,  Kaftan,  Ur.  Kitter  v  Hitiikski.  ürrtf 
Uoiuobuwtki,  Uitter  v.  Jaworeki,  äsexepaaowski,  UiafWulaäski, 
Graf  Houpeaab,  r.' flennt,  Oebrynowi«.  Dr.  Sttinwendor, 
liiehter,  Dr.  Herbst,  Schuub,  !»r.  Suhunp,  l»r.  August  \\  rnt  t  r, 
Kreilierr  v.  tSuhwcKel.  ^r-  Heilsberg,  Dr.  Ott«  i'olak,  l>r.  liiHir 
V.  ltdiner.  Slc^wnund,  Popper,  Dt.  Nitaeb«,  fraili«rr  t.  Wid- 
uiaun,  Unf  Benshtoid. 
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Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

Bi«l   Hf^prnfitirii  ni   tirr  in  iIh-^^it  Rubrik 
eetluiltt-ii'-n  n  r  1 17  1  II  a  I  in  i  1 1  h  t'  i  \  >i  n  X  o  n 
»villi  um  <.^iii*llriiant;:iV-"-  crsui  lit. 

Die  Herabsetzung  der  deutseben  Getreide- 
z5lle.   Allem  Anseheiiie  nach  Ut  eine  theilweis« 

Suspenriinnitr  der  deutscheu  (iftreitlr/öllp  bevor- 
stehend. Wie  verlautet,  soll  der  Zoll  analog  d«'r 
EnnüKsigung  des  französischen  Zolh  s  vmi  .'^O  Kranes 
um  die  HiUf^e  ernutssigt,  d.  h.  auf  2b  Mark  pro 
Tonne  fe«»geselzt  werden.  Die  Gelreidemehrcinfuhr 
Deul»!chlaMd>  li«  img  im  Durchschnitt  der  10  liilii b 
1880  bis  18!^'.i  itiTausendeo  von  Meteretntueru  in  | 

I 

.  Weizen      ....  4.845 

Roggen  .....  7  261 

(Jerste   2.7.30 

Malz   Ö45 

Hafer   2.031 

Mais   2.171 

Dem  gegenüber  stellt  sich  die  Melirausfubr  unserer  . 
Monarchie   in    den  Jahren   1880   bis  1889  im 
Durehscboitt  in  Tausenden  von  Metercentoeni  in 

Welxea  auf   .  .   .  1.222 

Oerat»    ,     ...  :i.695 

Mulz      ....  959 

Hiifer     ,      ...  363 

1d  Boggen  und  Mais,  welche  Artikel  tür  Üüul^ch- 
land  von  eminenter  V\  ichligkeit  üsd,  weist  die 
Waarenbilanz  Oesterreich-L'neams  aelbst  einen 
Abfing  auf.   Unsere  Monarebie  wlire  also  in  der 

Lage,  bei  ent.'-prechciKlcii  Zoll-  iiinl  Frachtsätzen 
den  Uedarf  Dcutficlilaud»  an  Uerste  und  Malz 
gilnzlich.  den  an  Weisen  mm  vierten,  and  den  an  Hafer 
zum  secfisffn  TiM'ile  zu  decken.  Es  dflrAe  sonach 
(iliige  zeit»  )-ilig^f>  Herabsetzung,  die  allerdiog»  erst 
der  tiunehriii^Miii^'  des  Bundesrathes  und  eventuell 
des  Keichstnges  bedarf  und  ihr  Ende  am  1.  Fe-  | 
bruar  181t2.  zu  welcher  Zeit  der  österreichisch-  i 
ung.lri^(•ll-^lel.l^(•^L'  Handelsvertrag  in  Kiaft  trctci)  I 
soll,  erreichen  würde,  lUr  die  Landwirtbechad  unserer  : 
Menarehie  von  grosser  Bedeutung  sein  und  eine 
bcdeutenffi'  Sfciircninp;  flf>s  Kxpnrtfs  hervorrufen,  da  . 
uus  dem  Vorjahre  noch  reichliche  Getreidelager  l 
(eins»  15  Millionen  Hektoliter)  vorbanden  sind. 

Herstellung  von  Duppelgeleisen  auf 
den  österreichisch-bayerischen  Anschluss- 
strecken. Wie  kürzlich  gemeldet  wurde,  biud 
/wisilicii  der  liüyerischen  und  österreichischen 
Uegieruug  Verhandlungen  im  Zuge,  um  ein  gemein- 
Verliehen  bezüglich  der  Herstellung  von 
I)u|i|Mli^fIriM'ii  Hilf  den  beiderseitigen  An.srhluss- 
stu  i  keil  niizuliabiien.  Dem  Vernehmen  nach  hat 
die  bayerische  Hegierang  zunttchst  die  liinien 
Hüsenheim- Salzburg  und  Rosenheim— Kiifstein 
liir  die  Anlage  von  Doppelgeleiseu  ins  Auge  ge- 


des  Verkehrswesens. 

fjisst,  auf  wekhüii  Linien  feich  der  Verkclir  be- 
sciiirlors  lebhaft  gestaltet.  Auf  österreichischer  Seit« 
schreitet  die  Anltfe  des  l>oppeigeleue8  in  der 
Richtung  nach  EnMein  eben  fhrer  VoHendsii; 
tMitcregon.  Auf  den  f^trcckcii  Wr>r^N  I.  iiVi  i:>li  uDd 
Hall — lunabruelt  dürfte  das  Duppelgeleiüe  ao 
1.  Jnni  dem  Verkebre  Itbeiigebett  werden. 

Prag-Dttxer  Eisenbalm.  In  der  am  27.  d.  M. 

stattgefundenen  Generalversammlung  der  Prag- 
Duxer  Eisenbahn  wurde  eine  Resolution  be$chloii»en, 
dahingehend,  die  Verwaltung  lu^tza  lud  der  Kf- 
;L,ni'riiii<:  Schritte  unternehmen,  damit  auf  der  ^rtf; 
Duxer  KiKenbahn  der  neue  Gütertarif  der  Staiti' 
bahnen  iiiciit,  früher  eingefülirt  werde,  bevor  nicht 
die  Erwerbung  der  Balm  durch  den  Staat  stait^ 
funden  bat  Naehdem  die  oflieielle  Kandmaehng. 
welche  den  ricUtine;sI)oicich  des  neuen  Gütertariffs 
festsetzt,  bereits  erüchiciien  ist.  erscheint  eine  Ab- 
änderung bezüglich  der  Prag-Duver  Hahn  prioci- 
|dell  ausi:eselilus>,cii.  Es  ist  jedoch  wahrscbeinlicL, 
dasü  die  Kegieiuiig  dem  in  der  Generalversamm- 
lung ausgesprochenen  Wniisclie  insidorno  eni- 
sprechen  wird,  als  in  der  Anwendung  des  neoci 
Tarifes  hinsichtlich  der  PragoDuxer  Eiaeobahi  aif 
die  besonderen  Verhiiltiiissi-  dieser  Genelbdift 
Bedacht  f^enfHiimuii  werUuu  wird. 

Das  Goldagio  und  die  ü^^ierrelchischeo 
Prlvatbahnen.  Die  lett^Ibrigen  Rechnuogali- 

Schlüsse  der  an  der  Bewegung  des  tioMprei.*e! 
interessirten  Hahngesellschaften  zeigen  die  weitm 
namhafte  Entlastung,  welche  der  Valntarflckgang 
im  Jahre  1890  bei  der  Verzinsung  und  IHlgUf 
der  (ioldverbindlichkeiten  ergab.  Die  noeb  in  dn 
letzten  Monaten  de.s  verflossenen  Jahres,  sowie  im 
laufenden  Jahre  eingetretene  neuerliebe  Versteif 
des  Goldpreises  hat  die  weitere  BnÜaslung  in  mAl 
unerheblirliern  Maa.s.'^e  verrirtpfrt.  so  dass  man. 
nach  den  bi^iherigeii  Valutucuräuu  des  Jahres  1891 
zu  schliessen,  wieder  mit  grösseren  Wechseleuiv 
Verlusten  der  in  Gold  verpflichteten  Uahnunter- 
nehmungeo  rechnen  müssen  wird.  Dass  das  Gold- 
agio einen  recht  belangreiehon  Kaetor  ffir  di^ 
fiuanzielleo  Ergebnisse  einiger  Bahnen  liefert,  geht 
ans  den  ntohstehenden  Ziffern  hervor.  Die  Oelto^ 
leieliiseh  -  iingariselie  Stautseiponliahnge.sellx^lirfl 
weibt  iu  ihrer  Bilanz  pro  1890  11.2,004.841  Weehsyel- 
cursverluste  aus.  wUirond  dieselben  im  Jahre  1&<^9 
fl  2.r,91  S33  betrugen  und  pro  1888  sogar  di« 
Hohe  von  H.  3.282.599  erreit-lit  iiatten.  Die  Süd- 
bahngesellschaft  beziffert  den  (ioliiiigioverlust  pro 
1  bin)  in  ihrem  Rsohnungsabschiufiae  mit  fl.  2Jdli.1^ 
wahrend  sieh  derselbe  im  Jahre  1889  auf  fl.  3,073.S69 
belief  und  fiir  1888  sogar  fl.  3,751. Sni  befrug. 
ergaben  sich  Homit  für  die  beiden  an  der  Gold- 
bewegung zumeist  interessirten  BahngesellsehaAtt 
binnen  zwei  Jahren  Ei  inassigungen,  die  je  ruod 
ly«  Millionen  Guiden  betragen;  auf  die  eiexelne 
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AdM  «od  is  (ioldwilbning  uingoreebiiAt,  entsprieht 

eile'S-  bei  licr  SliuifshahTKufit'  nind  5  Franc«  und 
bei  licr  Siidbalinaclie  rund  S'/j  Fiatics,  DieStaats- 
biiliD^rei^ell.selittfl  bietet  in  ihren  Miltheilungen  Ober 
die  (iüldiigioerfordernisso  noch  inaoferne  einen 
Hchfilzcuswerthen  Hehelf,  als  sie  die  Durcbschnitts- 
«rurKo  der  (joldan.schafTungcn  aiDgiebt.  So  gencbuhon 
die  Zaliluogoii  im  Jubre  löiH)  zum  DnrebschnitU- 
carae  von  9*164  pro  Napnieomdor,  beziehnniTH' 
wei«c  7,u  r>7-27r)!»  \>yo  Mmk.  wäliniid  sich  die 
durchsrlinilthcbon  ZiÜei  u  im  Jaiire  IWhll  auf  U'562, 
respeclive  59"7ü  und  im  Jahre  188S  sogar  auf 
9  '.^^,  rosppctive  62  07  gestellt  ImluMi.  S'ui.ils- 
baha  lialti:  in  ihrer  letzten  liikut/.  tili  (i«>ldt^rlur- 
dorniss  von  rund  13  78  Millionon  Gulden  Ckdd  zu 
berOcksiohtigen,  wftbrend  die  SQdbaho,  füt  ein  üold- 
erfordernUB  ron  rnod  14'92  Hilltonen  Onlden  Gold 
aufzukommen  hatte.  Die  Staathinihii  h.d  sieh  das 
erforderliche  Gold  im  Jahre  I8i)0  billiger  zu  ver- 
schaffen  gewiwat  alR  die  Sudbabo,  «nd  zwar  dürfte 
die  wohlfeilere  Anschaffung  etwa  10  Kreir/or  |»ro 
Napoleonsdor  betragen  hüben.  Infolgedessen 
wird  natQiiicherweia«   UDter  der  Vorausiietzung 

fleicber  AukaufscurfW  —  die  Vur.stoifuug  der 
alula  in  der  diesjährigen  Bilanz  der  StaatNbahn- 
gesellschad  etwas  slfirker  zum  Ausdrucke  gelangen 
als  in  dem  correspondirenden  KecbnungsabHcblusse 
der  Sfldbahn.  Den  Fall  angenommen,  dasa  beide 
Bahngesellschatlfii  iliiin  ^'psumintt^ti  ( loIdliiMlarf 
zum  jetzigen  ('ur.-»«  von  ciwuH  .Iii  [it  o  Napulüuiisdor 
docken,  so  wördo  dies  (Lri'i:etiiilitM  ISIHT)  für  die 
Staat.Nl);iliii^.'t3S*'ll.scli;iri  ein  Mehrertni  ilrriiiss  tTlrtiold- 
agioverliLst  von  niud  U.  350.000  und  li'iv  ilie  SiJd- 
bahn  von  rund  fl.  190.000  bedeuten.  Hierbei,  sowie 
bei  ÜenrUteilung  der  (ioldagioerfordernisse  bei  den 
Baboen,  mm»  erwogen  werden,  dass  bei  der  80d- 
bahn  da.s  A^io  für  die  Dividendenzahlung  nicht 
eingestellt  i.st,  wahrend  bei  der  Staatsbahu  da« 
Agio  filr  die  2'/:tprocentigc  Abschlagadivtdende  Be- 
nicksicbtisrnnfr  flndr-t.  Pfpsfr  n'ihntitig8iiiä.s.sigcn 
Annahme  imm  aber  die  Tilattiacbu  entgogongo- 
Btellt  werden,  dass  vorderhand  wobt  nur  etwa  die 
UälAe  der  CioldzabinngaerfordernisBe  in  Betracht 
kommt.  Die  weitere  Mestaltnng  des  Goldpreises 
wird  auch  /um  Tlieilt>  von  flcr  Ilnlio  ilt\s  Kx|»ortes 
und  speeiell  der  Cerealieoausluhr  bedingt  werden, 
welober  Factor  aber  die  Grflnde  der  letatmonat^ 
lii'liei)  Vcrs<t'ifi)n<r  unter  rmstäiiilfn  p;ir:dysiron 
kanu.  Uüljf  riüos  kann  die  oveiituellt;  Sui*|)oüs,ion 
der  deutschtii  (iotn  iiit  zöllo  unter  Umständen  den 
Goldpreis  in  der  Monarchie  wesentlich  verwulil- 
foilen.  —  Im  Vergleiche  zu  den  groRsen  Golder- 
fordernissen der  SOdbahn  und  der  Staatsbahn  spielt 
der  Talutabedarf  bei  den  übrigen  Baboge«ell- 
sehaflen  nur  ein«  beaeiiefden«  Rolle.  Immerhin 
tritt  abf'r  die  billigere  GoMaii.'^cliafTnng  in 
meisttiti  Hechnungsabschlit.sseu  pro  IbiKj  iHuvur, 
betrogen  die  (ioldanlohcnscrfordornissn  für 
das  Sfammnpt7  dfi  Not dwostbuhn  um  H.  Ü2".*5  und 
für  da.s  ErgäuzungsiicU  derselben  um  fl.  11.270 
weniger  als  pro  1889,  wahrend  bei  der  I^öhmisehen 
I^ordbaho  ein  Minderbedarf  l^r  den  Aniehensdienst 


pro  A.  ^.821  va  constatiren  war  Der  PriorttAten- 

dienst  des  Huscht6brader  A-Netzes  crfudorii'  mn 
fl.  3001,  jener  dos  H-Netzes  um  fl.  11.002  weniger. 
Hei  der  Prag-Duxer  Bahn  verringert«  sieb  das  Agio- 
erforderniss  um  tl.  27  420,  wogegen  es  sich  bei 
der  Dux-Uodenl<a«lier  Hahu  eigeutbürolichcrweise 
ura  H.  2625  erhfihte. 

Emteausslchlcn.  Es  wän-  wuhl  all/iinnli  und 
übereilt,  scbou  jetzt  die  zuküutlige  Ernte 
der  Hooarebie  aueb  nur  annflbernd  taxiren 
zu  wollen,  aber  aiifrcsichts  dor  iinjrfinsligen  Auf- 
fas.suRg,  die  der  .Saa((}iti.Uiid  übuiall  findet,  is>t  Oi< 
innnerhin  angezeigt,  demselben  einige  Aufmerk- 
üauikuit  zu  bcbeuken.  l)ie  Entwicklung  der  Saaten 
ist  in  allen  euro|>äisehen  Lftndern  st;krk  zurück- 
geblieben, infolgedessen  die  Saaten  allfiillige 
spätere  Wilteruugüuobilden  weniger  Widerstands- 
fiihig  sind  ala  sonst.  Die  Gefahr  einer  sehwaehen 
Ernte  liegt  demnach  näher,  als  wenn  der  jetzige 
Stand  der  Saaten  eine  normale  Entwicklung  auf- 
weisen würde.  Andererseits  aber  fehlt  es  an  jeder 
Hegrflndung.  jetzt  schon  eine  schluchto  Ernte  mit 
Bestimmtheit  in  Aussicht  zu  stellen.  Wenn  wir 
ilcii  }<>>reentuellen  Stund  der  Saaten  in  Ungarn,  wie 
ihn  der  letzte  Beriebl  eoostatirt,  mit  dem  Saaten» 
»taodverhiillttiss  der  entepreehenden  Woche  des 
Vorjaliri'>-  v<TL'li'i«  !iiMi,  so  !>t  der  diusjährig<-  Stand 
wohl  entschieden  scbleclitur,  uud  zwar  für  alle 
Anbauarükel,  aber  noch  immer  k«ia  hoffnungsloser. 

Es  stand  ullmlieh  Weisen: 


In  PraoeNtftB 


Dater  UUtel 


Mittel    KUebar  Mittel 


1880 

9014 

09-54 

im 

<il<4 

1  4-27 

It  •  ;  g  e  a 

i8yo  1 

2*66 

M4 

428 

\m  \ 

748U 

1  24JM 

1  07 

0  •  r  I  t  • 

WM  1 

]  f>8r)3 

lüül  j 

f?  1 

73  2 

2l«J 

H  a  r 

e  r 

185)0 

446 

«>4«9  1 

■MiXi 

18U1 

1  1 

'  106 

I 

Es  ergiebt  sich  also  aus  dieser  Zusamnien- 
.stellung,  dass  üruHrtitdite  circa  40,  Futteral likel 
hingegen  circa  10  l'rocent  schlechter  stehen  als 
im  Vorjahre,  wobei  jedoch  bemerkt  werden  muss. 
da.ss  die  vorjährige  Erntedie  reichhaltigste  der  letzten 
Zeit  war.  Aber  abgesehen  davon,  da-ss  auch  die 
wenigen  Wochen,  die  uns  noob  vom  Beginne  der 
Ernte  trennen,  gar  viele  von  den  8ebäden  noeh 
gut  machen  können,  wie  denn  aueh  liereits  rri:ini  hi  > 
gutgemacht  worden  ist,  so  wollen  \s  iriiufeln  Anidugtui, 
nämlich  aufdasJabrlSPShinweisen.  Auch  damals  war 
die  Witterung  sowohl  his  tvui  M  ii  als  ancii  noch 
im  Juni  gerade  keine  gün.stige  zu  »cnnuu,  der 
Weizen  wurde  rostig,  wodurch  ein  nicht  unbe- 
deutender Theil  der  Körner  verkOmroert  ist.  Trotz 
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uller  dieser  Oalamitilton  erntete  mw  1883  in 
Uektoliterii ; 

DnrohMhnUti* 

pr»  Hekbv     im  Gibioh    d«r  letzMD 

10  Jahn  pro 
Hektar 

In  Oosterraieh  131  U.MÖ.IQO  143 
in  Ungarn  122b     31,908.998  140 

AuügolüLrt  wurilen: 

W«ix«n       RoKfwn  Mehl 
1883:    2,80«  i'TO  1.871.ßl(i  Qumtals 

1884:    l,108.r)7«     77.147  l.fi'iO.mK» 

Dies  sindimmorbinbeaehtenswortheZtä'etn,  wenn 
»io  auch  den  Vorgleich  mit  dem  Vorjalire,  wo 
7'4l  MillioiK'ii  (^'uintiils  Weizen,  177  iMillionen 
(juintal»  liüggoti  und  Ob'd  Millionen  ijuintiiKs 
Hehl  BUS  Ungarn  exportirt  wurden,  nicht 
uusbalten.  Die  Campagnc  18W/1801  darf  also 
durcliaus  nielit  als  eino  verlorune  boxoicimut 
werden,  besonders  wenn  inun  bedenkt,  da.ss  von 
dura  reiclien  Ertia^'o  dfis  Vorjahres  noch  ein  Ut'bor- 
M(^hus.s  von  circa  15  Millionen  Ilekfob'ter  Getreidu 
im  liunde  weilt,  der  im  laufenden  Jahre  7.nm  Ver- 
sandt gelangen  dUrAe.  Nach  »ulcben  Ertahrun<;(ui 
und  bei  dem  Umstände,  dass  die  Witterung  in  den 
Monaten  Miire  bis  Ajiril  diesmal  weniger  ungünstig 
war  als  1883,  müiuieu  die  iiunter  be^liuiuiter  aul- 
tretenden mgttiMtigen  fimtesebfttxungen  mit  Tor- 
»iebt  Mi^enoramen  werden. 

Ostrau-Frledländer  Eisenbahn.  Die  am 
•J2.  d.  M.  stattgefundene  tienerulversammlung  der 
(►stran-Friedlünder  KiKenbalin  bat  die  Erhöliung 
der  Dividende  von  8  11.  im  Jahre  1889  auf  10  ti. 
fBr  das  Jahr  1890  besebloseen.  Wie  der  Berieht 
der  Verwaltung  lu  rvorbebt,  ist  du»  gihislii:!'  Kr- 
gebniss  des  abgelaufenen  (Jesebiifli!ijatir<>^  uul  «lie 
vortheilbafte  ROckwirkung  des  mit  der  Kaiser 
Ferdinands- N'ordhahn  lu  /.n^'!i>  li  *!rr  Strecke  Fried- 
cck-Friedland  abge^cldo.^hknuu  i 'tage Vertrages  zu- 
riickxufüliren.  Infolgedessen  ergab  die  l'o.st  „ver- 
schiedene Ettrilgnisse  ',  circa  36.000  ä.  oder  5  11. 
pro  Actie  mehr  als  im  Vorjahr,  Der  grössere  Theil 
der  Aclirii  dtr  (Istrau  Friedliinder  Eisenbahn  niim- 
lieh,  393C  SlQek,  bilden  einen  Üestaudlheii  du^  all- 
iEiemeinen  Reservefonds  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordi>abii.  welche  diesellten  in  tler  let/lfti  Bilanz 
Aina  Cnrs  von  170  II.  eingestellt  hat.  Inxwi,scln'ii 
haben  die  .Veiien  eine  wcst  tiiiii-be  Jlölierl>ewertliung 
erfahren,  indem  dieselben  im  ('(irsidatt  tler  Wiener 
Börse  vom  2(5.  d.  M   mit  240  eingestellt  sind. 

Stand  der  Ei-scnbahnbautcn.  Der  mit  Ende 
]\l:irz  ausgewiesenen  Zahl  von  4784  Kisenbahn- 
baukiloroeter  t>iud  im  Monate  April  durch  den 
Beginn  des  Banes  der  fioealbahn  Troppau-Itenniseh 

der  K;iiM-r  riM  diiiiiii.Is-N'iH  illialin  l{0  (5  Kilometer, 
ferner  der  Fort^ietzungsliuie  Sieyr  (l'ergen)—  Mad 
Hall  der  Steyrthalhahn  l,''>-7  Kilometer,  dann  des 
/.weiten  (ielois(•^  in  ilen  Strecken  Könijjslierg — 
Tirschniti  der  liu.schtila'iMlcr  Eisenbiiltu  2  U  Ivilo- 


!  meter  nnd  Wörgl- Innsbruck  der  Sndbahnge-seli- 
I  schalt  58  7  Hankilometer  zugewachsen.  Es  stamleu 
somit  zum  Schlüsse  des  Monates  April  58G-3  Kilo- 
1  meter  Eisenbahnen   in   HLUiausführung.  DarunUir 
'  kann  ausser  dem  zweiten  tjeleise  in  der  Strecke 
i  Falkenan -Da.ssnitz  der  Huscht6hrader  EisenbaLn 
j  auch  jenes  der  Strecke  Wilfleinsdorf— Bruck  a/L 
■  der    osterreich  isch-ungariseben  Staatseisenbaha« 
gesellschaft  al.s  v*.I1.mh1i  t  liozeicbnet  werdon.  1>« 
Zahl  der  durchschuiltlich  pro  Tag  unti  Kiloint'ittr 
beim  Eisenbabnbane  besehftftigteB  Arbeiter  hi 
si'-li  iiifVil'/p  dps  Haiitirginnes  neuer  Eisenbaha- 
linion  von  482ö  aiii  11.512  erhöht. 

Vom  böhmischen  Braunkohlenrevier.  M.wi 
schreibt  uns  aus  Teplitz:  „Im  böhmi.schen  Draun- 
kohlenrevier  geht  der  Verkehr  mit  fortgesetiter 
liebbaftigkcit  weiter,  nur  die  Transporte  lÄr  Um 
Elbe  scheinen  in  letzter  Zeit  miclihissfii  zu  w.illin. 
da  wenig  Schiffsraum  rorhaudeu  ii>t,  der  Wasser- 
»Und  abnimmt  und  die  Bebiffsfraehten  mit  jeden 
Tag  hidier  werden.  Die  liie  und  da  auftauchcndHi 
partiellen  Arbeitsei  nslelhingen  bei  einige« 
Schäditen,  welche  zum  Theil  noth  am  27.  d.  M. 
sir!t  7eif.'teii.  sind  iTaiiz  bidanglos  und  üben  aul 
Forderung  und  lie.schati  gar  keinen  Einfluss  ms. 
I)ie  noch  in  diesem  Sommer  m  ei  w^Lt  tende  Kin- 
fuhrung  der  ermässigten  Eisenbahnfrachten-Tariie 
dürft«  die  Schiffahrt  insofern  beDacbthelligen,  ab 
insbesondere  für  näher  gelegene  Elbeortschaftet 
der  Unterschied  zwischen  Eisenbaünfracht 
Sebiffsfraeht  nicht  mehr  derart  sein  wird,  umädi 
nul  idiiiirt  mit  Vorthiii  dt-r  letzteren  /.uwendcn 
I  /II  können;  die  SchiHsUacliien  werden  daher  um 
I  das  ihnen  zukommende  Ab.siitzgebiet  sich  zu  er- 
halten, im  Durchschnitte  zukünftig  niedriger  g^ 
I  haltcu  werden  mutigen. 

1  Ausland. 

I       Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ci- 
\  schrieben:  An  den  lievor.stelienden  Wechsel  im 
|iroussisclieu  Ministerium  der  öffentlich«» 
Arbeiten    knüpfen    sich   begreiflicherweise  ii« 
I  verschiedensten  (Kombinationen  und  Wünsche.  WV- 
1  her  scheint  nur  eines  gewiss:  dass  Herr  v. 
I  baeh  ans  dem  Amte  seheidet  Die  Frage  der 
\  irlifoIpoiTfhaft    steht    in    innigem^  Zusaninx'D- 
hange     n)it    eiuor    eventuellen     Theilung  'l*'' 
I{e,ssorl.s.    Vor  zwei  .Jahren  wind»  bereits 
Herg-,    lintfen-    nnd    Salinenwesen    vom  Mii^ 
üterinm   iler  üflenllichen  Arbeiten  abgetrennt  an« 
dem  Alinisterium  für  Handel  und  in  w.  iln  zup- 
wiesen.  Jetzt  soll  es  sich  nach  der  einen  Versioa 
darum  bandeln,  neben  dem  Ressort  der  fiffeit- 
liclien   Arbeit- II   "iti    iranz  .siiecielles  Ei.senMii- 
Hiiuisleriuni  zu  öthafleu,  nach  einer  andereo  um 
eine  Abtrennung  nnd  Bell^ststündigmacbung 
\\' ■^serbauweseiis.  Dass  den   Wa.'vserstra.«8eu  «•* 
eriiulite  Fürsorge  zuzuwenden  ist.  und  zwar  0»fJ* 
bloss  dem  Canalbau,  sondern  auch  der  s,vmiiiiiu- 
I  sehen  Vorsorge  geireo  das  Aullreten  verbeereuiif 
1  Ueberilutbungen  etc.,  dtflkber  sind  flo  domiicb  all« 
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StiiiHiKMifiiiii:.  üelirfirciis  stein,  wio  gcsu^^t,  iiher  diese 
Ressortveränderungen  noch  uicüts  fc»t.  —  lu  Berlin 
wurdedieser  T&ge  in  einernim  MVeroin  fllr  Einfllbrung 
des  Zonentarife.s"  ptnherufenen.  von  circa  20iß) 
Persoueu,  üftruiitor  lieicbs*  und  LandUgüabgtiurduetc 
ail»r  Pkrtei«!  berocht«'n  Versammluag  «ine  RmoIu- 
tion  angenoinnu'n,  welche  die  Ernennune  eines 
neue»  Kisenbahnniinister.s  „mit  freudiger  Hoffining 
hpgrfissl'  und  die  Durchffllii  uiil;  <i>'v  dringendsten 
HeformeD,  vor  Allem  die  iiliulühruug  eines  „ßmu 
hilligieD  KonentarifM'  vorlangi  In  dnr  Motiviruiig 
liatle  Dr.  Eduard  Engel  wiedi  r  auf  illi-  Erfolge 
des  Znnentarifes  in  Oesterreieh-I  iiguia  liiiigewie.seii 
lind  tmnierkt.  d:u"^s  selion  jetzt  der  Ihin-.hgangs- 
vi-iLflir  Von  Norddeut,seliland  naeli  den»  Siiden 
thrtilweiHft  von  den  deutschen  auf  die  itslerreiclii- 
schen  Hahnen  wegen  der  billigeren  l'reise  der 
leUteren  abgelenkt  werde.  Anderersoitn  zeigt  mau 
sieh  bMonden  in  den  KreiMQ  der  Orosttinilustrie 
imil  des  Groaagrundboailaes  der  Verbilligung 


irliclu'ii  ("iiTin- 


der  Personentai  i f'c  aus  leicht  eiLIa 
düu  abgeneigt.  Wie  schoji  ein»;  Reihe  von  Fachkr»r[ii!r- 
schaften,  «o  hat  der  Aussehuss  des  Oentraltrerbandea 
deiitsi^her  Iminstrioller  d.isUedflrfniss  ffir  o'mc  durcb- 
greifi.niiiü  üi  iiüLssiguiig  der  Perbonoutaril'o  verneint 
und  eine  EriniiMäigung  der  QBtertarife  fOr  iioth- 
weufliger  crkliirt.  Der  .Ausschuss  Sprach  sich  auch 
getren  die  AiischafTung  der  vierten  Wagenclasso 
aus.  \\';is  iHMi  die  d  li  t  r  t ;i r i  f e  aiilaiiiit.  sn  ist 
oudiich  ein  bedeutsumer  Schritt  vurwürtii  guschulieu, 
indem  der  preiiRsiitehe  Ijandeseisenbabnratb  die 

schr'ii  l,int.'r  in  l'rau'f  sfpJii'ii.'le  Ansdehnung  i'les 
soseiiiiiiuieii  Unlif,Ujlliari(es  vom  1.  Fel».uar  IH'JO 
t'2-2  i'fennig  für  <len  Tonnenkiloinr'lcr  /iixligiicb 
7  .Marli  für  Waggoiiald'erligungsgebOlir)  auf  K  o h  le  u, 
Holz.  Erze  cXv.  einsliiriniig  belVirwortet  hat.  Die 
dadiireh  in  Aussieht,  slehentlen  Frachtermrissignngen 
würden  einta  18  Millionen  Mark  betragen,  wovon 
etwa  11  Millionen  aufKoblen  und  Goaks  entfallen. 


Vermischte  Nachrichten. 


Das  Kist'ii)iii1iiiiiiii,''Tn<'L  im  niiliiilmr  Klrelilongern. 
Der  ilHuisnhn  .KeiebHanzfi^er"  vei'iflt'utlmhl  Idi  iiiotiliuiit- 
lifth«!!  Th«ll«  folgende  BekanntmMhDnK;  Am  9i.  d.  M.  um 
2  t'hr  35  Mirintcn  Naoliiiii(ta{;«i  stii-usi  iI>t  vhu  liiihn.'  ii!i<-li 
Hdnsbriii^k  fahrfiiil«  Per*"iiien/jiL'  'l'M  auf  Station  Kir<:lil<-i)- 
jf>»m  mit  dorn  vi>n  Oitiialtriiek  koiniii>'iiil<-ii  nn.l  i:l<'ii-lt/.>>i(ii; 
in  die  ütation  einfabrondan  Sondereng  des  «'ircHR  C'nrrc  sui 
BndedMBftbnhof«atniiWBnAn,indeindArdionsltbaendeSta(i«ns- 
li«auito  vtir-<  !ii ifiswiilri«  d.i-s  Kiiirulirtü!<i^iiiil  gcgel)On  uml 
der  LiO«offlOtivfuhr«!r  de«  Pereonenzugeo  xa  spkt  gebremst  halte. 
Drei  Beamte  d««  Sondensuge»  and  die  in  deunelben  belind* 
liolie  Frau  <^nr.«  sind  getüiltet,  zelin  Mitiilie.ler  ilt-r  Cin^ns- 
jresellschüft  sind  schwer,  mehrere  uii'lcre  leicht  verli't/,t. 
Inter  den  Beamten  and  Pamgienn  de«  l'^  i  iii  ^aijcuA  sind 
nur  Iniohte  ¥arJatiDiigwii  ra;g|konimen.  Für  selilfunige  Her* 
beiliolailg  intlidicr  Hilfe  wnrde  Sorge  getraeen,  die  iSmait- 
licbeu  Verwuudetea  wur^lrii  in  ■  iii>  iu  iiit'-r  Be- 

gleitung von  iwei  Aerxtea  u«ek  Haunover  zur  Aafaabiiie  in 
dorrig«  KnokfliiltKMer  flbtrfDhrt  Der  8tstloas»stiit«nt, 
welcher  den  bestehenden  V o ri ftcn  entgegen 
beide  Ziige  hat  gleicijseitig  eiutalu  i  n  lasnen,  ist  mi- 
fort  »eine«  Diennlei  enthoben  and  Terilftftet  worden.  Qegeu  diMi 
Looonivtivfdhrer  de«  Per^unenzages,  wt^kdier  letzteren  nicht 
rechtzeitig  und  au  richtiger  Stelle  r.uia  Halten  gebracht  hat, 
ist  dag  Strafverfahren  ebenfalls  eingeleitet.  ~  I>;w  Kinen- 
bnhubetriebuuut  Uaonover-Itlieiae  vorofitnUieht  Ka«liMchea- 
dee:  aSomhl  dar  Penonensa^  Ldltuv-OinnbrOek  iri«  dar 
Sunderxug  drs  <"ir  r.'i  ('.irn'  liiitti  ij  fühiidaumüi-'&lg  la  Kirehlrri- 
gern  su  halten  und  dort  zu  kreuzen.  Beide  /.üge  trafen  il«rt 
•ia,  die  Aafd^auag  der  StallMtgidclM  war  laehr  aU  hin- 
reichend, um  Viciilr;»  Züsn  aTifzunrhrnc-n.  Ai)sserd<jiu  war  dnn'h 
den  HtatioiisLii-aiulfii  (Ieij4  l'i>iHuiifii/i.ig  ein  Sfcitioiisarbeiter 
bis  zum  Knd«  des  Hufinsteiges  entgegengeschickt,  um  den 
LooolMlivüUirer  dureli  Kandstialiea  das  Signal  znm  recht- 
taitigen  Hallen  sn  geben.  Daa  Wetter  war  regneriaoh.  Soweit 
dii'  riiti'rsi..  liung8vcrhandlunpen  ein  .ibsirhlieffendes  l'rtheil 
geHtatlen,  ist  daa  ttborana  aehwere  Ungluek  auf  zwei  zu* 


hainnienwirkiMide  (  rsai-hen  zuri)>>kzufiihren.  ISt 
dienelthuende  beauile  der  Station  Kirehi«ngerii  hat  in  Ver- 
Ictxnng  der  aaadrilelrlitthen  VoraoliTift  gielekieitig  beiden 
5^iii;fii  ihm  Kil)fabl•t^<sil;n.•^1  ;;<';;eln'ii.  Ilipi'dnndi  allein  nur 
abiT  d;ei  I  iiglii>>k  ni<'lit  veranlasst,  eü  kmii  vieluit-lir  nr>i-li 
der  l'ne^titnd  liin/n,  il.iss  ilnr  IVisoiicn/iitf  nicht  rciditzeitig 
zum  i^tehen  gebraobt  wnr<le.  vialawfar  über  die  Ausgaiiga- 
weiehe  etwa  «ine  WagiMiIiing*-  hinaua  rotaebte  und  ao  dem 
i'Uifiihri'Mdeii  SondiMzng  in  dir-  h'larike  fahr.  Näheri--«  iniis« 
dl«  aofort  aowelil  aeitens  der  Htaalaanwaltcehafi  ala  des 
Ilelriebaamte«  in  dia  Band  ganemmene  Unterauohnng  feat- 
sti'l'-  n.  Anf  sofortige  ti  !cgi .nihi-5.'?ic  ,\nfTrirt)erung  ernehienen 
in  kiii/^^i  Zeil  aus  den  lj4.*u.iolikiUutt  Orten  Kiinde  und  Löhne 
die  beiden  Bulinärzte.  sowie  ans  dem  B.tdeorto  Oehnhansen 
wha  Aente,  daa  VetbandNiualerial  der  Station  war  cbcnfalla 
Ton  den  Naehbsrstationen  ra^eh  in  hinreiohender  Menge  er- 
giin^t,  ein  llilffizug  mit  Mannschaften  der  Hauptwerkstütte 
Aliuden  traf  naeb  kurzer  Zeit  aio.  Die  Verwuudeteu  worden 
einatweilen  ia  dem  Ideiani  Warteranm  der  flaHeateUt,  towl« 
in  dicht  bei  demselben  L'fli  iri  non  Hiiusern,  deren  Bewohner 
sieh  in  aebr  anzuerkennender  Weise  liilfreieb  beniesen,  unter- 
gebraobi  Die  Unteraaehnng  der  Varletzteo,  daa  Anlegen  der 
mithigen  Verbünde,  sowie  der  Transi  ort  der  schwer  Ver- 
wnndelen  in  die  Kisenbahnwagi'ii  iiühui  immerhin  geraume 
Xeit  in  An8|)ruch,  so  duss  ein  in/.wiscben  von  Hannover  heran- 
gehraobter,  mit  den  nötbigeu  Auahiatungeo  zur  Aofnabne 
der  Verwundeten  veracbener  lliliazng  erat  geg«n  10  übr  in 
ri'  L^ti'itiing  nii'lin'rpr  Aer/.le  abgela8?<  ii  urüli'ii  kuniiti'.  Pi-r- 
selbe  biachio  die  Verletzten  nach  UauuoTcr,  wo  die  Befur- 
demng  vom  Bebnhof  ina  atadtiaebe  KiBakenbaia  «nter  Be> 
niitydii»  d.-r  Vorwundoffn-TrritifiMjitvvagen  de«  haunoferschen 
i'raiiibatuillons,  weichen  i>icli  ;u  tnitgegeukonimenstei  Weise 
bier/.u  bereit  erklärt  hatte,  vermittelt  war.  —  Vim  zustän- 
diger Seile  erbält  der aUannom  Conr."  folgeade  Liate  der 
im  atidtiaohen  Kranicenbauae  In  Haonorer  befindliohen 
Verwundeten.  Ks  sind  4  HiTren,  11  Damen  und  Kinder: 
1.  Ueaehüilaiührcf  Itabe  mit  Verrenkung  des  linken  liUlbogen* 
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gelenkes.  2.  Clowu  Poblmauo  luit  Verbrennung  im  Geiiolit, 
an  beiden  Hiiidon,  (^ne(8chuDgen  aiu  Kücken.  3  Jookeyreiter 
Aehille  VinelU  mit  Kophrand«,  QiieiMiittiig«a  am  Ohr,  Ge- 
sicht, Obersohenkel.  4.  Clown  Oorpioi  mit  Qoetsehnng  de* 
BrustkorbfH    b.   Kran  Perzina  mit  Eoj'fwunile,  Aimwuinle 
und  Oberscbeukelbrudi.  ü.  8ehttlr«ii«ria  Uiss  Idar;  Grote 
mit  «ompUeirtem  UslenolimMbradt.  7.  PwforesnHarin 
Fräulein  Zerline  Pohtmann  mit  QtiPtsohungen  «ra  Kopf  hu  J 
Oberscbenkel.  S.  Tänzerin  Fnui  WolflT  mit  Rip|]Oiibrücli<:u 
ond  LuDgenTerlttsaHg.  9.  Pari<>ii'<'ri  ii>  riu    Kraulein  Kevilla 
mit  Quetachungen  aru  Gesiolit  und  Wunde  am  Fun».  10. 
l'iuiieerin  Julie  Itabo   mit  Verrenkung  des  Ellbogengelenki>x. 
11.  Fnui  Ciotti  mit  Qut!t8chungen  am  Knie  und  Fuss.  12. 
BolslioBHiii  Frinleia  Martin»  mit  Brook  des  Untwnabenkels 
und  Wvnd«  am  K«pf.  18.  Parfonerviterin  Prinlsin  Rlis« 
Adauis  mit  r'uniilioirfi'tii   Urin  Ii   iK  -  I"ii!(>r»olienkels,  Rm-'!: 
d«s  Unterkiefers.  14.  Tänzerin  Fiünleiu  Krüger  tuit  /.er- 
mlmuB  d«a  UnterMiwnksla.  IB.  Fnn  CarpinI  ntt  Kppen- 
bnirfipn  nnd  QuetRohungen  am  Kopf.  Ifi.  Kind  Amalin  WnlfT 
mit  säliwerer  Kopfverletzung.  17.  Kind  Carlo  Carpuii  mit 
Wunden  in  Gesicht  und  Hand.  18.  Kind  Raphaela  Carpini 
mit  Verrenkong  des  ObuiobsalMto.       Ans  Kinktengorn 
selbst  erhilt  der  ,  HanBDT«r  Gonr.''  ein«  «ingalimde  SchUdernng 
<\cs  I 'ii<;lui'kK:  l)ie  Zuge  näherten  sich  ungefähr  gk-ichzeitig 
von  eDtgegeu£«setalen  S«iton  d«m  Bububofe.  Def  Psnonflo- 
ng  TMi  LSbne  wll  «tmia  früh«'  ah  fahiplanmisdg  diga* 
troffen  sein.  Kr  fuhr  aoscbt-innid  mit  r^ü  lilkh  ;^rogger  Ge- 
schwindigkeit ein,  wurde  aui  i>Uiliuaügi  l^iiudi',  Uutzdom  der 
Stationsbeamte  schon  von  ferne  wiederholt  das  SigniU  «Halt ' 
gabn  Usw.  nicht  xnm  Stehen  gebracht  und  fuhr  noeh  mit 
ilemlieber  Wucht  in  die  jenseitige  Weiche  ein,  gerade  als 
die  Locomotive  des  Carrr>gchen  Sonderzuges  dieNelbe  passirlc 
nnd  das  Haaptgalais«  am  Stationsgebinde  verfolgte.  Un- 
mittelbar in  dar  Wmeh«  «ffolgto  dar  SnnmmenaloH.  l>Ift 
Loeoiiiiit'nc  i!'  ä  TVtRotinnzuges  warf  die  entgegpnkomtnendc, 
Btdiou  etwas  vorger»hrAuo  Locomotive  zur  Seite  und  brachte 
den  Tender  dahinter  zum  Stehen.  Hinter  dem  LocomotiT- 
tender  des  (,'arre'schen  Zuges  befand  sich  zunüclist  ein  Pack- 
wagen, dann  ein  Wagen  erster  und  zweiter  Classe  und  ein 
solcher  dritter  Classe,  von  t'arre  nnd  seinem  Personal  be- 
setst.  Dareb  den  ptötaUchen  Auprali  wurde  der  Paokwagen 
von  den  oachdriiigenden  Übiigon  Wagen  anf  den  Tender 

gfSL-lioliin  und  VÖllii,'  /iT^[:.litt"rt.  Dir  Kisi'ii-  ini>!  H.il/tiieilu 

lagen  wie  SobwefelbüUer  zerbrooheu  auf  oioem  Uaafen.  Der 
diTMeli  folgend«  PmaMowagan  «nter  nnd  tmMtt  Ckn», 
walfliber  di«  Fanili«  Gani  aad  aljuo  Thail  den  f  erMoala« 


enthielt,  wurde  hoch  über  Uuu  I'dukwagun  auf  Jeu  Tetiir 
geschoben,  kippte  dann  vollsliiudig  um  und  Gel,  die  RÄder  naeli 
oben,  na  di«  Bfieohnng.  Im  «raten  Abtbail  dea  Wagena,  im 
den  stirkiten  Anprall  anasnbalten  batte  «nd  Mraplitlerti^ 

ln-finiii  sifh  Jas  Eliii  itar  C.trro.  Il.jrr  Carro  wurde  hwsu«- 


geeoUeudert,  erlitt  mehrere  Verletxuogea  am  Arm, 
nnd  im  Oealeht.  ab«r  kein«  lebeoagvOUirKaben,  Vrwa  Ouri 

l  lieb  in  dem  rprsf.lttterndcn  Abtlieile,  mit  z.r.-i  liim  tierlesi 
Kopfe  zog  man  sie  als  Leiche  unter  den  l'rumintira  hervor. 
Eine  im  Augenblick  des  Zusauimenstosses  neben  ihr  sitx<!od« 
Tochter  wurde  lebend  und  wenig  verletzt  neben  ihrer  Matt« 
gefunden.  Die  Insassen  der  übrigen  Abthoile  dieses  Wag<-ni 
haben  fast  alle  mehr  oder  minder  seliwere  V«rletnnf«a 
davongetragen.  Diese  letsteren  Abtlieiie  waren  nnr  «eaig 
Xmsaerltek  »nasmmeniredrilekt  oder  Mrapllllert.  0«r  «nf  dm 
W.i^'iMi  i-rstfr  iiihI  zwi-itin  Ciamp  fulirfsude  Per»c>ii<-ii«;i^'->ii 
dritter  Glassc  wurde  nur  unerheblich  besebidigt,  die  Is- 
sassen  denaelben  blieben  nnveiletit.  Vom  FabrpcfWHial  balxa 
ilr-^i  H?'timtn  ihri'ti  Toif  bt>i  dem  Zii'nnimfnslosa  gefunden- 
/ugt'ubrer  und  Heizer  de»  Sonderzuß' »  '.m  l  man,  den  EiB«B 
ansohainand  dnreb Druck  auf  die  liiust  risiiLkt,  ili-n  Aud<>r«a 
schwer  nni  Kopfe  verletzt,  auf  dam  Tender  todt.  Auaserdtn 
befand  aieh  auf  dem  Zuge  der  Betariebaoontrolor  Pierkis^ 
ein  allen  Denen,  die  'In-  Sir..<kL'  Ilaunovcr-Hheine  bäuli^tr 
befabren  haben,  wohU'ekannter  älterer  Bsainier.  auffaUtei 
dnrdi  aeinea  Inngea.  weingninen  Bart  Die«er  pfNoktgetnet 
Ueauite,  ilcr  si  it  m-'lir  alü  50  Jahren  die  Hisenhahu  !*■ 
fuhren,  liat  i-mtu  .scuwierlichen  Tod  gefuudou.  M»n  lan<l  ilm 
iiiit  dem  Kopf  und  einem  Theil  des  SebnlieriheileK  auf  lina 
Tender  hängend,  die  unteren  Theile  waren  ihm  durch  di« 
naohstosaenden  Wagen  bnchstäblit-h  abgequetscht.  Per  n> 
Löhne  kommende  Personenzug  ist  fast  ganz  unbeschikdift 
geblieben.  Als  ich  kurz  nach  10  Ubr  an  der  Uogtiekasielk 
eintraf,  war  die  Anfrlnraanf|;Barbeit  faat  voUesdst.  Man  ttk 
noch  die  Trümni-  i'  <t>'s  />'rNi'lirI!i,'<u  Paekwagenti  uud  des 
umgestttriten  Persuneuwagen  In  den  ersten  Abtheil,  ia  da 
Fr»«  Owrt  Ihm  Tod  gefsnden,  bückte  man  biMin,  ä» 
Sitze  waren  zerbrochen,  das  rothe  Tuch  lag  in  Fetsea  Bis- 
her. Neben  dem  Wagen  standen  zwei  völlig  verbogene  leer« 
Vogelbauer.  Die  Lieblinge  der  Känstler,  die  diese  auf  alks 
Keiaen  mit  aieli  an  fibren  pflegen,  waren  'foitgaflogen  tia 
gefltdet  Gegen  Mitterenebt  bntten  die  nblreicbeii  Aibsiter 
ilii>  (M'li'isi'  wic.li  r  rtliilj.ir  ^'i>niacht,  der  Verkehr,  li.r  w»s 
Sluaden  laug  durch  Umsteigen  unterbroeben  war,  fis| 
wi«d«r  «bar  di«  Stitt«  de«  üoglflnk««. 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 


Unat«  der  Bahn 


I 


Tom 


Oesterr.-ongar.  StMkaeiaanbahn 

Sfldbabn   

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Nordweitbabn   

—  Erganzaujfintitz 
Dax-Bodenha«lier  Bahn     .  . 

Prag-Dtixi-r  B^thn  l.'t.    ,  'Jl 

Wiener  Trannvitv   17.  _•.':! 

fiene  Wiener  Trinnway  ....  Il7.  ,  2:t. 
Wieu-Aepang-UaJiu  ......  U.    ,  20. 


+  18B0 


T«m 


M 
10. 


2a 


2\. 


M.i 


tii  sr.u  i 

;ir.  117  ! 

I<.I.*UL»  - 

i7.77-,  r 


18Ji.'>:>  1.  J.111 

8ao7u  1 .  , 

70Ä7t'.  1.  , 

—      1.  ., 

1.  . 

7("7  1.  . 

s;i7 !  . 


Ins  20. 

„  iw. 

.  'JO. 

r.  '27. 

,.  27. 

.  21. 

,  21. 

.  24. 


Mai 


T 


I. S,*524.93öl-h 
13,»46.072  - 

II,  060.038.4- 
«.376  143  — 
2,306281  — 
1.110311  f 
1,070095  — 


469.877 
69  US! 


lestf 


Teil««  Ia  W>«B.  —  C  II.  k. 


Digitized  by  Google 


ZEITSCMRIFT 


für 


Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt 

OSTERREICHISGU-üNeARISCHBN  HONAR€HI& 


FSOF.     uasam   stein.  snnnniD 

A.  HArtlebeB's  Verl««  in  Wlea. 

28.  Hsarr.  7.  jum  isoi.  it.  JuuaRGAH& 


lieber  die  Versäumung  der  Lieferungszeit  bei  eioem  ia 

Verlust  gerathenen  Gute. 

Dr.  Ludwig  Ritter  ▼.  Kanttdi. 

VortiegendA  Zeilen  gipfeln  in  der  Frage:  Kann  j  engere  B«deatoDg  des  Begnflfos,  d.  i.  der  Total- 
nebeo  dem  Sehadenenati»  wegen  TerlnslM  eine«  |  verlaet,  das  Yerlareagahaii,  die  phTdeehe  Un  mög- 
lich, das  Gut  abzuliefern,  zu  verstehen  ist.  Wir 
wenden  uns  naometir  der  Ltteung  unserer  Aufgabe 

selbst  zu. 


Gutes  auch  ein  Scbadenemtz  wepen  Verstiumuno' 
der  Liefernngszeit  seitens  des  Versenders,  be- 
aiahoogsweise  Empfängers  beansprucht  werden? 
Wail  dieee  Flraga  der   herrscliendaD  Anaieht 

gemäss  zumeist  mit  ^.tjuin"  Ix'untw urtet  wird, 
wollen  wir  darthun,  dat>«  auf  Urund  der  liosfchon- 
den  Bestimmungen  diesus  unbedingte  „ueiu  doLÜ 


1.  Das  allgemeine  Uandeitigesetzbuoh. 

Alle  hervorragenden  Handels  rechtste  hrer 
pdichten  der  Ansicht  bei,  dass  der  Fraehtfübrer 


nicht  ao  gaoa  bereolitigt  eraohaint.  In  nnaere  Be-  I  »nf  Graod  des  Handelsgesetabnohea,  aobald  er  fbr 


s-prechung  wcrdüii  wir  folgende  Materien  einbe- 
ziehen: das  aiigoiiii'iric  Handelsgesptzbueh 
vom  Jahre  1862  iiaudeläget«etzbuch;,  das  He- 
triebaraglamant  fOr  EiaenbafaD«D  ?obd  Jabre 
1874  (—  Eiseubahn-Betriebsreglonient)  und  das 
internationale  rehereinkommen  für  den 
Eisunbalinfrauhlvei  kehr  gemiiss  der  Scbluss- 
coDfarmz  tod  13.  Oetober  1890  (=t  iiit«nialioaa]«s 
IJebereinkommen),  dessen  Ratiflcining  seitens  der 
ein?;elnen  Vertragsstaat rrt  in  Rälde  zu  erwarten  steht. 

Bevor  wir  die  Untersuchung  bezQglicb  der 
erwftbntan  Uaterien  beginaeo,  sei  nna  ooeb  ga- 
atattet,  fiber  den  B^riff  „Verlust"  eine  kurze  Be- 
merkang  zu  machen.  Da  das  Wort  „Verlust"  im 
deutschen  Fracbtrechte  verschiedene  Bedeutung 
bat,  mancbea  wir  behafa  VarmeiduBg  too  IrrthOmera 
gleich  ao  dieser  Stelle  aufmerksam,  dass  in  vor- 
liegender AbhandliiQg  unter  .Yedost"  immer  die 
ly. 


den  Verlust  Ersatz  zu  leisten  hat,  in  keinem  Falle 
mehr  als  den  gemeinen  Hundelswerfh  dos  Gutes 
,  zu  ersetzen  hat,  ?on  einer  Entschädigung  wegen 
ViarsSamung  der  Lfaferfiist  jedoeb  keioe  Bede  aeio 
kaoB.  EiDe  Ersatzpflicht  wegen  ?eraplteter  Ab- 
lieferung kann  mir  dann  eintreten,  wenn  das  Gut 
verspätet,  aber  thatsächlich  abgeliefert  wurde. 
Diea  mit  wenigen  Werten  ausgedrückt,  die  berr- 
sehenda  Doetrin. 

So  sagt  V.  Hahn:*)  „Neben  der  Entschädigung 
für  Verlust  des  Gutes  kann  keine  Entschädigung 
wegen  verzögerter  Ijieferung  gefordert  werden. 
Der  naeh  Artikel  395,  896  Handelegeaetabaeb  ge> 
leistete  Ersatz  bildet  den  Ersatz  fOr  das  nieht  ge- 
lieferte Gut  ]>er  Absender  erb&lt  den  Warth, 


*)  Conimentar  tarn  HndelifaNibtaoh«,  II.  Bd.,  2.  AsL. 
Mte  «88.  Mo«s  IL 
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w«leh«D  das  Chit  am  ▼«rtraj^mlmigeii  Liefertag 

hatte.'* 

"Thfl*!  Itemeikt;  ,Dor  Schadenersatz,  welchen 
der  FrucUuüUier  zu  leistea  litit,  beschränkt  sieb, 
abgeaabao  von  dem  Falle  dea  Bawdaea  bsslieher 
Handlungsweise,  auf  den  gemeinen  Ilandelswertb 

 Dieser  Preis  ist  der  höehate  Ersatz, 

welcher  gefordert  werden  kiuiu." 

Diese  Ansieht  eotapriebt  auch  der  Absieht  der 
das  Handelsgesetz  redigirendoi  Gommi^sion.**) 

Eben  derselben  Meinung  sind  Puchelt  und 
Makower,  welcher  üicb  auch  die  Entscheidung 
des  Beiehsoberhandelsgeriehtes  vom  1.  Oetober 
1675  (siehe  Sammlung,  Band  XVIII.  Seite  235  ff.) 
»nschliesst. 

Diese  eben  angefahrten,  überei08titnmendeu 
Heinungeu  fassen  aof  der  Bestimmung  des  Ar- 
tikels 396  Handclsgosotzbuch,  welcher  erklärt: 
„W*'nii  von  (lfm  FiMililfilhrer  für  Verlust  .... 
des  Gutes  Ersatz  geleistet  wurdeu  uiutui,  m>  ist 
bei  Bereehoudg  des  Sehadene  nur  der  gemeine 
Handelswerth  des  (lutes  ztt  Grunde  zu  legen." 

Ans  dem  Wörtcheu  „mir"  ist  deutlich  zu  eiit- 
nebmen,  dass  dem  üerechiigteu  ausser  dem  llaudels- 
WertlM  keine  wdlera  EmtefordbHniog  zusteht. 

n.  Das  Eisenbahn-Betriebsreglemeni 

£in  kurzer  Excurs  im  Gebiete  der  Fach- 
literatur und  der  SpnK*hpra\i.s  uinl  zeigen,  <lii>s 
hiusiehthoh  der  Beantwortung  dieser  Frage  keine 
Einigkeit  besteht 

Georg  Eger***)  steht  vollkommen  auf  dem  Sland- 
plinkto  der  oben  angeführten  Haiidelsrerht.sk'liror. 

Auch  Koehf)  ist  der  Ansicht,  dass  im  Falle 
des  Yerlnstes  des  Frachtgutes  dem  Berechtigten 
nur  der  gemeine  Handetewerth  zur  Zeit  und  am 
Orte  (lor  bedungenen  Ablieferung  gebühre. 

Ruckdeschelft)  sehliesst  sich  derselben  Meinung 
an  und  fügt  hinzu,  dass  diese  Begrenzung  der 
Haftpflieht  dann  nicht  platzgreife,  wenn  der  Fall 
der  böslichen  Handlungsweise  eingetreten  sei. 

■  Wehrmannftt)  f'^hrt  mis:  ..I^ie  aus  Versilumurig 
der  Lieferzeit  resultiremlt'  Ihtltutig  greift  nur  platz, 

.    *)  Da«  HaiidelBreiiiit.  Iii.  Ud..  H.  Aufl.,  §  23. 
♦*>  i'rotokulle  der  Oonimission  zur  Beratliunf;  ein*B  all- 
gemeineu  deutiohcn  Handalsg«tai2bnoh«s.  UaraugegebeB 
vott'  Tinte. 

**•(  Düs  ileiitsi-hi?  Fia-'htri  rht.  mit  benoriderer  Berück- 
sichtJKiing  de«  EisüubahnfraclitreohtM,  1.  Bd.,  Seit«  2U0. 

tl  D«iitMlilaod*  BlienbahiM»,  II.  Abdieilanz,  §§  47 

71  ff. 

tt)  Conmentar  zam  B«triebsrcgleuient  der  Eiaenbahnen, 

Seite  2M. 

ttt>  tiM  KiaenbaiittfrMbtgCMhifl.  Seit«  leo. 


wenn  das  Gut  wirklich,  aber  verspätet  abgelief«n 
wunlt',  nicht  aber,  wenn  die  Ablieferung  durch 
den  Verlust  des  Gates  überhaupt  unmöglich  ge- 
macht ist'*  Eine  Ausnahme  llsst  genannter  Selufft- 
steller  nur  bei  böslicher  HandlnngawMse  gelten. 

Wetter'^)  ^lIii  >1er  Beantwortung  dieser  Fnp 
ganz  aus  dem  Wege. 

In  neuester  Zeit  hat  auch  Schwab**)  erUiit 
dass  im  Fall»  des  Verlostes  „ein  An.spruch  as 
den  §§  69  und  70  Ei^Rnbabn-Betriebsreglemeiit 
nicht  geltend  gemacht  werden  lauin,  dass  trou- 
dem"  —  fährt  der  Genannte  fort  —  ^äu  Gegra* 
theil  von  freilieh  vereinzelt  dastehenden  Sdirift* 
stollern  für  das  i^nnt.scho  Krachtrr^cht  behaoptet 
wird,  ist  unseres  Erachtens  doch  nur  durch  die  aus- 
treffenden  Worte  Tersäumung  der  Lieferfrist  im 
Eingänge  des  Artikela  397  Handabgeeetzhudi.  be- 
ziehun^swpifio  i^^  «>g  und  70  Eisenbahn^B^IW' 
reglement  ermöglicht." 

Wir  stehen  nicht  uu,  schon  jetzt  zu  erkläreiL 
dass  wir  nns  den  Ausßtbrungen  der  gensaata 
Autoren  nicht  anschliessen  können,  und  zwar  lü! 
(irund  der  Hpstimnumtren  des  BeJriebsrc'£rl«inenl5 
selbst,  i'  ür  unsere  Aiiakciil  vermögen  wir  nur  eine« 
Sohriftsteller,  nimlieh  Kubarth,  und  zwei  A>t* 
Scheidungen  ö»torn>ichiscber  Gerichte  auzufuhrei 
und  selbst  dirso  niotivirfH  ihre  Ausfllhrungen  mit 
anderen  Gründen  al.s  .Jene,  auf  welche  wir  m 
stützen  werden. 

Kubarth***)  meiut,  dass  die  Eut.-'chädigung  Öl 
Verlust  und  jene  für  Versäumung  der  LiefenjDgs- 
zeit  aus  zwei  verschiedenen  Quellen  eutsprioge- 
weshalb  jede  derselben  einen  getrennten  Hod» 
bei  der  Schadcnersatz!riislung  fordert.  Es  sei  eiuf 
rein  buchstäbliche  Auslegung  ohne  Berfickhii  btjc:  mg 
des  Geistes  des  tiesetzes,  sobald  bei  eingetretenem 
Verluste  die  Verpflichtung  zur  Ktsatsleistnng  Ar 
den  aus  der  Versäumung  der  Lieferungszeit  est 
staiirirnoii  Scliaileii  gcl-'iifiin't  wfrdn.  Die  bereiu 
erwähnten  Entscheidungen  fj  begründen  Ihre  io* 
sieht  damit,  da»  der  Vertust  eines  Gates  den 
Berechtigten  noch  hfirter  trifft,  als  dii-  lilo-s  vtr- 
spAtete  Ablieferung,  und  das  Gesetz  doch  offeabtr 

*i  l)ie  !l»fi[  ili.  ht  der  EiscDimluiiii  im  GutiMverk«-hf 
**i  Üu  iiilerualiouale  Uebereiakomiuen  über  dea  KiM>- 
bahtirraebtTcrlittir  tob  Dr.  Jotef  Sohwab,  Ltip^  18H. 

Sfite  290. 

••♦)  Die  Lieferfrisieii  auf  deu  Eisenbal.iiwu  de*  Vertt»» 
>*oiittcher  KiseiibatinvcrwaUuugeu,  Seite  36. 

Entscheiduni;  des  Oberlandeftfceriohte«  Id  Wiea 
.^).  Novembor  187S,  Z.  19808,  uod  des  oberstea  G<inebtik«i» 
in  Wiea  tüiu  26.  .lanuar  1874»  Z.  881S.  Dr.  BAU't  AflB- 
luDg.  L  Bd.,  Nr.  116. 
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in  dem  Plus  auch  das  Minus  fiilhalton  und  ein- 
bezogen wissen  will,  und  weil  es  J^eioom  Zweifel 
uotorliegt,  diws  ein  T«naiiia«D  d«r  Lufeneit  anob 
in  dem  Fall»  gar  meht  erfolgter  LiefiniDg  vor- 
handen ist. 

Nach  diesem  flüehUgcri  Blick  auf  die  ein- 
sehlftgige  Literatur  ttnd  Sprucbpraiis  aei  nns  ge- 
stattet, unsere  Aosioht  selbst  m  «ntwiekeln. 

Wir  li:iJ)t^n  schon  oben  anseinandrrgpsetzt,  dass 
dem  Frachtführer,  welcher  nicht  Eisenbahn  ist, 
eine  Ersatzpflicht  fOr  den  aus  der  VoisAninuog 
der  Lieferangazcit  ant^ndMiaii  Schaden  bei  Ver- 
lust des  Gutes  auf  Grund  dp^  Artikels  39^'  Haiulcls- 
gesetzbuch  nicht  obliegt.  Wir  babeu  auch  dar- 
gethan,  dass  das  in  diesem  Artikel  eingeschobene 
WSrtohen  »nar**  für  den  Sidb  der  Beatimniuvg 
als  ausschlaggebend  erscheint.  Dem  Artikel  390 
Hundeisgesetzbuch  entspricht  im  Botriobsreglement 
die  Bestimmung  des  §  68,  ad  1.  Dieselbe  schliesst 
Bich  dem  Sione  oacb  an  den  dtirten  Artikel  ao, 
doch  fehlt  auffallenderweise  das  Wörtchen  „nur", 
ohne  dass  die  im  Artikel  306  Handelsgesetzbuch 
hierdurch  ausgesprochene  Einschränkung  auf  eine 
ander«  Welm  tum  Anadntek  gebracht  worden  wire. 
Es  mangelt  somit  gerade  das  nach  dem  Handels- 
gesetzbuch ausschlaggebende  Moment  Air  die  Lösung 
unserer  Aufgabe  nach  dem  Botriebsreglemeot 

Dafbr  besteht  jedoeh  Jm  Eisenbahn-Betriebe- 
reKlement  eine  andere  Stelle,  welche  im  vor- 
liegenden Falle  von  grosser  Bedeutung  und  alUt 
Zweifel  zu  beheben  in  der  Lage  ist.  Und  gerade 
dieee  wiebtiga  Stelle  wnrde  troseres  Wiasens  noeh 
nie  behufs  Beantwortung  der  uns  besehflAJgeiMlen 
Frage  in  den  Kreis  der  TTiih»rsucfiiin«j  g^ezogcn. 
soodern  scheint  stets  übersehen  worden  zu  sein* 
Sie  befindet  sieh  im  §  09  Eisenbahn-Betriebe- 
reglement  Das  Alinea  2  des  citirteii  Paragraphen 
bestimmt,  Jiiss  durch  AniKihinf  «los  Tiutos  nnrl 
ßezahlung  der  Fracht  alle  Ansprüche  aus  der 
yereSomong  der  LieferungsKeit  erlOaeheD,  insoferne 
.sie  nicht  liintjtfn  acht  Tagen  nach  der  Ablieferang, 
beziehungsweise  Bezalilunj;  dor  Fnirht  erhoben 
worden  sind,  und  oormirt  eine  Verjährungsfrist 
von  ehiem  Jahre.  „Diese  Frist'*  —  Ohrt  der  eitirte 
Paragraph  fort  —  „beginnt  mit  dem  Ablaufe  des 
TacP''.  an  wcli  licm  die  Ablieferung  geiJchphfn  ist, 
und  wenn  sie  Uberhaupt  nicht  erfolgt  ist,  mit  dorn 
Ablanfe  der  Lieferungszeit."  Die  Worte  „wenn  sie 
{die  Ablieferoog)  flberhanpt  niebt  erfolgt  ist"  sind 
die   cnfsphnideTiflen.    S(»baH  piii  in  Verlu.st 

geiieth,  kann  die  Ablieferung  nieiit  erfolgen.  Es 
ist  daher  aomer  Zweifei,  dass  die  fraglichen  Worte  | 


nebst  eventtiollen  nnderen  Ursachen  der  Niehtab- 
lieferuQg  auch  den  Verlust  eines  üutes  im  Auge 
haben. 

Sobald  von  einer  Verj&hrung  der  Ansprüche 
die  Rede  ist,  ist  logischerwoiso  auch  ein  TJccht 
auf  diese  Ansprüche  vorhanden,  somit  steht  doui 
Empftnger,  besiehangsweise  Absender  das  Bedit 
zu,  einen  Ersatz  für  den  aus  der  Versftomaog  der 
Lieferangszeit  entstanrlcncn  Schaden  zu  verlangen, 
auch  dann,  wenn  die  Ablieferung  infolge  Verlusten 
Oberhaapt  niebt  erfolgen  kann.  Ea  stehen  sieh 
somit  hei  Vortust  eines  Gutes  swei  Ersatapäichten 
der  Eisenbahnen  selbständii»  gegenüber,  die  für 
den  Werth  des  Gutes  als  solches,  welche  nur  der 
Befireimigegrand  der  vis  major  (§  64  Bteenbahn- 
Betriebsreglement)  aoszuschliessen  in  der  Lage 
ist,  und  jenü  für  dcü  durch  VersSiimung  der 
Lieferungszeit  entstandeuen  i>chadeu,  von  der  sich 
ZB  beüroien  die  Eisenbahn  die  angewandte  Sorg- 
falt eines  ordentlichen  Fraehtfllbrers  zu  beweisen 
hat.  Georg  Epor*)  erklärt  zwar  die  Worte  „und 
wenn  die  Ablieferung  überhaupt  nicht  erfolgt  ist, 
mit  dem  Ablaufe  der  Ideferaugssseit**  da  gegen 
Artikel  423  und  408  Handelsgesetzbuch  vei> 
stosscnd,  sniiiit  „niiznlilssig,  beziehutigswfise  llber- 
flüssig' ,  welcher  Ansieht  wir  nicht  beizupflichten 
vermögen,  weil  dnreh  diesen  Passus  weder  der 
Umfang  noeh  die  Dauer  der  Teipfliehtung  der 
Eisenbahnen  7.11m  Schadenersätze  beschränkt, 
sondern  im  Uegentheil  nur  in  einer  dem  Handels- 
gesetatmehe  gans  fremden  Weise  erweitert  wurde. 

Nur  nebenher  sei  aneh  aof  eine  Oonseqnsnz 
der  Ansicht,  welche  eine  Üumuliniiig  der  Ersals- 
]tflicht  infolge  Verlustes  und  Lioferzeitversilumniss 
irrigerweise  als  unstatthaft  erklärt,  hingewiesen, 
die  darin  besteht^  dass  trai  Abhandenkommen  eines 
minderwerthigen,  mit  hoher  Interessedeelaration 
au  der  rechtzeitigen  Lieferung  aufgegebenen,  weil 
thatsächlich  dringend  und  nolh wendig  gebrauchten 
Gutes  (z.  fi«  Modell,  Bestandtheil  einer  Ihsehinie 
u.  dgl.)  die  Eisenbahn  weniger  zu  leisten  bitte, 
als  wenn  sie  dasselbe  thateächlieh.  wenn  atu-h  ver- 
spätet aijgelicfert  hatte,  wo  doch  im  ersten  Falle 
eine  grossere  Fahrllaaigkelt  seitens  der  Bahnanstalt 
als  im  aweiten  vorhanden  ist 

Mit  der  von  uns  zum  Aii.sdrucke  gebrachten 
Ansicht,  welche  durch  den  klaren  Wortlaut  des 
§  61)  Eisenbahu-Betriebsrt^lement  bestimmt  wurde, 
steht  aneh  die  Norm  des  §  64,  Alinea  8  des 
Eisenbahn-Betriebareglementa  nicht   im  Wider- 

♦)  Krachtrvtht,  II.  Ud ,  «eit*  52&. 

61* 
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ipnidi«.  §  84,  Alii«*  8,  hiitot:  «loDwhalb  «cht 
TigeD  uaeb  «rbaUener  Naebrioht  kaon  der  Baredi- 

tigte  gegeo  Hflckprf?fatti3ng  der  orhnltenen,  am  den 
Betn^  d«r  iJim  iltr  vorsiumte  Lieferfrist  ge- 
iMdmodMi  Entsebftdigung  zu  kOrzendeu  Summe 
fwlmgen,  dass  das  wiedergefmidMie  Ont  von  dem 
Orte  wn  dasselbe  gefanden  wurde,  bis  zu  dem 
im  Frachtbriefe  augegebdaen  arsprüagiichei)  Be- 
atimmnngsorto  koitenfr«  geliefert  werde. "  Die 
Stelle  ngtgm  BQdrentattniig  des  eriialtenen,  um 
den  Betrag  der  ihm  fUr  versatimte  LiVfrrfrist  ge- 
bahrendefl  Eotschädigung  zu  iiürzendeii  .Summe' 
kann  mit  Backsicht  auf  die  deutlichen,  keiueu 
SwaiAl  «ifkommen  lassrnd«!  Wwte  des  §  69 
Eisenbahn  -  Betriehsregletnont  mir  auf  die  Weise 
interpretirt  werden,  ditss  in  den  verraeint- 
IJcheo  Verlustf^lleu,  iu  welchen  das  Gut  dauo 
•pftter  an^elandeii  wird,  der  ErmpADgnr,  berie- 
hungsweise  Absender  nur  das  znrQck  zu  erstatten 
hat,  was  ihm  für  den  Werth  des  Oiifes  als  solches 
geleistet  wurde,  jedoch  diejenige  Summe,  welche 
ihm  fttts  dem  Titel  dw  LieferzeitObenebreitung 
ausbezahlt  wurde,  zurflckbehalten  kann,  oder  soferne 
ihm  für  diesen  Schaden  noch  keine  Vergfltnnp 
geleistet  wurde  und  er  nicht  seinen  Verzicht  dar- 
auf amdrdeklieh  «der  atilhehweigeDd  erUftrte. 
nunmehr  deu  eiitn,]]«  i  rten  Betrag  in  Abzug  bringen 
kann.  Diese  Interpretation  ist  mit  Rücksicht  auf 
deu  vorher  citirten  §  69  die  einzig  mögliche  und 
rieht%;e,  wenn  wir  aoeh  Dicht  leagneo  wollen, 
den  die  nicht  gaai  giflekllelie  Amdmekweise 

„^egen  ROckerstattunfr  zu  kftrzenden 

Summe'  zu  maDchem  Zweifei  und  Irrthum  Aolass 
geben  kann. 

IIL  Pas    internationale  Uebereiukommeu 
Ober  den  Bisenbahofraehtrerlrehr. 

Dasselbe  hat  in  der  angeregten  Frage 
einen  Mittelweg  aiHeeben  dem  Ssodelsgesetie  nnd 
dem  EiseabahD-Betriebsreglement  eingesehlagen. 

Da.s  internationale  üebereinicoramen  kennt, 
wie  wir  voraussohieken  mOssen,  die  bisher  be- 
slandene  Deelaratioa  des  Warthes  und  Jene  des 
Interesses  an  der  rechtzeitigen  Ablieferai^  nieht, 
dafür  hat  dasselbe  pin»^  Declaration  des  Inttre-sses 
an  der  Lieferung  geschaffen,  ein  Zwitterding 
swiseben  den  durch  das  Eisenbahu-Betriebsregle* 
ment  eingeführten  Deelarationen,  oder  nach 
Schwab's*)  Definition  „eine  Art  Melirwerthdecla- 
raüon,  die  sieh  nur  auf  das  deu  normalen  Srsatc 

•)  ,Dbs  JatMMtlkaab  UebeniakeiUMn,'*  Seite  9U. 


I  flbenleigende  Pias  besiebt*.  Derselbe  Aotor  l» 
merict  weiters:  „In  bedauerlichster  Weise  sind 
iiber  di*^  Grund'  ;tfzp  über  der  Wirkung  der  Dech- 
ration  des  Interesses  an  die  Lieferung  verscbied«iL 
je  nadkdem»  ob  es  lieh  «n  den  Amts  ftr  T«. 
last  mid  Beaebidignng  oder  um  den  Brsiti  flir 
verspätete  Ablieferung  handelt,  was  zu  missli'h,^ 
i<'oIgen  führt."  Nach  dieser  Vorausscbickung  iihm 
wir  an  nnsaram  etgeDttieben  Thema  zorfick.  Nidi 
den  BesdmmttDgen  des  intematlonalan  Deberai- 
komracns  sind  zwei  Frille  zu  unterscheiden. 

1.  Bei  dem  in  Verlust  gerathenen  Gut  vn 
das  Interesse  an  der  Lidferung  nicht  declarirt,  nü 

2.  es  bat  eine  «olehe  Deelaration  stattgefiuidN. 

Im  ersten  Falle  ist  laut  Artikel  3-1  mir  der  ge- 
meine Handolswerth,  und  iu  Ermaugeiung  A<ffm 
der  gemeine  Werth,  welchen  Güter  derselben  An 
and  Beaehaffenheit  aar  Zeit  und  am  Orte  der  Bt- 
förderimgsannabme  hatten,  zu  ersetzen  und  jeie 
weitere  Ersatzpfiicht  seitens  der  Eisenlsilinpu  i:'- 
geschlossen,  aUo  übulicb  wie  nach  dem  iiaudei;- 
gesetzbuche,  nur  mit  dem  üntersebiede,  dass  dort  Ort 
und  Zeit  der  Ablieferung  maassgebend  crscheioei. 

Im  Falle  ad  2,  d.  h.  wenn  ein  Gut  der  Ei^^r- 
bahn  verloren  gegangen  isl,  bei  welchem  das  later-  ; 
esse  an  der  Lieferung  declarirt  war,  kann  dir  ' 
Berechtigte  laut  Artikel  38  ausser  der  Entsclüdi- 
gung  für  den  gemeinen  (Handels-)  Werth  noffa 
uinen  weiteren  Schadenersatz  bis  zur  Höhe  da  in 
der  Deelaration  fsstgeaetitea  Betrages  beanspradiaB. 
Das  Vorhandensein  und  die  Höhe  dieses  waiem 
Schadens  bat  der  Berechtigte  7ii  erweisen.  ! 

lu  diesem  weiteren,  dem  Versender,  beziehiu^ 
weise  BmpAager  «itatandenen  Schaden  ist  natB^ 
gemäss  auch  jener  enthalten,  welcher  infolge  der 
nicht  recht/ eitig'en  Lieferung,  beziehungsweise  Vcr- 
säumuug  der  Lieferzeit  enlstanden  iat,  möge  der-  i 
selbe  in  einer  an  leistenden  Gonventionaistrafe,  in 
theuren  Ankauf  eines  Ersatzgutes  etc.,  oder  in 
was  immer  seine  Begründung  finden.  Wir  ent- 
nehmen hieraus,  dass  sich  das  internationale  Uelwf- 
einkommen  in  diesem  Falle  an  das  Eisenbilis- 
Betriebsreglement  anlehnt,  welches,  wie  wir  ob^i 
dargethan  haben,  eine  Cumulirung  der  Ersati- 
ansprQche  nach  t>4,  68  und  70  Eiaenbahit- 
Betriebsreglement  sehr  wohl  kennt,  Omnd  dos« 
wir  auch  der  Meinung  Schwabs,*)  dsss  <ter 
Artikel  .38  des  iuternationuleu  rebereiukommPTispin' 
dem  deutschen  Frachtrechte  völlig  fremde  Neuerung 
und  den  Bahnen  des  deutBchen  Bechtsgebietea  siM 
gaoa  neue  Belastung  brmgt,  entgegentreten  mDMa 

*)  Dm  interaaUaasU  D«bn«inhuaB«a,  Saite  SfiL 
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DeDo  oieht  nur  daes  naeh  dem  Buenbahn-Betriebs- 

reglement  die  Eisenbahnen  immer  verpflichtet 
sind,  im  Verluslfallo  Krsatz  sowohl  fiir  den  Werth 
als  auch  für  den  aus  der  Lielerzeitversäumoitiii 
eiit«taiideii«D  ScJudea  tu  Idisten,  ao  riad  «ie  dnrch 
du  inteniatioDale  Uebereinkommen  insoforne  gün- 
stiger situirt.  als  denselben  das  Rcfht  ziige^fanden 
wurde,  einen  höheren  Frachtzu&cblag  aus  Anlass 
der  IntwMsa^daratioii  tiDinbabeo,  wie  bisher. 
Unsere  Frage,  vem  Standpunkte  des  Eiscnbahn- 
Betriebsreglements  bctmcluct.  t^rwinnt  ja  ei^'-i'iidieli 
praktisches  Interesse  erst  mit  dem  MomuDto,  wo 
ein  Stückgut  mit  hoher  DecUration  dm  Interenes 
an  der  rechtzeitigen  Liefemng  in  Verlast  gerieth, 
da  haiipfsitchlich  nur  in  diesem  Falle  eine  nennens- 
werthe  Forderung  wegen  Lieferfristversilumniss 
gestellt  werden  kann.  W&hrend  nach  dem  Eieen- 
babn-Betriebereglement  der  Fraehtsnaohlag  bei  der 
Interessedeclaration  an  der  rechtzeitigen  Ablieferung 
für  jf  5  fl.  declarirte  Sunuiio  für  die  ersten  durch- 
lauleuen  150  Kilometer  V,  kr.,  für  die  folgenden 
285  Kilometer  V«  j*de  weiteren  folgenden 

375  Kilometer  kr.  nicht  übersteigen  darf,  kann 
□ach  dem  intornatiouak'n  IJebereinkommPii  ein 
Fracbtzuüclilag  von  6  pro  mille  der  declarinen 
Snmme  Ar  je  angefangene  200  Kilometer  einge- 
faoben  werden. 

Die  folgende  ZiiPamnionsfellung  möge  ersidn- 
licb  machen,  um  wie  viel  höiier  sich  der  Fracbt- 
scuseblag  nadi  dem  internationale  Uebereinkommen 
gegenllber  dem  Bisenbahn^Betriebsreglement  atellt. 

An  Ftaohtsuscblag  wird  z.  B.  f)ir  eine  decla- 
rirte Summe  von  10  fl.  die  Minimalgebfihr  ausRer 
Betracht  gelassen: 

£iii^hob«n  für  nach  dem  Eisen-   nach  deminter- 
KikMuter       hehn*Belfi«bs>  natiooeke 

reglement  Uebereiiikomtnen 
K[«uier  Kreuzer 

150  1  5 

200  VL  b 

375  1  7-  10 

400  2  10 

600  2  15 

750  2  15 

800  2Vt  20 

1000  2'A  25 

1125  2'/;  30 

1200  3  30 

1400  3  35 


EiagaliobBn  fBr  nscb  dem  Eiten-  naeh  deminter* 
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nglement 

DebtrMokoniiMB 

.  Ersaiv 

Knowr 

1500 

3 

40 

1600 

3V, 

40 

1800 

3'/j 

45 

1875 

50 

U.  8.  W. 

U.  8.  W. 

u.  a.  w. 

£s  kann  daher  gerade  in  diesem  Falle  von 
einer  nngOnstigeren  Stellung  der  Eisenbahnen  im 

Priiif'ipo  nir-ht  frfsp rochen  werden. 

Fa-ssen  wir  das  Gesagte  zusammen,  so  gelan- 
gen wir  zu  folgendem  £ndergebnisse:  Im  Falle 
des  Verlustes  bat  auf  Grund  der  Normen  des 
Handelsgesetzbuches  der  Frachtführer,  welcher  keine 
Eisenbahn  ist,  nur  für  den  gemeinen  (Handels-) 
Werth  de«  Gutes  aufzukommen,  den  Eisenbahnen 
hingegen  obliegt  im  Sinne  der  Ausführungen  des 
Eisenbahn-BetriebHi  i  gl-  inonts  die  Ersatzpflicht  so- 
wohl für  den  gemeinen  tllaudels-)  Werth,  als  auch 
für  den  infolge  Versüumuug  der  Lieferideit  eul- 
standeneo  Schaden.  Zafolge  des  internationalen 
l.'ebereinkomraens  haften  die  Eisenbahnen  im  Ver- 
lustfuilo  bei  jenen  OtUiMn.  hei  wehhen  eine 
Declaration  des  luteresaes  au  der  Lieferung  nicht 
ststtgefiinden  hat,  nur  für  den  gemeinen  (Handels«) 
Werth,  erfolgte  aber  eine  derartige  Dedarationy 
dann  tritt  die  Ersatzpflicht  fUr  den  gemeinen 
(Uaudels-)  Werth  und  fUr  den  infolge  Lioferzeit- 
vers&nmniss  entstandenen  Schaden  ein.  Verall- 
gemeinert ausgedrückt:  da.s  Handelsgesetzbuch  legt 
bezüglich  der  hier  berührten  EnUschüdigungsfrage 
dem  Frachtführer  die  am  wenigsten  drückende 
ErBaits{ifliebt  anf,  wfthrend  die  Eisenbahnen,  welche 
schon  auf  Grund  der  Bestimmungen  des  IV.  Buches, 
Titel  5,  II.  Abschnitt  Handelsgesetzbuch  ungünsti- 
ger gestellt  sind  als  der  gewöhnliche  Fraciittührer, 
zu  weitgehenderen  Ersatzleistnogeo  verpflichtet 
sind,  natflrlieb  abgesehen  von  der  Statuirung  der 
Normalorstit'/.e  nufli  f)8  und  70  Kisenhahn- 
Betriebsregiemenl,  welche  in  der  ganzen  Abhandlung, 
weiche  sieh  nur  mit  einer  Prineipienfrage  be> 
schäftigt.  nicht  in  Rücksicht  gezogen  wurden.  Das 
internationale  Cebereinkommen  dagegen  zieht  be- 
züglich der  Uaftpiliobt  weitere  Greuzeu  ah  das 
Handelflgesetibueh  nnd  engere  als  das  Betriebfi* 
reglement,  ob  es  aber  zugleich  damit  die  nnrean 
medireritas  wfthlte,  wird  die  Suknnlt  lehren. 
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Zur  Tagesgeschichte 

So  niächtig  erweist  sich  heute  bereits  die  Be-  ' 
deutuDg  des  weitverzweigteo  Transporkweseus,  dass 
deh  sein  BiDflass  »uf  rIIo  Enefaeinungen  des 
irirthBchaftlichen  Lebens  erstreckt,  hineinragt  in 
den  Gang  der  Politik  und  iintiiriieitot  an  der 
friedliobeo  Lösuug  des  socialen  Problems.  Idb- 
besondere  gilt  dies  von  dem  TerkehnweeeD  der 
mitteleuropäischen  Beiche,  deren  Babnen  im  wirth» 
schafllirhen  uiiii  gpsammtstaatlichen  Organismus 
derselben  eine  gerfidezu  vitnlo  Rolle  spi(>l«»n 

Der  Fürsorge  der  Staatsobftrhäupter,  der  Klug- 
heit der  fahrenden  Politiker  und  der  Völkerfreund- 
seheft  swisohen  Beiehedeatseben  einerseits  and 

Deutschösterreichern  uihI  Magyarcii  andererseits 
entsprang  das  eherne  Hündniss  i  »cstern'ich-T'njrarns  i 
mit  Deutschland,  an  das  sich  die  dritte  mittel-  I 
europiisehe  Meebt,  Italien,  «nsebloss.  Als  Kern  ' 
der  Tripelallianz  erscheint  aber  die  unerschütter- 
liche Bundesgenossenpfbafl  der  beiden  Kaiser- 
inächte, welcher  Europa  bisher  das  köstlichste 
politisehe  Gesebenk,  den  Weltfriedenj  dankt.  Und 
nun  baben  auch  lieide  Reiche  ein  inniges  handels- 
vertragsfreundlielie.s  Yerhültniss  eingeleitet  und 
stehen  somit  nicht  nur  politisch,  sondern  auch 
trirtfasebaftlieh  8dinl(er  an  Bebulter.  Der  von  den 
Regierungen  Oesterreich-Ungarns  und  Deutsob- 
lands  abgeschlossene  Hnndelsvortraf;  ist  von  un- 
scbiitzbarem  Werlhe  und  nützt  auch  bereits  in- 
direet  dem  Deoiaeben  Belebe,  der  Sebweiz,  Frank- 
releh  nnd  Russland  gegenüber,  wAhrend  er  unserer 
Monarchie  mittelbar  be/üglicli  Italiens  und  auf 
der  Kalkanhaibinsel  gut«  Dieü.sto  leistfn  wird. 

Gewiss  lässt  es  sich  nicht  leugnen,  danh  die  Eiscn- 
babnen  Oesterreieb^Ungams  berufen  nnd  in  der  Lage 
sind,  die  Handelspolitik  durch  ihre  Tarife  wesent- 
lich in  fordern  nnd  zu  ergänzen.  Störend  wirkt 
künftighin  nur  mehr  ein  Factor,  der  in  unsere 
gesammte  Volkswirtbsehaft  und  daber  aueh  in 
unser  Verkehrswesen  das  Moment  der  Unsicher- 
heit hineintrigt,  nftmlicb  die  Schwanknng  der 
Währung. 

W&hrend  sich  Deutschland  seit  zwei  Jahr- 
zehnten der  TorsQge  der  Goldwil&rung  erfreut, 

hilf  Oef;terrpich-rng»rn-uoch  immer  mit  den  Nach- 
theilen einer  mit  dem  Zwangscurse  behafteten 
Papierwährung  zu  kämpfen. 

Bs  fehlt  hier  an  Banm«  um  die  mannigfaehen 
nnd  zum  Tbeiie  sehr  gewichtigen  Hindernisse  und 


des  Verkehrswesens. 

Orfinde.  welche  sieh  bisher  der  Regelung  de? 
österreichischen  Geldwesens  entgegenstellten,  im 
An^Uirlichen  m  wiederholen. 

Wenn  man  deb  jedoeb  ron  der  sehen  ent- 
rückten Vergnngcnljoit  idiwendet  und  nur  & 
Finanzgesehii^hte  der  Momuehie  in  den  letzt»«- 
flossenen  Jahren  überblickl,  so  muss  man  zugelMB, 
dass  Oeaterreieli^üngani  eine  grosse  Torberriteidt 
Thiitirrkeit  zur  Regelung  seines  HeMwcsens  ent- 
faltet hat  und  da«!;  die  Monarchie  im  Bewus&i- 
seiu  ihrer  gefestigten  geldlichen  Verhältnisse  de 
fioaroiellen  Zukunft  mit  Zurarnefat  entgegssnr 
sehen  vermag. 

Das  Delieit  ist  in  dtMi  Budgets  beider  R«ieh!- 
hälfleo  geschwunden,  die  UandelsbilaDz  der  }ion- 
arehie  zeigte  in  den  letzten  Jahren  einen  impo- 
santen Ueberachuss,  und  die  Zahlungsbilanz  Oester-  I 
reich-Ungarns  hat  sieh  durch  die  Hebung  di^ 
National  Wohlstandes  gleichfalls  in  ganz  bedeutendüf  ■ 
Weise  gebessert 

Wichtige  Voraussetzungen  Ar  die  Begdng 
unseres  Geldwesens  sind  mithin  bereits  vorhandea.  1 
so  dass  die  Frage  reif  erscheint,  allmählich  »o? 
dem  Gebiete  der  Tlieorie  in  jenes  der  Praxis  vei- 
pflanit  ca  werden. 

FOr  den  rittlieben  EriMt,  den  die  Be^enngw 
beider  Keiehshftlften  der  Lösung  der  Valutarejiu- 
lirungsfrago  entgegenbringen,  legten  die  letzten  Er- 
klärungen der  beiderseitigen  Finaozminister 
ein  beredtes  Zeugniss  ab. 

Sowohl  der  ungarische  Schatzkaozler,  als  nao- 
mehr  auch  der  Rsterreiehisclie  Finany.iruuister  b^ 
touteu  die  hohe  Wichtigkeit  der  Wahrungsregeluni 
nnd  bezeichneten  es  als  ihr  auflichtigee  BendMi^ 
das  Problem  zum  allgemeinen  Wohle  des  Stailtf 
zu  Ifiseij.  Beide  Regierungsvertreter  erklärt«: 
bündig,  dass  unter  den  gegenwärtigen  Yerliilt- 
nissen  an  die  Regelung  der  Valuta  mir  auf  Oiml 
der  Goldwährung  gedacht  werden  kOnne.  uDd  ! 
hoben  gleichzeitig  hervor,  da.<.s  die  Wahl  der 
lation  die  Inberesseogegensutze  versöbuen  und  desi 
Billigkeila»  und  Gereebtigkeitsmoniente  entspradus 
mOsse. 

Dem  Hauptinhalte  nach  deekfea  sich  die  l^- 
kliirungou   der  beiderseitigen  Regierungen, 
wenn  wir  unsere    uacbstebenden  Betrachtunget 
ausdrQeklidi  an  die  AusAhrungen  des  OslerreieU- 
sehen  Finanzrainistera  knflpfen,  so  geschieht  dies. 
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weil  uns  die  Ubjecüvit&t  dieser  kuappen,  aber 
trotzdem  erschöpfende  Bade  besonders  anzieht 
Naohdem  Finnnzmimstsr  Dr.  SteiobMli  der  im 

Sinno  des  Zoll-  und  HandelsbüDdiiiss^s  mit  Ungarn 
vor  zweieinhalb  Jahren  eingeleiteten  und  seither 
nicht  unterbrochenen  Verhandlungen  der  beider- 
scdtigeo  BegienuigeD  gadaebt  hatte,  knllpft«  er 
hieran  die  Versicherung,  der  Frage  seit  seinem 
Amtsantritte  dit»  {xrössto  Atifrtierksiimkeil  entgegen- 
gebracht zu  haben.  Der  uäterreichischo  Schatz- 
kauler  er klftrte  es  aodaDn  für  ein  hohea  Literaase 
der  Monarehie,  zu  einer  stabilen  Valuta  zu  gelangen. 
Darin  liege  der  Kern  der  Sache,  dass  die  Schwan- 
kungen in  unserem  jetzigen  Geldwesen  der  ge- 
Bammten  Volkewirthadiaft  gana  nnberaeheBbare 
Verluste  zufügen  and  daaa  jede  Schwankung'  der 
Valata  in  Geschäften  mit  dem  Auslmido  /um  Nach- 
theile des  österreichischen  Coutraheuteu  ausfalle. 

Unter  den  gegenwlrtigan  Terhaltoiaaen  kOnne 
an  die  Herstellung  einer  stabilen  Valuta  nur  durch 
die  VcrwHndiin^  des  Goldes  als  Währunpsmctall 
gedacht  werden,  denn  nur  dieses  sei  heute  das 
stabile  Wihrangsnetail. 

Ein  grosse«  Gewicht  sei  auf  vier  Punkte  zu 
legen,  nilmlieh  auf  die  Krage  der  Relation,  die 
Frage  der  GoldbesohaiTuug,  die  Frage  der  Gold- 
erhidtung^  endlieh  die  Frage  der  bndgetlren  Opfer. 
IM«  Frage  der  Belation  sei  eine  solche,  bei  der 
ptitjcrpppngesetxte  Interessen  einander  pegenOber- 
stehon,  bei  der  also  Gercchtigkeits-  und  Billig- 
keitanaonanta,  aoirie  das  atigemeine  Wohl  au  be- 
rOekaichtigan  aein  werden.  Die  Goldbcschafifungs- 
fra^o  FPr  eine  rein  finanzpolitische  Fra^'o.  wie  ja 
auch  der  ungarische  Minister  jüngst  auf  den  mo- 
mentan ungünstigen  Stand  des  Geldmarktes  Itin* 
gewieaen  und  bemerkt  habe,  dass  der  gfinatige 
Moment  abgewartet  werden  müsse.  Was  die  Gold- 
urhaltung  anbelangt,  so  sei  dies  allerdings  die 
tülerbeikelste  Frage.  Hier  werde  neben  dem  Zu- 
«tande  der  Handela>  und  Zahlungabilanx  aneh  die 
Gestalt  der  Währung,  wie  sie  speeiell  bei  uns 
eingeführt  werden  wird,  einen  gar  nicht  unbe- 
deutenden Einfluss  ausüben. 

Ea  sei  nicht  m  baaweifeln,  dasa  Air  die  Frage 
der  Cioldcrlialtiing  die  Wahl  unter  den  verschiedenen 
l'ypen  der  tioldwührunf,'  und  namentlifh  der  Tm- 
staud  von  grosser  Bedeutung  sein  wird,  üb  neben 
d«m  Golde  eine  SUbereirenlation  und  in  weiebeni 
Umfange  bestehen  wird.  Was  endlich  die  bud- 
getären  Opfer  anbelangt,  so  würden  seihe  schon 
au  biuh  bedeutend  sein.  £s  müssen  hierbei  aber 
noch  besondere  Umstftnde,  namentlich  der  Za- 


sammenhaug  der  Staatsnoten  mit  den  Salinen- 
scheinen,  berücksichtigt  werden,  welche  für  uns 
eine  neue  Uraaehe  von  Opfern  sein  werden. 

Der  f^'^terreichisehe  Finanzminister  schkiss  seine 
Ausführungen  mit  dem  Hiuvv.  ise,  ©s  krinue  zwar 
nur  mit  der  grössten  Behutsamkeit  und  Vorsicht 
unter  Wttrdignng  aller  behelligten  Intereaaen  vor> 
gegangen  werden,  aber  das  Ziel,  eine  dauernde 
Stabilisirung  der  Wfibrnng  herbeizufüliran,  fflUsse 
unentwegt  im  Auge  behalten  werden. 

Wir  haben  uns  von  vorneherein  nidht  der 
Illusion  hingegeben,  da.ss  das  grosse  Werk  der 
Regehmg  der  Valuta  im  Handumdrehen  gelöst 
werden  wird. 

Dag^^en  hegen  wir  die  volle  Hoffnung,  dass 
die  einmal  durchgeführte  Stabilisirung  der  Öster- 
reichischen Währung  ihren  Namen  rechtfertigen 
wh-d.  In  der  Stabilisirungder  Valuta  liegt  in  der 
That  der  Kern  der  ganten  Frage.  OeBterreteh* 
Ungarn  steht  seit  Eiuste'l  der  freien  Silber- 
prügimg  auf  dem  Isolirschemel  des  Zwangspapier- 
geldos  und  kann  einen  über  seine  Keichsgronzen 
hinaus  atabilen  Werduueaser  nur  am  Golde  finden. 
Der  viel  citirte  Einwand  der  Bin^etallisten,  dass  es 
für  die  Goldwährung  an  Gold  fehle,  liat  derzeit 
nur  vom  Standpunkte  des  gesammteu  Erdballs 
eine  Berechtigung,  wfthrend  ein  einsdner  Staat 
sich  hiervon  nicht  leiten  lassen  darf. 

Wenn  die  Krisis,  welche  jetzt  die  grossen 
europäischen  Märkte  heimsucht,  überwunden  sein 
und  wenn  sich  insbesondere  der  Londoner 
Platz  von  den  solbstgcschlogeneQ  Wanden  einer 
selten  leic-htfertigen  Creditgewährung  an  Argen- 
tinien erholt  haben  wird,  dürfte  sich  die  Änfnabme 
des  der  Oaterrelehisehen  Talutar^ulirung  dienen- 
den Goldanleheus  in  einer  befriedigenden  Wmso 
vollziehen.  Selbstredend  kann  es  sich  hierbei  aber 
nur  um  eine  successive  Goldbeschaffung  handeln, 
so  dass  uns  wohl  selbst  im  besten  Falle  noch 
eine  liemliehe  Spanne  Zeit  von  der  Aufnahme  der 
Baarzahlungen  trennen  wird. 

W^ir  glauben  in  der  Annahme  nicht  fehlzu- 
gehen, dass  sich  die  Monarchie  für  die  Einführung 
der  hinkenden  Goldwährung  Dentaehlanda  ent- 
scheiden dürfte,  so  dass  die  Silbervorr&the  — 
darunter  namentlich  der  ISilberschstz  der  Ooster- 
reichisch-ungarischen  Bank  —  wenigstens  dem 
grOaaeren  Theile  nach  ihre  Function  als  Umlanfa- 
mittel  und  Banknoteubedeckung  beibehalten  werden. 

Die  Beibehaltung  der  Guldeneinheit  —  unter 
entsprechender  Goldfundirung  auf  Grund  der  zu 
fixirenden  Belation  —  wOrde  eine  ganze  fieiha 
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ton  Preisverschiebnngen  hintanhalton,  welrhc  «onst 
die  arbeitenden  und  auf  fixe  Bezüge  angewiesenen 
Classeu  in  Mitleideuscbafl  zöge.  Die  Fundirung 
der  jeteig«ii  ZthogaldeDbaolniote  durch  Ooid,  be- 
ziehungsweise die  Aii^i<rn^niii^  eines  solchen  finlil- 
stOcke?  auf  Grund  der  Kelation  wQrde  die  Frage 
eben  des  t'Ur  den  Uebergang  zu  bestimmenden 
WerihferbfllteissM  swiMheo  PftpiArguldeo  und 
Gold  wesentlich  crleiebtem  und  die  Bsibtthaltong 
der  jetzigen  Silborcircolation  gpstatt>»n, 

Die  Festsetzung  der  Relation  wird  ein  Coni- 
proraiM  der  eDtgegengesetaten  Intemwo  der  Pru- 
duoenten,  Exporteure  und  Papierwährungsschuldner 
(einschliesslich  des  Staates)  einerseits  und  der  auf 
Arbeitslöhne  und  feste  Bezüge  Angewiesenen,  der 
Fapierrentiier  und  Miflltodiseben  Fftpierwifarangs- 
glüublgcr  des  Staates  andererseits  darstellen  müssen, 
wobei  dem  knapp  Tor  Aufnahrae  der  Baarznhlnn? 
liegenden  Zeiträume  die  grösste  Berücksichtigung 
xmawendeo  wftre. 

Hinsichtlich  der  Golderhaltung  dürfle  sich  die 
Nachahmunfr  der  b Linktechnischen  Mittel  omptehlen, 
welche  die  Bank  von  Frankreieli  aoweudeL  Unseres 
EraobtoiiB  wird  Oestarreieh^Uagam  «ueh  nach  Bin- 
fbhnmg  der  biiil<>Mi<it'n  Goldwlüirbng  auf  keine 
a!!7u  reifbc  (inldtMrciiIiition  rechnpi)  dürfen, 
noch  brauchen.  Die  Notenbank  dt>s  Keiches,  «m 
wddte  daiB  die  gröasten  Aufgaben  herantreten, 
wird  eieh  eben  ab  HQteriD  dos  neuen  (ieldwesens 
gewachsen  'mscri  mh^^cn  l>i."  RL-bauptiiriEr  dos 
Üoldbestaodes,  der  der  Futidiiung  der  J>iultiu  und 
der  legitiineti  Oireulation  zu  dienen  hat,  wird  znentt 
durch  banktechniaehü  Mittel  nod  nur  im  Nuth- 
falle  durch  Di$;roTiti_'rli'ilii;n<.'pn  crrcirfit  wi/1"<1l'ii 
müssen.  Wiewohl  die  budgetärcn  Opfor  der 
Wftbrungsreforiu  gross  seio  werden,  wird  denselben 
neben  den  gar  aiebt  in  taureuden  indirecten  Vor- 
theilen eine  Reiho  umnitteiburer  ('onip«>ii.s:iti<»iioii 
gegenüberstehen,  von  denen  hier  nur  die  ('<>ii- 
versioDaersparnisse  und  das  sehr  wesentlich  zu 
rertaidemdePartieipationaverhlUtniaB  am  Ergebnisse 
der  Notenhank  angeführt  sein  mögen.  Dass  an  dem 
Problem  der  Wührnn^src^fliing  eine  ganze  Keilie 
hochwichtiger  Fragen  hangen,  wie  beispielsweise 
die  Behandlnng  der  Salineaacbeine,  aahlreiefae  An- 
lehensconrersionen,  das  künftige  Verhältniss  der 
Notetibiuik  zu  de«  beiderseitigen  Staatsverwaltungen, 
die  künftigen  Bedeekuugsvorschrifteu  für  die  Bank 
V.  8.  w.,  iat  uns  nieht  fremd.  Wir  mfleeen  ee  uns 
daher  bei  den  noch  unklaren  l'mrissen  des  ganzen 
Wiihnintr-Iiildfs  vert^s^en.  aiif  den  Zu.sammonhang 
der  Wahrungsreform  mit  dem  Verkehrswegen  uäher 


einzugehen.  Heute  wollen  wir  nur  botonon.  dass 
aueb  das  Eisenbahnwesen,  abgesehen  von  der  rein 
flnanaellen  Seite,  an  der  Stabiliaimug  nnaerer 
\'aluta  das  grösste  Interesse  bat,  weil  es  demselbei 
nicht  gleicbgiltig  snin  knnn.  wenn  die  der  Pro- 
duetionund  dem  legitimen  iiaudel  durch  Anapanouog 
aller  Ertfte  nnd  Errungenschaften  des  eotwtcMleD 
Bahnbetriebes,  sowie  dareh  tarifarische  Opfer  zuge 
fOhrli  n  rii'irnDsfirninpen  von  der  ofldurch  niedrige  Be- 
weggründe herbeigeftihrtea  Scbwuikuag  der  Valau 
herabgedraekt  werden.  Faaaen  wir  denBudruek  d«r 
Wftbrnngsdebatten  nnd  der  Miniaterreden'  in  dea 
beiderseitigen  I'arlamenten  zusammen,  so  erMt 
uns  die  Zuversicht,  das«  die  Regierungen  Oester^ 
reich- Ungarns  den  W^eg  zur  Stabilisirung  nnavnr 
Valuta  auf  Grundlage  des  Goldes  llndan  werden. 
Wir  scheuen  vor  der  Behauptung  nicht  7nr(lpt 
dass  das  Gold  ein  wirthschafÜiches  und  politisches 
£ampfmiitel  ist,  auf  welches  ein  Staat  ron  der 
Bedeutung,  der  Haebt  nnd  dem  Credito  Oester* 
reich-Ungarns  Anspruch  erheben  darf  und 
um  den  Reichthum  seiner  GOterprndnetion  nicht 
durch  den  Maugel  des  am  Woltmarkie  stabilen 
Werthmeaaers  au  aehidigen. 

Inland. 

satluüten«!!  U riglnklin I Uhr il aB(«i 

TiM  »  »wamtiat»  mmAL 

Regierungsvorlage  betreffs  Auflassung  des 
Freihafens  von  Triesl.  Der  Motivenbericht  7U 
(i'-r  im  Parlamente  vor  einigen  Tagen  eingebrachtoii 
Vorlage,  betreffend  die  mit  I.Juli  d.  J.  erfolgende 
Aaflasanng  des  Triester  Freihafens,  giebt  der  Er- 
wartung Au.sdriuk.  ilass  die  Aufhebung  der  Zoll- 
{  linie,  welche  das  Gebiet  von  Triest  von  dem  öster- 
ruichischen  Zollgebiete  trennt,  für  die  wirthsehaft» 
liehe  Entwicklung  sowohl  des  Binnenlandes,  als 
auch  von  Triest  von  grosser  Bedeutung  ».tiiu  werde. 
Die  binnenlHodische  Industrie  und  der  binnen- 
liindische  Handel  werden  fürderhin  ohne  Belästigvtif 
durch  Zollvorsehriflen  und  Zollschranken  in  der 
Lage  sein,  durch  Vergrösserung  des  Waarenumsatze-H 
Ober  Triest,  au  Seebandel  und  SeesebiffabrU  aa 
Schiffbau  nnd  Rbederei  Antbeil  au  nebmen.  wah- 
rend der  rtitiTiH'hmungsgei'-f  der  kunfmannisehea 
und  gewerblichen  Kreise  von  Theal  die  Mogiicli- 
keit  erhalten  werde,  durch  Entfaltung  eines  regeo 
Handelsverkehres  zwisriiL-u  riberseLÜsehen  Proiiu> 
tions-  und  Consumplul/.en  und  diux-ii  l'Uege  ein- 
zelner Stapelartikel  für  den  Bedarf  des  übripn 
Zollgebiete«  zur  Mehrung  dea  UandeU  und  Ver- 
kehres dieRer  Stadt  beiautragen.  Dem  Beriebt«  in- 
folge wiril  die  Eiidtezieliung  von  Trie>t  in  dü 
Zollgebiet  tiir  mehr  als  die  Hilitle  de.s  Triesiiner 
Verkehres  ohne  Bedeutung  .sein,  d.i  30  Pro- 
cent der  in  Triest  gehandelten  Waaren  solche  .Ar- 
tikel betreüen,  welche  in  das  Zollgebiet  zollfrei 
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eiogefQhrt  werden,  uod  die  Anzahl  d«r  bisher  aas 
dem  Zollgebiet  nteh  Triest  eingeftthiteii  Produete 

migi  nihr  16  ProPent  lietriigt   Die  bisheriir«'  freie 
Bewegung  im  UmscliUgsverkehrc  wird  durch  die 
Feetstellung  tod  Freibezirken  und  darch  die  7m- 
^estehung  von  öfluntlicheD  und  Privatmnfjiizinen 
ausserhalb  der  Freibezirke  aiicii  liM  UfrLin  trt  wlihr- 
leistet.   Heberdies  wird  den  wirüischallliciicn  He- 
dürfoiwen  tod  Triest  und  Fiumo  durcli  die  Ver- 
niehniBfr  der  iMreits  bestehenden  diiTerentielien 
ZollbegCm.stigungen  Rprlniiiiig  getragen.  Kiiir  wich- 
tige Neuerung  der  Vorlage  ist  die  Aufhebung  des 
GesetzeR  rom  4.  Deoember  186B,  dnreh  welehes 
illf  ZdlllK'rrdnstigungt'n  der  Vprtni?ssf:mten  aucti 
uut  ilio  Ttovenieuzen  huk  den  Zullausscblüssoii  »U!»- 
gfidehnt  worden  waren.   Der  Beriebt  hebt,  hervor, 
dass  «iiest^s  (iosetz  für  di<(  äusseren  irund(>l.s))e7.ie- 
hungen  Oesterreichs  von  nachtheiligen  Folgen  be- 
gleitet war,  da  für  die  in  Oesterreich  nicht  nieist- 
begfioatigteo  Staaten  der  Anlass,  mit  der  Mooerehie 
in  ein  Vertragsverbsltniiw  za  treten,  diirnh  die  be- 
stehende lificke  in  iI>T  1 '.'iMTWArliiiii-^r  ]>r(». 
venien?.  weggefallen  sei.  iJi«  Auihtibuiig  dieses  (le- 
sctzes  dflrftH  für  Triest  selbst  ohne  Nachtheit  sein; 
fllr  einzelne  Waaren.  lu-i  ut'Ii  licn  ilie  Einfiiln-  ;ujs 
nicht  n»oisl.begQnstigt*'ii  J^unikTn  betrailiiliili  ist 
und  für  welche  nach  der  Herkunft  vei-schiedene 
Zölle  gelten,  wurden  die  BeBtimmungen  des  Ge- 
«ette«  anfireebt  erbeten,  am  dem  Handel  in  diesen 
Artikeln  lc*'iii  Ilinilcrniss  /n  lureiten.  Dekannllidi 
Iteßnden  su-h  die  llandelskreiäe  von  Triest  anläss- 
lich der  Aufhebung  des  Freihafens  in  einer  hoch- 
gradigen Aufregung,   welche  durch  die  tnu-h  un- 
vollständige   Heräteliuug    und    Kinrichtung  der 
Lagerhäuser,  dureh  die  noch  unentschiodun«?  Frage 
der  (JontiniDgsmagazine  und  durch  das  noch  nicht 
erfolgte  Einleben  in  die  Neugestaltung  der  Dinge 
ihre  nicht  zu   untfrsiliiitzeudo  Erklärung  findit. 
Niehtsdeatoweuiger  ist  auumehmen,  dass  sich  in 
Triest  naehUeberwindung  des  allerdingsscbwierigeti, 
nbor    onvcrmciillieltf-n   Utibertrangsstadiums  i-iiu' 
U  uudluiig  geilend  niacliua  uud  ein  froher  üeis-t 
der  Zq^ ersiebt  in  das  österreichi.sche  Seeemporium 
einziehen  wird.  Die  staatliche  Fürsoriio  für  Triest 
kam  bereits  jüngst  bei  dem  Lloyd-Ueburciukümuicu 
zur   Cieltung  und  wird  sirh  iliTiinrichst  bei  Ein- 
Aihrung  der  oeueo  Gütertarife  der  Staatsbahnen 
tbermuB  bewahren.  Ebenso  wurde  an  maassgebender 
Stelle  den  Vortreteni  Tricsis  iWe.  Zusage  zu  Theü, 
dass  die  ErbclilicssiniL'  weitiTtir  Uaudelsgebiete  für 
Triest  durch  <li('  SclialVuni:  neuer  B8hBreri)iDdungen 
'it  n  Gegc  nstaml  eingebender  Erwägung  der  Ke- 
jileruug  bilde.  Mit  Triest  und  Fiumc  verschwinden 
die  letzten  namhaften  europäisehoD  Freihafen;  die 
Vortheiie,  welche  die  antiqnirte  Institution  der 
Sonderstellnng  bot.  bleiben  unseren  beiden  See- 
häfen durcli    dii?  Festsffllung    von  Freibezirken 
u.  s.  w.  erhalten,  wahrend  im  üebrigen  der  Auf- 
schwung des  Binnenhandels  und  die  Ausdehnung 
ils  Indu8frii']i];itzt'  ftlr  Triest  eine  neue  Zeit  der 
lilQthe  und  tur  Fiume  ein  weiteres  Wachsthum 
herbeixDfbbreii  venDOgen. 


Karawankenbahn.  Der  Handelsminister  emfing 
am  1.  Juni  eine  Depntatton  nnter  Fnhmng  des 

Abgeordneten  von  Fvliigenfiirt.  Dr.  Tv.  v.  Rainer, 
welcher  demselben  eine  l'etition  wegen  Ausbaues 
der  Strecke  Divaeea-Laak  und  Portsetzung  dieser 
Bahn  Aber  die  Karawanken  nach  Klagen fnrt  Ql)er- 
reichte.  Au  der  Deputation  betheiligtcn  sich:  für 
Istrien  Dr.  r.  Vergottini  und  Dr.  Hizzi;  für  Triest 
Nabergoj;  fhr  Krain  Graf  Hohenwart.  Freiherr 
V.  Schwegel,  Kuscbar;  für  Kärnten  Dr.  R.  v.  Kainer. 
Freiherr  v.  1  iiiinrt*ii  li.  r :  für  Ob»ir<»sterreich  (iraf 
Kiienburg,  Dr.  Schaup  und  Dr.  Vielgulh:  fttr 
Bftbmen  Dr.  Pleoer,  Graf  Deym,  Graf  Zedtwitz, 
I^r.  Bilrnreither.  Bohaly,  Wohanka.  Pollak.  Hajek. 
Abgeordneter  Dr.  R.  v.  Rainer  hielt  eine  An- 
sprache an  den  Hinister.  in  welcher  derscibn  anf 
die  in  der  gros.sen  Zahl  der  Petenten  zum  .'\us- 
drucko  kommende  Intoressengcmeinscban.  von 
Böhmen  bis  zur  Adria  hinwies  und  die  liitto 
stellte,  dass  der  Baa  der  Eisenbahnlinie  von  Triest- 
Dtvaeea  naeb  Laak  ohne  Anfsehnb  dnrch  eine 
entsprechende  Oesotzesvorla^fc  NicIiiM'i,'i>-t>'IIt,  uptri'n 
Fortsetzung  dieser  Bahn  über  die  Karawauken  und 
das  Kosenthai  nach  Klagenfart  eingehende  techni- 
sche Atifiiriliiin  n  iiocli  im  Sommer  dieses  Jahres 
gemacht  und  die  Vurnahme  der  technischen  und 
linamiellen  Stadien  Ober  die  Strecke  Rottenmann- 
UeonFBB  Teranlaast  werde.  Der  ^ireeber  flibrte 
ans,  dass  in  dieser  Petition  der  Hilremf  der  dureh 
die  bisherig''  Entwicklung  des  Mldösfcrrcicbiscbcn 
Kisenbahnnetzes  beispiellos  hintangcset/.tcii  Landet»- 
haupt«tadt  Klagenfurt  zum  Ausdrucke  komme, 
wehlic  als  Mittelpunkt  des  kärntnerischen  Unter- 
landoo  mit  der  Bevölkerung  dieser  Landestheile 
nicht  nur  den  Verlust  des  österreichisch-italieni- 
schen Besitzstandes,  sondern  uoch  mehr  die  Thal» 
Sache  zu  beklagen  habe,  dass  die  bisherigen  Eisen« 
lj;ilin:inlageii  wcsrntlich  nur  mit  Rücksicht  auf  den 
Verkehr  mit  Ober-Italien  durehgelUhrt  wurden. 
Der  weite  Tntereesenkreis  der  an  der  Petition  be« 
theiligten  Ländergn:ii{*e  tjcwähro  die  Bürgschaft, 
dass  mit  der  Herstellung  der  erbetenen  Handcls- 
strasse  nach  Triest  nieht  aor  diese  Verkebrs- 
Iji'/Ifliungen  eine  dem  gegenwärtigen  Territorial- 
be.staude  Oesterreicljs  entsprechende  nothwendige 
Gorrectur,  sondern  auch  der  ganze  industrietreibende 
Westen  der  öslerreichiseheu  Keichshälfte  eine  ent« 
scheidende  FSrdemng  seiner  prodaotiven  Thfttig- 
I.  I  .  rl  iiiLp.  —  Ilandolsminister  Marquis  v.  Bac- 
(ju  eil  ein  nahm  dio  Petition  mit  der  Bemerkun«» 
entgegen,  da-s.s  in  letzter  Zeit  in  der  Frage  der 
Verbiiuii^'iL''  ili's  Ilintorlaudes  mit  Triest  das  Pro- 
ject  der  Karawaiikenbahii  iu  der  öffentlicheu  Dis- 
cnssion  in  den  Vordergrund  getreten  sei.  Die  Re- 
gierung stell«  sieh  zur  Aa^be,  bei  Eisenbahn- 
projecten  das  Interesse  der  Prodaetioo  mOgliebst 
mit  dem  <^esa^l^ltst!lallicllen  in  Einklang  zu  bringen. 
In  dieser  Richtung  habe  der  Keichsrath  in 
der  kommenden  Session  zunächst  die  Be- 
rathung  einer  Eisenbahn  vorla^rf*  zu  ge- 
wärtigen, welche  im  gesammtstuatlichen 
Iptereese  gelegen  sei.  Dies  werde  nicht  hindern, 

«I 


Digitized  by  Google 


410 


ZtltMtuift  für  EiMotahiuii  wid  DimpfinhilEilut 


den  ge^enwiirtigeD  Anregungea  die  mögliehstti  \ 
BdrDcKncbtigung  zu  Theü  werden  xa  lassen.  Dies  ^ 
sei  so  wie  bei  der  Karawankenbahn,  auch  in  Betreff  j 
der  Strecke  Divacca-Laak  der  Fall,  und  die  Re-  j 
gierung  werde  boriinlit  sein,  noch  im  Lutife  dicsos 
Jahres  io  die  Studien  einer  oder  der  anderen  der  > 
beiden  hier  «ogeregten  Linien  einzugehen.  I 

Donau-Odercanal.  Eine  Deputation,  be- 
stehend tue  den  Bürgermeistern  der  mfthrisehen 

Städte  Leipnik,  rngurisili -Ilrailisch.  T'ngarisch- 
Ostrau  und  Tlumat^chau,  düiii  S<jcr»üir  des  land- 
wirthscbafllichen  Vereines  von  Napagedl  und  einem 
bftuerlifhf'n  Vertreter  der  Oi  tschiift  Zlohodilz,  sowie 
dem  Orafon  Jaroslaw  Thun,  hat  mu  4.  d.  M.  unter 
Fötiniiip  lies  Keichsrathsabgoordneten  Ritter  v.  Pros- 
kowetz,  als  Präsident  der  Mährisch-schlesiacheu 
AdEerbwgesellsefaaft  und  der  Handelskaininer  von 
OlmOtz,  bei  Sr.  Majestilt  iIith  ICuisor  AmlitMiz  g«- 
Dommen.  Diese  Abordnung  ülxM-reiciuK  tieui  Mon- 
arehen ein  Promemoria,  tii'tn  iTend  die  Mardi- 
regulirung  und  den  Kau  des  I)onau-Odercai)jile.s 
und  erfreute  sich  einer  Oberaus  huldvollen  Auf- 
nahme. Der  Kaiser  bemerki*',  dass  er  diesar  An^'e- 
legenheit  seine  besoodere  Auifmerkliamkeit  zuwende 
Ottd  sieh  Uber  den  Stand  derselben  von  den  ht- 
treffenden  Ressortmini>;tern  ciiif^eliend  werde  Hei  irlit 
erstalten  lassen.  Die  Deputation  begab  sich  hierauf 
xum  Ministerprilsidenten  Grafen  Taaffe,  der  sich 
über  die  beiden  Fragen  eingehend  inforniiron  lir>s.s 
und  dem  Gegenstande  seine  vollste  AufmerkKum- 
keit  zuzuwenden  vcrs))r:i(>li.  Sellistverstiindlii-h 
mdsste,  bemerkte  der  Ministerpräsident,  die  An- 
gelegenheit reiflich  erwogen  werden.  Damit  die 
Regierung  sich  mit  licstirmiitlieit  anssiircr^lien 
könne,  müsstea  aber  präcise  finanzielle  und 
Bauprojeote  vorßegen,  da  der  Staat  nnmAglich 
den  gesammten  Kostenaufwand  auf  sich 
nehmen  könne.  Finanzminister  Dr.  Bteinbach, 
bei  dem  die  Abordnung  gleichfalls  vorsprach, 
äusserte  sich  in  gleichem  Sinne,  und  auch  der 
Handelsminister  Marquis  v.  Bacquehem  versprach, 
diese  .Angelegenheit,  deren  hohe  Nützlichkeit  er 
anerkenne»  sorgfältig  und  eingebend  prOfen  zu 
lassen.  Er  Jkftnae  sieh  Jedoch  erst  dann  hierflber 
endgiltjg  iossem,  bis  greifbare  Yonehllg»  vor» 
liegen. 

Prioritäten  (Konversion  der  Kascbau-Oder- 
berger  Eisen oahn.  Die  Finanzgruppe,  welche 
die  Oonversion  der  Kaschau-Oderberger  IVioritiiten 
unternommen  hat,  schreitet  nun  zur  Einlösung  und 
ConTertirang  des  letzten  Theiles  der  ftiteren  Dpro- 
centigen  Anleihen,  sowie  auch  zur  CnnviTsioii  der 
4'/2procenligen  Anleihe  aus  dem  Jahre  Die 
jetzige  Operation  erstreelct  sich  auf  die  5procentigen 
Eperies-Tarnower  Silberprioritriten  im  Hf»trape  von 
4-2  Millionen  (hilden.  auf  den  Antlieil  an  der 
5procontigen  ungarischen  liiv.siiuDnsanleihe  des 
Jahres  1876,  welcher  derzeit  205  Millionen  Gulden 
Gold  beträgt,  endlieh  auf  den  Antheil  an  der 
i'/)prooentigen  ungarischen  InvestiiionsanlMhe  des 


Jahres  1888,  weicher  sich  nach  Abzug  der  Amor 
tisationen  derzeit  auf  7*39  Millionen  Mark  b«liuil 
Alle  diese  Anleihen  werden  in  4procentige  Ao- 
lehen  umgewandelt,  und  zwar  tritt  an  die  Stel!» 
iler  Kj»eri('s-Tarno\ver  .Silberanleihe  eine  -lurocentigf 
Anleihe  im  NoffliDalbetru;e  von  5,000.600  fl.,  u 
die  Stelle  der  beiden  luTestttionsanleiheo  «Im 
einheitliche  4procentinre  (Toldanleihe  im  Noraiiiil- 
betrage  von  12,874.000  Mark  deutscher  Reieb- 
wäbning.  Die  neue  Silberan leihe  ist  vom  1.  8c^ 
tember  1S91  ah  innerhalb  02  Jahren,  die  um 
Goldauloiho  vom  1.  (Jctüber  18!)1  ab  innerhilb 
57  Jahren  tilgungsplanniäs.si<;  i.n  verlosen,  dofh 
beb&lt  sich  die  Kaschau-Oderberger  Bahn  dif 
Iteobt  vor,  aneh  eine  grössere  AnzahTvon  PriorHilH 
zu  verlo.sen.  Die  beiden  neuen  Anleiher.  l  r-ii  V.r- 
zinsung  und  ROokzabluog  ohne  jeden  Abzug  erleigfii 
miisH  und  die  nar  «um  Zwecke  der  Einlösung  il«r 
alten  Anleihen  verwendet  werden  dürfen,  werden 
zur  »Siibäcriplio»  aufgülegt,  und  /.war  .sowohl  zutn 
Umtausche  als  auch  gegen  Baarzcichnung.  Für  d'H 
Umtausch  ist  die  Frist  vom  5.  bis  zum  15.  Ja«, 
fllr  die  BaanEeiehnnng  der  letzte  Tag  dieser  PriM. 
also  der  15.  Jtini,  festgesetzt.  Die  ("onversion^- 
bediuguugeu  stellen  sich  wie  folgt:  Für  je  lÜV  tl 
Momlnale  der  5procentigen  SilberobligatiMiN 
werden  110'/.^  H.  Nominaleder  neuen  4proceDti«« 
Anleihe  gegeben,  so  dasi»  sich  der  Couversiuu«- 
curs  ohne  Borflcksichligung  der  Zin.senverrechnnDi: 
auf  rund  90"/,  l*rocont  stellt;  für  100  11.  Nomiialf 
der  5procentigen  Goldobligationen  werden  iVD 
Mark  Nominale  in  4procentigen  Markobligatioufi 
angeboten,  der  Lars  stellt  sich  daher  auf  ciir« 
9(>V'4  Proeent;  für  100  Hark  Nominale  der  4'.}- 
jinn  enligen  Anleihe  werden  lOS^i  Mark  Nominil» 
ui  4procentigen  Tilr«.s  gewährt;  der  ConTersion*- 
curs  berechnet  sich  daher  gleichfalls  auf  «t« 
9G'  ,  Proeent.  Für  die  Baarzeichnung  ist  der  l'rei* 
bei  deu  4procontigen  Silberprioriläten  mit  91  , 
Procent,  bei  den  4procentigen  Msrl^riofüttSi 
mit  97     Procent  festgesetxt 

Oesterrelehlselie  LocaletsenbahageseO- 

Schaft.  Zui^ehen  der  <"sterrei(Iiisehen  Localri-ü- 
bahngcsellsehall  und  der  Verwaltung  der  Norii^^^t- 
htütm  sind  Verhandlungen  im  Zuge  wegen  Verkaoi« 
der  Linien  (''a.slau-Zawratetz-Tfemo8uit7.  und  Casls»' 
Mocuwitz.  Diese  Linien,  welche  iu  der  letzia 
Bilanz  der  Localeisenbahngesellschafl  nni 
1,.310.2G4  fi.  eingestellt  sind,  befinden  aicb  «e« 
1.  Juli  1889  im  Betriebe  der  Osteneidiiiet« 
Nordwestbshn. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestlichen 
Bcrgre vieren.  Mau  schreibt  niis  aus  Tepliu^ 
Nach  den  in  der  Zeilsch rill  „Der  KohleninteresseBi 
von  Seite  der  betheiligten  Bahnen  für  die  Z*"' 
vom  1.  bis  15.  April  1891  ven.flt  iillifht.'D 
W^genbestell-  und  Beistellungsausweisen  wank» 
wifaread  dieser  SSeit  von  den  an  den  ohnelstf 
Hahnen  gelegenen  Bnumkohlenwerken,  nnd  sair: 
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W  tt  g  »i  u 

Von  4l«r  AaMlK-TeptiUer  Bahn  .  .  32807  28.S86 
.  den  k.  k.  öxterr.  Siualslisliiieii  .  14.651)  14.018 
,  der  BuMlitUinMier  Eiaeubahp  .  &55g  aSflS 

daher  MnmnM»  .TUESB  Tim  

Wagen boistellung  In  den  Pllsener  Stein- 
kohlenrevieren« In  der  Zeitrom  1.  bis  Ib.  April 
1891  wurdeo 

W  ■  g  «  u 

bcHlellt  licigctitcllt 

Von  der  bölmtiMbMi  Weilbalia  ....  1061  14H7 

,  den  k.  k.  «eterr.  Stutsbahnen  .  .  1419  1449 
a  itU  IwJiniidien  Commer'-'iiillialiiit'ii  '>Z''> 
ditüer  2u«amtnen  .  .  i)4bli 

üeber  das  Secundärbahnwesen  lo  Frankreich.  In 

di>m  Au&atze   „über   «inü  Seeundärbattuwutioii    in  Früiik- 

nidr  in  Hr.  B  soll  es  aaf  Seite  887  riehüg  keinen: 

M  Ii 
S  »  9.SQ0  Fnam  — ^  aad  Mbi  8  wm  84iOO  Fnae» 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Relotie  wird  uns  ge< 
sebriebeo:  Hinisier  v.  Hsjbaeh  int  bei  der  zweiten 

un<l  ilriUen  Reratbung  der  So i.' u ii drul);» Ii n vor- 
luge, welche,  wie  immer,  glatt  aDgOQommen  wurde, 
Doebmals  im  preuadaeheo  AbgeordnetenbeiUse  er- 
scbionfii.  Sfiin  lotztos  Auftreten  gestaltete  sich  zu 
einer  warmen  OvatioD  aus  dem  Parlameutä  für  den 
sebeidendeo  Minister.  7ier  Reduer  verschieden  t  r 
Parteien  spradien  Herrn  v.  Maybach  Dank  und 
Anerkenonng  flir  »eine  Leistungen  aus,  darunter 
der  Führer  des  Centrums  mit  dorn  Rcinorken,  dass 
seine  politischen  Freuade  ursprÜAglich  gegen  die 
YerBtaatKehTing  gewesen  seien.  Der  consemtiTe 
Aboroordnptf'  uraf  Limburg-Stirum,  von  wclchpin 
diti  Kiiudgebuug  ftlr  Maybach  ausging,  .sagte 
unter  Anderem,  dass  Letzterer  neben  dem  Forsten 
liisinarck  oiiifir  der  wenigen  selbststandtgon  Organi- 
»alüiüu  rrcusHciis  gewesen.  Der  Miuisler  dünkte 
mit  bewegten  Worten  und  bat,  das  ihm  entsrefjen- 
gebrsohte  Vertrauen  auf  seinen  Nachfolget  zu  über* 
tragen.  Er  fasste  in  wenigen  imposanten  Zahlen 
das  während  seiiuT  Verwaltung  im  Mahnbau  und 
filr  die  Finanzen  (ieschaffeno  zusammen:  In  die.sem 
Dutiend  Jahre  sind  vom  Landtag  ?.nm  Hahnbau 
an  aussorordentlu-hen  .Mitteln  nafli  Alr/.uf;  der 
Sumuieu,  Wülche  auü  uctivou  Foudi  dor  Sliuit^j- 
l'tihnen  verfßgbar  waren,  1  Milliarde  und  30  Mil- 
lionen Mark  rund  bewilligt  worden.  Die  zor  Ab- 
schreibung gelangten  üebenebflsse  der  Yerwaltung 
lielaiifVn  sic-ti  aut*  831  Millionen;  mit  Amortisatio- 
oeo  etc.  auf  96ö  Millionen.  Zieht  man  diese  von 
der  oben  genannten  Snmine  ab,  so  niaobt  da«  zu 
Lasten  der  Staatscasse  einen  Betrag  von  ntwa 
86  Millionen  aus.  DafUr  sind  gegen  7000  Kilu- 
meter  neue  Eisenbaiinon.  194  neue  Liuicn,  55 
grosse  Hahnhöfe  gebaut,  gegen  2U00  Kilometer 
doppelte,  dritte  und  vierte  (ielei&e  hergestellt  worden ; 


ausserdem  sind  mehr  als  ftir  100  .Millionen  Krleiehte- 
ruDgen  gnst-liulTen,  die  dem  Lande  zugute  kamen, 
flDr  die  Arbeiter  Fürsorge  getroflfon  worden  ete.  Aaf 
die.se  Zahlen  und  Ergebnisse  kfuinto  der  Minister 
allerdings  roit<ienugthuung  binwei^eu.  Das  benimmt 
nicht,  dass  andererseits  in  der  Presse  fortgefahren 
wird,  bei  Gelegenheit  des  Wechsels  im  Eisenbahn- 
niinisterinm  durcbgroifoude  Reformen  zu  verlangen. 
Neben  der  Tarifverliillijrunp  und  Vereinfachung 
und  der  weniger  fiscalisebeu  Ausbeutung  der 
Staatiibahnen  nebten  sieh  die  Wflnsdie  unter 
Anderem  tlarauf.  dass  dem  Natthfolger  Maybachs 
nicht  eiuü  so  ausserordentlich  grosse  Machtvoll- 
kommenheit, wie  .Jener  besessen,  zugestandon 
werden  könne.  Maybach  war  fast  unbeschrankter 
Herr  der  Tarife  und  damit  indirect  auch  der  finan- 
ziellen Ergebnisse;  deshalb  erörtert  man  Jetet  die 
Opportunität,  ob  nieht  dem  Finanzminister  neben 
dorn  Eisenbahnminister  eine  gewisse  Ingerenz  zn- 
zugestehen  sei.  Ferner  taucht  wieder  das  Verlangen 
auf,  dass  f&r  die  höheren  Verwaltungsstellen 
weniger  Beamte  als  bisher  dem  Jnristensläiide, 
und  mehr  aus  tecbni.<^chen  Fachleuten  entnommen 
werdeu  sollten.  — Auch  die  bayerische  liegiorung 
hat  entschieden  —  was  för  den  Import  aus  Ooster- 
reieh  von  Wichtigkeit  —  dass  die  Frage  der  Tarif* 
gleiehheit  fltr  die  Artikel  Getreide  und  Mehl  zu- 
nächst zu  ruhen  Iiat,  d.  i.  die  von  Interessenten  ije- 
wQnschte  höhere  TariÜrung  von  Mehl  wird  vorerst 
nicht  eintreten.  Ausserdon  bat  die  Verwaltung  der 
bayerischen  Staatsbahnen  verfügt,  da.S8  an  Sonn- 
und  Feiertagen  —  be^oudere  Ausnahmen  vorbehalten 
—  keine  Thiere  mehr  zur  Beförderung  angenommen 
werden  dürfen.  —  Betreffs  aller  weitergehenden  Tarif- 
ermä-ssigungen  ist  immerhin  zu  berücksichtigen,  dass 
das  Ergebniss  der  preussischen Staats!) ahn en 
im  abgelaufeueu  Betnebtgahr  beträchtlich  un> 
günstiger,  als  erwartet  worden,  aosgefollen  ist 
Laut  Mitthoilungen  des  Finanzministers  Miquel  im 
Abgeordnetenbaase  wird  die  Eisenbabnver- 
waltung  einen  Minderüher.'-rhuäs  gegen  den 
Etat  im  Betrage  von  32  Millionen  erireben,  und 
/war  betragen  die  Mehreiauahraen  circa  33,  die 
Mehrausgaben  aber  über  65  Millionen.  Nach  Ab- 
zug der  darin  entbaiteuen  Gehaltserhöhungen  und 
der  Ersparnisse  werde  die  eigentliebe  ünterbUanz 
der  EisenbahnverwaUung  vorai;^:.i-![t|;ch  circa  22 
Millionen  betragen.  Auch  im  lautenden  Jahre  seien 
die  Mehrausgaben  beträchtlich,  Abgeordneter  Richter 
verlangte  von  der  Eisenbahnverwaltung,  die  un- 
gerecliil'ertigt  hohen  Ausgaben  für  Koblcu  und 
(Schienen  etc.,  welche  die  inlandischen  .Ringe'' 
stellten,  duroh  Bezitg  von  billigerem  Materid  aus 
dem  Ansland  za  Tennlndeni.  Ministerialdireeter 
Schultz  erklärte  auf  eine  Anfrage,  er  hoffe,  der 
erste  Spatenstich  zum  Rhoin-Emscanal  (Mittel- 
landeanal)  werde  noch  in  diesem  Jahre  erfolgen.- — 
Die  A]iril-Einnahmen  der  deutschen  Eisen« 
baiiueu  smd  nach  der  Sutiätik  des  Reicbseiseu- 
bahnamtes  unter  88  Bahnen  (exciusive  bayerisebe) 
bei  43  mit  zusammen  29.367  Kilometer  auf  ein 
Kilometer  höher  und  bei  25  Bahnen  mit  zusammen 
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7166  KiliMiiijtor  nieilri<rer  als  iiu  April  18*J0.  Die 
hreusHtschuti  Suatsbitliiiori  ergaben  7^'/^  Millionen 
Xlark,  ci  i.  +  3'/.^  MillioiK'ii  otler'pro  Kilometer 
2U46Mark,  d.  i.  +  81  M;irk.  l)ic  liayerisclien  Stauts- 
baiiaeo  zeigen  dagegeu  eiueo  noch  betr^hüiebereu 
AusfiJI,  wie  im  Hftns,  faanptsllehlieb  wegen  der  im 
vorigen  Jahre  erfol2:tpn  Herabsetzung  der  Güter- 
tarife; sie  vori'iiiiKtlmittMi  8,238.280  Mark,  d.  i. 
—  313.t>'.»T  _M  II  lie  sächsischen  Staatsbahnen 
7,299  071  Mark.  d.i.  -j- 116.86«  Mark.  —  Im 
württembtirgiscbeo  Laudtag  wurde  wieder  eiu- 


rnul  der  Hau  der  Bodcnsoo-Oürtelbahu  ajig^ 
regt.  Miui»tur|iräHident  v.  Mittoacht  erklärte  Ak  \ 
Horoitw'illigküit  der  wQrlteiubergischen  Regierung, 
die  Aiisluhrung  sei  alrr  bisher  an  der  ablehuen- 
den  Haltung  der  bayerisobeo  geseboitert  Oegvs 
die  Rvgieruiigsvorlage,  wonach  in  Wlirttemberg  die 
ersten  beiden  SchmalspurbahniMi  giOiant  werden 
sollen,  erhob  «ich  bedeutender  priiiLi].iL'ilt'r  Uidtr- 
Spruch,  weil  das  Schnialspursystem  iil)f  rLiaupt  lu  ' 
verwerfen  sei.  Die  Regierung  führte  jedoch  inr. 
HUcksicht  auf  dtin  Kostenpunkt  ihren  Willen  durci 


Liiei  a  l  u  r. 


Das  Recht  der  Eisenbahnen  iu  I^rcnsHen. 
Sy.stemati.seh darge.stellt von  W.  Gleim,  Geheimer 
Ober-  Kegieruugsratb  und  vortragender  Bath  im 
Ic5nigl.  premsisehen  Uinisterivm  der  Ofientliclien 

Arbeiten. 

Fou  diesem  £u  Uerlin  im  Vorlage  von  Franz 
Tahlen  erseheinenden  W«rke,  welebes  naeh  den 

IntPiitiiiTirn  des  Verfassers  t^iii^  umfisst^ndn  Dar- 
stellung der  Ei8enhabnrechthVtn'ha.luiiäse  unseres 
Nachbar.stiiikt<;s  xii  werden  verspricht,  liegt  uns 
zunächst  die  erste  Hälfte  des  ersten  Handes  vor, 
welche  vor  Kurzem  der  OelTentlichkeit  übergeben 
worden  ist. 

Nach  der  Vorrede,  welche  die  l'dbllcation 
hegleitet,  haben  wir  drei  Bftnde  su  gewärtigen. 

iliMM  ii  tier  I.  und  II.  Hand  dem  nlTpuiürlh  i) 
Ucriiie  (li-r  Eisenbahnen  gewidmet  sein  sollen, 
wfthrt'iid  in  dem  III.  Hände  das  Privatrecbt  des 
modi  I  III  N  lieherrschers  des  Verkehres  vorin  funi  l 
wenien  »  ini.  In  Ansehung  des  ötlentlichen  Kei  hti'» 
yerwei.st  der  Verfii-sser  den  Stoff,  welcher  sich  auf 
die  aligemeioeii  Keehtsgrundlagen  bezieht,  in  die 
«rRle  Nnlfte  des  I.  Randes,  das  Recht  dos  Bieen- 
halinli.itK's  in  die  zwiifr  Tliilfle  des  I.  Bandes, 
dann  das  Uechl  de.s  Eisenbahnbetriebes,  die  Be- 
steuerung der  Eisenbahnen,  den  Schutz  der  itus  der 
Ei.sonb;d)iiunteriielimung  ent.'ipringeiiden  Rechte 
und  die  Heendisung  der.selben  in  den  II.  Hand 
»einer  Darstellung. 

Der  bis  jeti&t  erfüllte  Theit  dieses  gewaltigen 
Programmes  macht  uns  in  der  Kinlditong  mit 
dem  Hi't^iilTi  licr  Kisenlmlin  und  des  Hechtes  der 
Eiseiibulinea  in  Preiissen,  mit  der  Jiiigeuart  der 
Eisenbahnen  naeh  ihrer  teebnischen  und  wirtb- 
scliaftlichen  Seile,  mit  der  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnrechtes und  der  Eisenbahngeselzgebung  in 
den  Ilaujitperioden  1838  bi.s  1866.  1866  bis  1870, 
lb70  bis  1876  (iu  welch  letzteres  .lahr  der  erste 
Schritt  zur  Verwirkliehnng  d«?8  Reichseisenbahn- 
gedankens seitens  l'reiissens  fällt)  uini  l^^"»)  lus  in 
die  neueste  Zeit,  endlich  mit  den  Quellen,  Uilfs- 
inittelo  und  der  Literatur  des  pretnsUohen  Eiseo- 
babnrtchtes  bek.innt  Im  ersfiMi  Abschnitte 
wird  das  Verhültuiss  der  Eiseubahuou  zur  iSlaats- 


gcwalt  im  Allgemeinen  besprochen,  zweiten 
AbschuitteHegriff,  Inhalt  und  Arluu  der  Eiheubabn- 
uiiteruehmung  und  des  EisenbahnunternehmuDp- 
rcchtes.  sowie  die  rechtliche  Natur  des  letzteren  eat- 
wickelt,  wRhrend  im  dritten  Abscbnitt»ii 
lii'i'i  I 'liU'rabilifilnn^eti  die  T.cliro  von  der  Hegrüii- 
duDg  der  Eiseubabuuuteruebmuug,  und  xwar  1.  der 
Privatont«niehmaBg,  2.  der  preuasiaehen  StuH- 
babnuntemthmung.  3.  der  EiscubahnuDterQebniKDS  ^ 
des  Dentseheo  Reiches  folgen,  wobei  in  ulh  • 
drei  Specialtiteln  der  Umwandlung  der  Vollbahc 
in  eine  Hahn  untergeordneten  Ranges  nnd  d«  Er- 
werbes des  blossen  Hetriebsrcchtes  besondeff 
gedacht  erseheinL 

indem  wir  uns  vorbebaltan,  das  Werk,  um 
es  in  seiner  (Jesainmtheit  erschienen  sein  wird, 
nameuflich  -.w-h  liiii>i(-!itlicli  d(>r  Vf>rh;iltiiissn  /««I™ 
I  Eisenbahnrechlo  Oe»terreicbs,    einer  emgeliend^'B  | 
Besprechung  zu  unlorziehcn,  glauben  wir  scbi'H  I 
lii  ute  dasselbe  freudigst  befrn'issen  und  aussprofht't 
I  zu  dürfen,  dass  die  Bedeutung  des  Werkes  Aber 
,  die   Grenzpfilhie   Hreussens    und   des  Deutsch» 
Keiebes  weit  binausreicben  werde;  denn  «teilt  sieii 
I  die  Arbeit  znnftchst  wohl  als  eine  Riebtarbnnr  flr 
1,  jenen  Theil  der  [n >'us-i>rl;.-ii  und  (leiilsrlicn  H-'nraOT- 
Kchafl  dar,  welche  die  Hrincipien  des  EisenbabD- 
rechtos  als  Grund-  oder  8chlu».sstein  ihrer  liemf»- 
iiildiing   kennen   itiiiss-,         Jvaiiii   (I»ch  nirbt  in 
Abrede  gestellt  werden,  da-i«  die  Z^veckmassigLfii 
I  des  uufgestelllen.  den  theoretischen  wie  den  prik 
tischen  Meister  verratbenden  Systems  und  Aiii^ 
I  planes  des  StolTea  sweifetsohne  Ahr  Jeden  auHcr- 
I  ordentliches  Interesse  bit'ti't.  der,  lilme  Aiigeliöria" 
t  Deutsehlands,  respectivc  Preussens  zu  seiu,  ^Jii° 
I  und  VersttndnlsB  für  Reohtsentwicklung  ttentii 
und  das  Hedürftiis-s  in  sich  flihlt,  sich  ein  bischet 
über  ilic  rechtlichen  Vorgänge  im  Auslände  zu  am- 
!  richten. 

j  Ganz  Torzugweise  halten  wir  (ileim's  Werk  f^r 
I  geeignet  znr  vergleichenden  RechtsdarstclloBJ 
I  deren  man  allerorten  für  die  Länge  der  Zeit  nirii'  j 
1  entratben  kann,  und  die  sich  namentlich  ah  •'i: 
I  unabweisHehes  Oebot  der  Kotbwendigkeit  erfrie^>^ 
,  wenn  die  hwm  in  ferner  Zukunft  liei;i'ni!''  Km- 
I  Wicklung  des  Eisenbahnrechtes  auch  aul  aodärts 
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(iobieten  ah  anf  ileiii  des  iiitorriaiii<iiali'ii  £is«ii- 
bulmfraulitv»ikt$liru^  uitie  gmieitiliclio  werden  soll; 
eK  wobot  dem  Werke  daher  ein  Hohr  bober 
wisMiisehafllicher  Werth  Inno,  dor  iiiii  so  ge- 
wiehtiger  in  Anschlag  zu  bringen  ist,  ftls  es 
tiiies  zioiiiliclien  Maasües  von  Mutb  iiud  Selbst- 
verleugnung bedarf,  einem    so   schwierigen  He- 

! innen,  wie  die  systeroatisehe  Behandlung  des 
Cispnbahnreehtes  es  ist,  Mrshi^  und  Arbeit  zu 
\veibfii,  zu  eiuer  Zeit,  wo  iumi  diu^eui  bedeut- 
samen Zweige  der  modernen  Kecht-swi-ssenschaU 
Eisenbahn- Vor-  and  Fortbildungsscbuleu  als 
Pflegostätte  angewiesen,  diigegon  die  Pforten  <ler 
technisilicn  Hochscliulon  und  T'niviTsiiMiru  noch 
immer  nicht  g^ößml  hat,  wo  al^o  der  Daturgeaijiss 
berufene  Leeerkrete  eines  eelehen  Werke«  eiofteh 
piitnilh,  und  nur  das  Tiiteresse  (iiiicr  <raii7,  kloincn 
Si^hiuir  freiwilliger  oder  gezwuiigeuer  Wissbegieriger 
rege  gemacht  wird;  der  Undankbarkeit  der  Aufgabe, 
den  Gahmen  eiuer  vielleicht  auch  nur  auf  ein 
Schlagwort  hin  geschriebenen  Monographie  zu  über- 
schreiten, ist  e«  ziizuscliri-ilicii.  das»  auch  heute 
noch  die  NeseruDgeu  uif  dem  (jcbiele  der  Keohts- 
litenitnr  mehr  den  einsetnen,  gewitut  reetat  fnter- 

essanti-n  Partien  des  tmlten  römischen  Hm^liti's 
als  jeueu  das  Ivltündigen  Eisenbuhnrechle«)  mit 
Vorliebe  zugewendet  werden;  ein  ungelegenes, 
unbfachtptes  Buch  kann  (loch  wohl  dem  Autor 
keine  i'reude  boioite«  oder  gar  8poru  sein,  die 
Krüehte  seines  Forschen«  und  Deokem  in  ireitere 
Sebrifteo  zu  veigrftbeii. 

(iieim  bet  m  seioem  ersten  11i«{le  des  I.  Bandes 
in  itrii^niaiifcr  Klarheit  und  mit  ^hmssit  Scliärfc 
die  all^emeioeu  ürujidsät/.e  des  i^irciissischeu  Eiseu- 
bahDreeble«  gezeichnet  und  wir  rechnen  m  dem- 
selben als  gauz  besonderen  Vor/tiir  nn,  dnsu  er 
nicht  in  der  dem  lionianistcn  mul  (  iviliäteu  eigeiieu 
breittpiirigieB  Weise  sich  in  tiefsinnige  Betrachtun- 
gen Terliert,  um  dann  sehheiudich  auf  das  Piede- 
stal  der  Dogmatik  hinaufooklettern.  Wie  einladend 
wiiro  »'S  irt'Wtst'ii.  diesen  Weg  schon  bei  der 
icritiiicben  ßelcuchtuug  des  Begriffet)  „Eiseubahu 
XU  wandeln!  Statt  dessen  erfahren  wir  bereits  auf 
der  vicrton  Seite,  dass  unter  Eisenbahnen  im 
eugsten  Siiuitj  des  Wortes  solche  fSchicneuwcgo 
an  verstehen  sind,  denim  diese  Eigunseliaft  nach 
ihrer  wirthschal\lichen  Bedeutung  nach  dem  Be- 
finden der  zuständigen  staatlichen  Organe  zuge- 
sprochen wird;  ein  Satz,  den  wir  voINirmdiL' unter- 
schreiben, da  die  Eisenbahnen,  eiueu  eminenten 
Zweig  des  Oemeinwesens  bildend,  ihren  Ausgangs- 
punkt nach  jeder  Ivichtung  in  der  staatliclien 
Auturitiit  finden  utul  finden  mOsseii,  wie  sieit 
immer  deutlicher  auch  dort  zeigt,  wo  man  ur- 
sprfSngliel)  ;inilers  daelite  lEn^'tand,  Amerika  (.  Bei 
duii  Au:j(ührungtju  üieim  .s  lallt  es  uns  darum  aber 
auch  auf,  dass  er  es  sorgfältig  vermeidet,  von  der 
H^galititt  de«  Eisenbahnwesens  zu  spreehen,  andrer- 
wi^end  die  technische  nnd  wirthschaftliehe  Eigenart 
der  Kisenlialiiien  in  den  Vurder»rnnd  stellt  und  nur 
der  Huheitsrecble  im  Allgemeiueu  erwähnt;  erklären 
dorft«  sieh  dieser  ümstaod  einerseits  dadureh, 


dass  dem  preussiselien  Kisenliatinreelite  der  BegriiT 
des  Ueimfallsrechtes  fremd  i.st,  die  Eisenbahnen 
rielniehr  Eigenlhura  der  Unternehmungen  sind, 
das  sogar  der  Versteigerung  unteHiosen  kann,  so- 
wie dass  der  Begriff  des  Reiebsboheitsreehtee, 
soweit  es  sich  um  lieichsbahnen  bandelt,  pr.st  aus- 
gebildet werden  luuss.  Mit  dem  Aufgeben  des 
Lleimfallsreofateii  bat  sieh  das  preussisebe  Eisen- 
lialinrecht  mit  Naturnothwendigkeit  der  privatrecht- 
iichen  Auflassung  mehr  bemilchtigt,  uls  dies  ander- 
wArts,  z.  B.  bei  uns  in  Oesterreich,  geschehen  ist, 
wo  man  mit  dem  Festbalten  an  dem  einschnoidensten 
Ausflüsse  des  liogalitätsrechtes  mit  Knt^icliiedenheit 
auch  auf  die  Woi^e  des  VerwaUnn^srecIdes  ge- 
wiesen war.  Dieser  tiefgehende  Unterschied  prägt 
sieh  aueh  sonst  in  Gleim*«  Darstellung  aus, 
welche  einen  vorherrsrhond  privatrcehtlichen  Zug 
hat,  das  Verwaltiing.sieeht  in  engen  Schranken 
hidl  und  sogar  vorhat,  dsis  IVivatreehl  der  Eisen- 
bahnen besonders  /,u  behandeln,  ein  Zweig,  der 
nach  österreichischer  liechtsauffassung  keinen  posi- 
tiven Boden  tande.  Nicht  so  recht  hinein  pusst  in 
dieRe  Darstellungsweise  allerdings  dann  die  in  dem 
(  ipitol  „Privatreehtliehe Wirkungen desPririleginms" 
(Si'jte  TS:  enthaltene  Andeutung,  dass  durch  einen 
ge.^iiUlidiüu  Act  ein  Privilegium  mit  ausdrücklicher 
Versagung  einer  Entschädigung  aufgehoben  werden 
könne.  Wir  sind  der  Ansicht,  das>  ein  tiefet/  im 
Rechtsstaate  über  bestehende  Vcrliaitni.sHe  nur 
dann  einfach  zur  Tagesordnung  übergehen  könne, 
wenn  aus  stsatonolizeilichen  tirOnden  jSustände 
rein  StTentlieher  Natur  ein  Ende  berettet  werden 
soll,  alsti  Veriiini/ensreclite  i:ar  nicht  in  Frage 
kommen,  was  von  einem  preussischen  Eisenbahn- 
privilegiura  gewiss  nicht  hebanptet  werden  kann. 

Mit  besonderer  Befriedigung  wird  der  Leser 
erfüllt  sein  von  dem  dritten  Thcile  der  Einleitung, 
betreffend  die  Entwicklung  des  EisenbahnreohtM 
(Seite  19  bis  34).  Er  gelangt  da  in  die  genaue  Kennt* 
niss  der  Vorgeschichte  und  der  Motive  des 
Iiis  lieiite  ini  W.'sen  in  Krall,  siehendijn  Eisenbahn- 

Sesetzeä  vom  Jahre  1838,  welche  in  gedrängter 
!nne  und  mit  ausserordentlicher  Klarheit  Lieht 
verbreiten  über  den  Standpunkt,  den  die  prensgi- 
scho  Regierung  gegenüber  dem  neuen  wirihschail- 
lichun  Factor  einnahm;  es  wird  weiter  die  Wirkung 
der  politischen  Verhältnisse  auf  die  tiestaltung  des 
Eisenbahnwesens  und  seines  Hochte.s  vorgeführt, 
wobei  die  lirumlun^  des  Norddeut-schen  Bundes 
und  die  Errichtung  des  deutschen  Kaiseneicbes 
die  Marksteine  bilden.  Wir  halten  diesen  Tbeil 
<It;r  Schrift  rnr  den  wertlivollsten,  weil  er  mit  den 
preussischen,  lespective  deutschen  Eisenbahnver- 
liältnissen  mühelos  vertraut  macht  und  volles  Ver- 
ständniss  in  manchen  Vorgang  bringt,  der  sonst 
nicht  ganz  klar  wäre. 

Selir  bemerkenswerlh  sind  auch  die  im  zweiten 
Abschnitte  vorfindlioheo  Erörterungen  be&öglieb  der 
Arten  der  Eisenbahnunternehmimg  und  des  Eisen- 
baljnunternejjmun^rsriMdili's :  nur  ki'mneti  wir  uus 
damit  nicht  oinverstandea  erklären,  dass  der  <iea 
Begriff  und  Inhalt  der  Etsenbahnuntemebmung 
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keniizoichnendo  Zweck  ilieKer  It^lzteren  auf  die 
Veriiiitlluii^  des  i^Ucnllichcn  Traiisportvt^rkeliieK 
zwischen  bestinitiilcii  raiitiilicli  ^etrotinUMi  l'uiikt«ti 
mittels  der  Dampf-  oder  soosügeu  Kraft,  welche 
eine  geBohwinde  und  inii8«enh«fte  Refördernnfr  er- 
möglicht, eingeschränkt  winl.  Weilt  r  der  ..öfTi  iit- 
liobe'  Transportierkehr,  noch  die  räumliche 
Trennung,  noch  die  Geeehwindigkeit  scheinen  uns 
bestimmende  Merkmale  zu  sein.  Nach  unserer 
AuHasBung  liegt  das  wesentliche  K'ritetitiin  den 
Btsenbahnzweckes  in  der  SchafTung  dos  Vcrkidires. 
aus  dem  die  Octl'entlichkeil  Nutzen  ziehen  kann; 
und  von  diesem  Gesichtt>i)unkle  aus  können  aller- 
dings Schienenwege,  wcIcIh'  dem  eig»»nen 
Uebrauehe  dee  Erbauers  iuv  Erleiobterung  der 
Wirtlisehaft  dienen  seilen,  auch  wenn  sie  noeb  so 
lang  wären  (PfMbahnen,  Verbindungen  zwischen 
Kabriksetabliitsenionts  etc.),  aus  dem  Hegrifle  der 
Eiseubahnunternelniiung  ausgeschieden  werden, 
nicht  aber  auch  Schlepplialiiie!).  wi  li  lif  ä'w  Erzeug- 
nisse der  Productionsstutti  u  den  Cuij.-5unieiit«n  er- 
schliessen  und  sehr  häufig  umgekehrt  wieder  andere 
Producte  an  die  industriestfitten  sar  Deckung  ibrerBe- 
dCIrfnisse  befördern;  Ringbahnen,  Stadtbahnen  ete. 
werden  gewiss  clHMifiills  a]s  (;ei,'-,'n.->t,iiiil  einer 
Eiscnbahnunternehuiuug  uulzutassen  sein,  wenn  das 
öffentliche  Interesse  deren  Anlage  bedingt;  der 
relative  Begriff  „räumliche  'IVeunuiiir"  liiefür 
ebeusoweuig  eio  Uiuderuiss  bilden,  als  der  gleich- 
falt*  relaUf«  Begriff  der  ßeschwindi^eit,  von  dem 
man  zudem  weiss,  dass  er  ?.a  verschiedenen  Zeiten 
verschieden  begron/J  war  und  nach  der  Construc- 
liiiii.Miii  ilrr  Halm  e>.  iiorli  heute  ist.  Wir  glauben, 
düüü  uuf  die  Individualität  dea  Eisenbabnunter- 
nalimens,  wenn  der  direete  oder  indireete  flffentliebe 
Nutzen  ausser  FrafrH  steht,  hinsiofitlich  des  Be- 

Sriffes  „Eisenbahnuiiieriivhniung  '  und  hinsichtlich 
er  Principien  des  Eisenbahnunleruchniungsrechtes 
gar  nicht  ankommt,  und  das-,  diese  Individualität 
höchstens  auf  das  Muass  der  Geltung  der  bestehtiu- 
den  eisenbaliurechtlieben  Normen  und  Vorschriften 
von  Eiofluss  ist. 

Sehr  wOnsehenswerth  hatten  wir  es  mchtet,  | 
wenn  (ileim  eine  schärfere  Scheiddii^'  /wisclieii 
Eiseubahnuuternehinen  und  Eisenbahnunlernehmung 
durehgeführthfttte,  weil  die.selbe  eine  eiuheitlieheZu- 
sammenfaspinip'  der  den  i:>taatsbahncu  und  Privat- 
bahiicu  gtjiiieiiif.aiui)ii  .\lerknialobps,ser  ermöglicht  und 
weil  die  vorwiegende  Behandlung  des  suijjectiviui  | 
Momentes  der  Unternehmung  die  Klarlegung  der 
olgeetiv-reehtneben  Beziehungen  wesentlich  cr- 
aohwert. 

Wir  können  uns  selbstverstüDdlicb  nicht  arro- 
giren,  ein  Werk  naeh  dem  zu  beurlheilen,  was 

nicht  geschrieben  worden  ist,  und  in  Ansehung 
dessen  wir  gewnnscht  hätten,  dasü  es  geschrieben 
worden  wAre,  sondern  nur  nach  dem,  was  tfaat- 
ii&eblivh  geleistet  worden  ist. 

Und  wenn  wir  also  von  unseren  Wünschen 
ab.sehen,  so  nnisvcn  wir  Oleim's  Arbeil  als  eine 
Äusserst  gediegene  bezeichnen,  welche  sich  durch 
Klarbett,  KOrae,  ffieMeode,  Jedermann  zugängliche 


Spraciio  und  Vermeidung  trockener  Darstellaogs- 
weise  auszeichnet.  Wir  haben  die  Schrift  mit  V«r- 
gütigen  gelesen  und  sehen  mit  regem  Intere»« 
der  Fortsetzung  des  begonnenen  Wericas  ^^^S^* 

TechnoIopiKches  WSrtertodi  In  ii«n1sdi*«9^Mb«r  nl 

enuliüuh-dcuteclier  Sprache,  Si-lnffHinagcbiDeubsu,  Schiff 
iuaioltiaenbetn«b  und  LauddampfmMehiiitta  nmfawiiii 
mit  «inem  Anhange,  «nHudtmd  10  ZammwinttU— gn 

\uii  A iis'!ni.k<>n  auR  8|ie(iiid£weigeii  des  Dtuupfbetricbt? 
von  1  raii/.  üullaiif,  ÜircoUir  der küiii^l.  S«>«ma8chini>lre- 
scliule  zu  Fleusliurg,  vormals  kainerl.  Marin«iiig»oi«u. 
Fleugburg  18110.  Verlag  von  Aeg.  Wes^halen.  Pnii 
Mark  1.50. 

Anf  dtm  Oabiat*  des  MiaofaiaMilnaw  spielt  Bagleet 

iioi;b  iuiiiK^r  eine  so  hervorragende  Rolle,  dais-  >1h<  K>iintnjii 
der  eii^litic-bea  ^praidie  für  den  MMvIiiiK'Ucoastrncteiir 
welcher  sich  mit  den  Fortsehritten  seines  Berufeg  Tertnet 
uiiwhea  wiil,  onerliesUeb  eraflheint.  Aber  auoh  hintiohtUeh  in 
geadiftUolien  Thdies  mHatt  TbRtIgkeit,  soweit  sie  uilt 
aussohliesiiliah  das  kaufu)unDii<'hc  Wi  sen  desselben  betrift 
ist  es  für  ihn  notbwendig,  die  teoliuisohen  Faviiaat^rüdi 
gründUeb  kraoen  a«  ternea.  Das  Twliegende  Handbaeb  «M 

in  allen  ■sulr-lir-ji  Füllen  tretTlIcbi'  I>i>''n.8l<'  leisten,  die  Vt^- 
setzungeu  ^imi  correct  und  dem  uiut'aleu  SpnKh^ebrxarLt 
entnommen ;  die  AneidasDK  des  StofTes  ist  überaas  pcaktittt. 
die  Ausslatlnng  nmekmässig,  der  Preis  ein  geriager.  Dm 
(las  Bäehldn  in  so  besehf idenem  Umfange,  in  so  haniluwn 
Formate  erscheint,  vcrdanktmaii  der  grossen  KnthaltB»akeit  i» 
Autors,  der  aiis  überflüssigen  Bei«i«bnangen  «nd  Worte  ba- 
sdta  faiassea  und  aar  aO  da^eniga  anijstnieiaBieii  la^  au 
dem  2wMke  idaar  Acfaelt  «alqpriehi  & 

Uober  den  !;<it;enwUrtigon  Stand  der  Eleklroterhnii 
In  den  Vereinigten  StnaieB  von  Nordamerüii.  Vva 
Iiigeuicur  Fritz  Goldensweig.   Sepamtftbdrock  Mi 
dnr  „/eitsührlft  für  Elektrotechnik' ,  Heft  X  mid  XI  a 
18tK).  Wien,  Selbstverlag  des  Verfassers, 
lu  der  vorliegendeo.  höehst  lesenswerthea  Ai  fum  U 
gitbt  Ingeaisvr  Ooidaniwaig  anf  Grand  «iasr  in  d«d.  V«i- 
ei  II  igten  Staaten  untemommeneB  Sindlenrefsa  ein  mäutt- 
8t;hüpfeii'l("-   lÜM   iii  1 1   die  bedeutenden  Fortschritte  iKr 
I  elektriscben  Kiseubabueu  in  den  erwihoten  Staaten.  £r  bt* 
äpriebt  die  vefselüedeoen  Systeme,  tob  denen  naaastllsl 
jenes  von  Thomsou-Houstun  und  jenes  \n:i  Sjjragm;  sici 
derzeit  der  ausgedchntestou  Anwendung  erfreuen,  ttutur. 
die  charakteristigchen  (  ongtructionspriuuipieu  derselWn,  in^ 
sudauu  iu  übersiebt  lieher  Aaorduung  die  Verbreiteng 
uinzeluen  H:dnisy«tenie  bis  Juli  189U  und  giebt  schlletildi 
sehr  interessante  D.nten  über  die  Kosten  und  die  ItenUtbuitM 
der  elektrisufaen  Üahnea.  In  den  Text  sind  einige  sehr  ««kl- 
gelungene  Zeiofanangen  «ingalloobtan. 

BlUletlicea  f  alytcdinlca.  WissensobafOfefa  in  SeUagnertcn 

g«ürdnel'''s  IIi  i  i  rlm  irim  der  gesaitiiiitcii  läutscben,  (nai- 
sischen  und  euglmehui,  leehuisuheu  Litenttur  einsehlkw- 
üob  ftier  Beslebaagaa  lU  OtMitgebnng,  Hygieae  isl 
täglichem  Loben,  ncrausgegeben  rm  Frit.'  r.  ,Sie'*"- 
pänski.  Jahrgang  I.  1881).  St,  i'cliiifeLurg  uiul  LeipJ? 
Verlag  von  Vritai  v,  Szezepänski. 
Die  Au%abe,  welofae  sieh  der  Vertaiser  des  reriisg«- 
den  Baabes  geaielU  bat  aad  welabe  aeban  ia  den  «tv 
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«iUilMI  ntd  du-f^elogt  eraeheint,  iat  tevis  der  grosaeu  Er- 
leiehterang,  »f-!chi!  heutzut.igr  liit?  V.'i];ii,'?^lnu'lili.inilliiDgeii 
dureh  Ftthraag  uod  gegeoieiliger  MiUheiliuig  •iuer  gaoanen 
Biblkgntpkle  M  der  Frtft  nMh  d«ii  mmm  E!ndkriaaDg«n 
auf  litersriisehem  Felde  l'iütcn,  noch  immer  <''m>'  s-^lir  sr-hwrii^ 
□Dd  erfordert  eio  zieiuliob  vreitgeti(>ndes  8elbRt*tudium  der 
aufzanehinendco  BflAher,  tu  d«r  Grnppinmg  4m  Steffin 
vollkommen  gerecht  zu  werden.  Diese  GrappiriiDg  erfolgt  in 
(>iner  grüneren  Anzahl  von  Absohnitten,  nach  tochDischen 
nnd  gewerblichen  Sehlagworten  geordnet;  innerhalb  dieiter 
Abtohaitte  bagegiul  mm  «iDer  nen«o  Uatarth«ilan£  j«  n««h 
dw  iUiehMi  Oa^aklipqokleii  ihm  IrImUm,  ond  telilitnlJah 


Andet  man  wieder  in  ditwn  Untartiieilen  die  AnfDhrung  der 
Autoren  imi  Huclititclii,  st.'i-i  unter  Kinhaltun^'  il«r  aljib;»- 
bdtixohen  Keihenfolga.  Dureh  diese  Weite  der  EiuUieiiung 
wird  dfte  Bflebdohen  inaeeret  prtlttiiali  M  jeder  Art  von 

N;i.,'li»c-h!:ig;iiiiLr.  sonnhl  iiaoh  !^ti)fr  als  iirtL-h  Autnr,  und 
leistet  in  treiTlicher  ^Seiie,  was  man  von  eiu^r  Zusammen- 
iloUing  leinoe  Zwecket,  aageo  wir:  von  dem  Jahreskatalog 
einer  etwa  eHachtfn  ti»clinis<>hi^n  Weltbibliothek,  fordern 
kann.  —  Nur  uui  Eiaiyj  möcht>_>u  wir  den  Autor  orsuehen: 
gr  i'is.'ic  [.etteml  denn  die  im  Jahrgang  1889  angewandten 
sind  ohne  Lopon  höohotene  fttr  «in  vollkomneii  goevadoi 
Auge  leebar. 


Vermischte 

Der  kuiMmg  der  5Mt«rr«iei«U«-heB  KUenbiiliRen. 
Seine  Majcität;der  K  a  i  s  e  r  hat  am  2.  d.  Ii,,  MitlagB  am  12  Dhr, 

ia  der  Halle  de«  Westbahnhof*!«  den  von  den  öatcrroii-liigchen 
Biienbahnen  gemeinsam  beschafften  neuen  K"ai«(!r/.UR  be- 
aichtigt  nnd  die  IJebergabe  huldvollst  eutgi>geh  genunimeii. 
iKtt  JCaiier,  welober  in  Begleitnng  de»  tieiiemlHtiutaateii 
FML.  Gtifcn  Piar  ond  d«*  FlügdadjutmteB  ObertUIeiitenknta 
I'oten  ersiliii'n,  wunl.'  in  liem  \  fstitnilc  voiu  lliindelaministt'r 
JUarqais  Bao^uehem,  dem  rräsidentuu  der  k.  k.  Staats- 
IwliatB.  Baron  Csodik,  den  PrSoidonten  des  Vrrwaltnngi- 
ratbes  und  dpn  Gf-npmWtrcc'tnrpn  flr-r  pin/rlncii  n:ihii.  ii  ti-- 
gräaat  nnd  aofort  in  die  Htkllc  ««iumi,  vvosüllmt  iUt  Kiiiii.  i  - 
sof  mit  geboixter  Hascbine  atand.  Der  Kaiser  nabin  ]<><!«  it 
eiaselAen  Wagen  genau  in  Augeustslieiii,  Hess  Kivh  ub  uml 
an  Erlinlemngen  geben  und  sprach  sifh  ungemein  lobend 
ans.  Der  Kaiser  wurde  I  ri  di  r  Uesichtigung  von  dem  Herrn 
Handeiamiaister,  roo  dem  Pritsidenten  der  äeterreiebiaeheu 
Stealobtbnon,  kaUeriielion  Katlift  Oborintpeetor  Sebfllieohofer, 
Pimn  Hinghoffer  und  Director  Härinp  ■^rl-Aicl.  fniniitelbar 
darauf  hat  der  Kaiser  die  versammelten  Keprasentautca  der 
ia  Wion  donleOIrenden  MerrdMüaehen  Bahnen  im  Hof- 
aslon  enipfangcD  und  rlcns^Ihon,  unter  besonderer  Aner- 
kennung der  TorzQgliohvn  und  xwti'ckmissigen  Ausführung, 
seinen  Dank  für  die  Widmung  dieses  Zuges  ausgesprochen. 
Naeb  fast  balbatindigom  Aafentballe  verabiohiedete  eidi 
der  Monaroh  aad  tarlien  im  Babnbof.  Der  nono  «Kaiser- 
ziii:*'  Viestfht  ans  acht  Wnjrsi>n«.  nümlioh  fiinf  acht-  und 
drei  si^obsräderigen.  Der  Train  uuifasst:  1.  einen  Dienst-, 
Oepioks-  and  Baianohtangaifagan;  2.  «Inen  Wagoo  für  die 
IfofbeHienst.'fen;  3.  einen  Wagen  für  d-"  Begleitung  des 
Kaisers,  dieser  enthält  vier  Ck)upes  und  einen  balon;  4.  den 
W  agen  des  Kaisers,  d  h.  einen  Speisewagen»  dar  drei  Ah- 
tbeilungen :  einen  Speiaesalon  für  IG  l'ersoneo,  ansserdem 
«Inen  Raaeb-  nnd  ^rvirsalon  enthält;  5.  einen  Küdienwacen, 
der  ;iuf  vii  r  ci'isslpii  a -hs.  n  ruht  und  mit  allem  filr  die 
Kttehe  Erforderlichen  versehen  ist;  6.  einen  zweiten  Wagen 
für  die  Begleilniig  de«  Kaiean  mit  vier  Goip^a;  der  aehle 
VagRotr,  AfT  d?n  Train  abschllesst,  ist  für  die  Dienerschaft 
und  dm  U«pitck  bestimmt.  Der  ganze  Zug  ist  elektriaeb  b»- 
lencbtet,  nnd  es  Ifisst  sich  die  Flamme  beliebii;  matlstellon 
«dar  aoaiöeehen.  Die  dazu  erforderlloho  Dampfmaschine  und 
iBa  Claktrodynauiouasehine,  sowie  die  Accumulatoren  sind 
iai  «nta«  Waggra  anteigabndit  Dia  Befaeirang  g*Mhialit 


Nachrichten. 

dur<'h  Dauijif.  Die  Wagen,  auf  ikm  uiui  vi<'r  Adisen 
rnhond,  sind  mit  den  nodemslen  P'inriohtangen  ausge- 
stattet. Im  Speisewagen  sind  drei  prachtvolle  Dockengemälde 
Die  innere  licleuchtnug  der  Wiigcn  erf'»lgt  auf  elektrischem 
Wege  durch  118  Glühlampen  mit  14^2  Normnlkerzenstärke. 
Die  liiohtsütrke  der  Qlählampcn  in  den  Scbbtfabtbeiinngen 
ist  rognllrfaor  nnd  kann  auf  Hell,  Halb-  ond  Oamtdnnkel 
gestellt  werden.  Die  fllQhlitni]H>n  werden  vnni  DiinsUv 
aus  mittels  der  AecumuUtoreu  ein-  und  ausgeschaltet, 
weleh«  Einrlehtang  beim  Befahren  der  Tunnels  aar  f  agee* 
ri>it  :mfh  in  Anwendung  kommt.  FHe  Wagen  sind  mit  Dsmpf- 
iu»i/.niig  versehen;  es  befinden  sich  in  den  eii.ytliieii  Wagen- 

I  iibtheilnngen  zwei  oder  mehrere  Sl»'llvorrit>htungen,  mittels 
wrkdicr  die  Zuatröumng  des  Dampfes  in  die  Dampfleitang 
na<di  Redarf  behnfs  Regutirung  der  Tempemlnr  MinBiijilobt 
oder  verhindert  werden  k.inn.  Mit  'Ii  r  ll-  i/iuij:  i-^t  iük  Ii  (  ine 
geeignet«  Ventilation  in  Verbindung.  Der  gcsammtc  Zug  ist 
mit  Vaennm-  nnd  mit  W«Btlngh«Tioe«Bremaon,  eowi«  mit 
Splndelbreniten  ausgerüstet.  D.is  fl-ktrisohe  Intercommuni- 
cationssigual  (B|'steui  Rayl),  welches  auch  gleichzeitig  die 
riebtige  Eoppeioog  der  Vacuumleitnngen  controlirt,  ist  von 
jedem  Coupi  ans  zu  handhaben.  Von  den  einzelnen  Wagen- 
abtbeilungen  führen  auch  eloktrisohe  Drahtleiluiigcu  zu  den 
Dienorahtheiliingcn.  Der  Entwnrf  der  einzelnen  Wagen  wurde 
Ton  der  k.  k.  Geneialdireotion  der  Seterreiohiielien  Staats- 
tiabnen  nnter  Httivirknng  eines  OomlMs  der  teteirreidiieeken 

'  Kisenbahnen  (nu  1  /.«ar  di  r  K:iis(  r  Fcr-liiir<iidi-Nordliahn, 

I  üordweatbabu.  Carl  Ludwig-Uabn,  Siidbahn  und  der  priv. 
Oeaterreieibiaebon  Htaatseisenbahngesellsaliaft)  aaagaarbeltet: 
die  WajTPn  dra  Zuges  wurden  von  der  Finnn  F.  RinghofTer 
in  Smichow  bei  Prag  gebaut  Die  innere  Aui^si  huiückung 
der  Wagen  ist  von  dem  Architekten  Stibral,  l'rofessor  der  Kunst- 
gcwerboaehalain  Pr^,entworliBU.DieDeekongeaiiild«im  Speiae- 
salon sind  ym  Professor  ZenisobA  gematt  worden;  die  hervor- 
ragenden Hildhaiiernrl»eit4'n  wurden  von  rjiifi:-i<'>r  KVinlner  in 
Prag  aasgefnbrt.  Die  Binriebtongen  der  elektrischen  lieieuoh- 
tnng  worden  ro«  Br.  Donbrava  ond  der  Firma  Barfeimosi 
in  Itriinn  ausgeführt,  die  filr  die  eU  Ktri^i  Ii.'  Rrl.  n  hliirif;  pr- 

I  forderliche  Maschine  von  der  Ersten  Iifiiijn«r  Miu»uljiüeiifabrik 

i  geliefert. 

I       RKnberD borfall  aaf  den  ConTenlionstug.  Von  der 
Uetriebsleituug  der  orientalisaheu  Bahnen  in  Wien  erhalten 
I  wir  folgende  HitthoilnDgi    «Ah  der  ngetmäaelga»  wm 
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Sonntag  d«o  31.  Uü  iikb«D<U  TM  Gonitaniinop«!  tbg%' 
gungena  OoDTuntioanvp  NMhtt  srntditm  11  wti  13  Ulir 

l'Cini  Kiloiiii-tcrstfiii  HG,  7  Kilitmi'tiT  hiiil.'r  der  Siatinii 
Sinekli.  jukarn,  entgleiste  er  daselbst  infolge  eine«  dnreh 
die  BittbcrirHibImi  BiliDfiwTtb.  Dam  üaetuid«,  dan  gorad« 
»n  dieser  Stelle  langsam  gefahren  wnr.lf?.  ißt  os  tn  vor- 
itankcn,  d^i  der  Unfall  selbst  für  dm  l'ursonad  und  die 
Ikviecnden  insoferno  glücUiuh  ablief,  als  ausser  ein  paar 
Coutasioottu  fcoina  li«seluidiguBgen  vorkamen.  Die  Ma.i<!bine 
ist  a«  der  aof  distar  Stelle  befindliohen  BiiRuhunK  liaks  an 
dieselbe  ang«>f»lUn  und  liegt  neben  der  Balm.  Als  der  Za^ 
cfilgltist  war,  stellte  sielt  eioe  Bande  Itiaber,  deren  Zahl 
anffW  anfsfaben  wird  nnd  nntar  Am  Bcfebia  cinat  OrieohRii, 
Nnuioiis  .^iiitria  sieht,  i-iii.  rii.'siUn  n  ilui <'l)snnht«n  die 
sämmtiielien  (Jonp^g  uud  ualiinen  »Heu  Iteisenden  tield, 
Uhian  wnä  Biaga  ab.  AU  dvmb  ainen  iMundcn,  nie  be- 
hauptet wird,  pinfin  Griceben  die  CoHpelhür  nlfiht  prompt 
geöffnet  wurde,  fiel  ein  Schuss,  welcher  diesen  Heigenden 
oioht  anarhobllch  verletzte.  Dies  ist  die  einzige  Verletzung, 
welche  seitena  4«r  Biober  den  Keiaenden  odar  dem  Personal 
xugefttgt  wnrde. 

Weit. TS  wird  I;.'ri'diti-t,  diiKs  i\;ich  ileii  Miltheiinngen 
des  mehrerwähiiteu  Uerru  Israel  aus  Bcrliu  fast  alte  HeiKcn- 
den  im  8nga  gtiUiaban  waren,  nur  Huige  wanm  beransge- 
sliegen.  Diese  wurden  aufgefordert,  zur  Seite  xu  treten,  iiihl 
als  sie  ein  Stück  zurückgogaugeii  waren,  hiegs  mau  sie 
abermals  noch  etwas  zurikiltwaielj"ii,  li^  «ie  eine  kurze 
Streeks  vom  Zuge  entfernt  waren,  daan  erklärte  maa  ihnen, 
sie  mflssten  mitgehen.  Sieben  R&nher  nahmen  dieselben  dann 
in  Kscorte  und  führten  sie  weg. 

Die  Namen  dieser  Uefangeneo  sind:  Loeomotivf obrer 
Fraadiger,  Oriiar  Kötseh  au«  /.Srbig  (Knis  BiHerfeld). 
Oskar  Graeger  »ii'i  n-Mlin  i Sint-niorplatz  Nr  Fi\  Albert 
Magnet  aus  Siegetdurl'  (Kr«iti  liitterfeld),  Moriz  Israel 
aus  Berlin  (Bellevnestrasse  Nr.  18),  Franx  Kiak.  Prendigcr 
ist  Schweizer,  stobt  aber  unter  deutsohem  Schutz;  die  vier 
folgenden  Gefangenen  sind  Deatsehe.  Der  Letzte  ist  ein 
Oesterreiäher,  welcher  als  Koch  hei  der  hieKigeii  i'iii'lis<  hen 
Belsabaft  angaiteUt  lat  nnd  sieh  auf  Urlaub  begeben 
wollta. 

Nach  fiiiigiii  Stunden  Hessen  die  Räuli-T  die  If-nen 
Israel  und  Kiak  frei  uud  tiafen  dieselben  bereits  Montag 
Nachmittags  8  Dhr  wiedar  In  Gonatantiaapel  ein  Die  flbrigcu 
Beisenden  wurden  aloht  weiter  hehelligt. 

Die  Biiaber  veriaogtin  nun,  dass  man  ihnen  ein  Liise- 
S«14  TMl  SOOjOOO  Ftanei  gebe  and  drohen  die  Gefangenen 
a*  andnaatw,  wiem  neh  in  der  l^ihe  irgend  ein  Militär 
odar  GtndiriB  iHiiea  werde.  InfoJga  dliaar  Hitthailung  hat 


Betriebseinnahmen-Ausweis«. 


die  BeiriebsdiraetieD  der  erientaliieltea  Bahnea  üuemte 
aneb  alsbald  dae  <ieterr«tdiliebe,  dattaebe  und  engMi 

ruiisiitat  lenachricbtigt,  und  es  hat  insbesondere  der 
deutsehe  Botsehaftor,  Herr  t.  Badowitz,  enorgiaetaa  Sekan» 
getban,  indem  er  von  dar  ttrldaofaen  Begierang 

1.  dass  sie  die  200  000  Francs  Lösegeld 

2,  daaa  alle  mggliohen  Vorkehrnngen  getroffen  werdta, 
damit  das  Leben  der  Gefangenen  nidit  geeehSdigt  werdt, 
insbesondere  bla  wr  Fhihaamg  fcmnertei  Tmpjpanbewegafta 
stattfinden. 

l>er  detibiehe  RotRehafler  tfe««  denn  aunh  alsbaM  ait- 
theilen,  dass  er  die  betreffenden  Zusagen  seitens  der  törlü- 
sehen  Uegiening  erraieht  habe.  Diese  Zusagen  wurden,  vir 
wir  femer  heran,  seitene  der  lirUeelien  Regierang  in  vellai 

rii>f;in2e  ciiiLfi  1i;iUrii.  iihti  iii  1.  die  200.000  Frone«  gieii")!»! 
'I'agca  zur  Anweisniig  kamen,  und  2.  ein  bereits  in  Bewegiog 
beflndlieher  Bxtrazug  mit  f  rv^pan  lolagrapblaek  ia 
Tseborlo  (eine  .Stadl  in  der  Nähe  von  T';(>h"rir<>ski'ti 
zurückgehalten  wnnle.  Am  selben  Abüud  üiLi-t'ia  |»r 
Ori.  iit  ßxprcsszug  Herr  Israel  un<l  der  Dragonian  der  d^ii-  j 
scheu  Botschaft,  Herr  v.  Kokliardt,  naoh  Adrianopel,  an  M 
der  dortigen  ßanqne  Oitemane  di«  200.000  f^ee  n  tt- 
beben  und  solche  der  Aiiivi-isiiriL'  dor  K.^ulier  iremäss  ni-i 
Kirkilesi,  einem  su  Wagen  etwa  aefat  Stunden  ron  Adria-  ! 
rinpel  entfernten  StUtebea.  sn  bringen. 

An  der  Stelle,  wo  die  Rngleisung  und  der  I'el^n'i.:  : 
ausgeftthrt  wurde,  belioden    sieb    ein  Bahnwiehterini» 
und  ein  Aibeilergieblinde  mit  «in«m  Arbeiteretande  «m  ' 
11  M  inn.  Dit  t,.  t.-'i.i.'  wurdi  n   v  .ri  d-Mi  rj:iiib«-rn  unter  Ao- 

drutiini!^  iIhs  Ki  sidilespcnn  a.'if^i/hjilti-u,  .»leli  tullig  ZU  vrt- 
halteii  1);^  iiniiiittr  lt  ;»r  an  dieser  Stelle  stationirte  Bahn- 
wi'tehter  wollte,  als  er  die  Zerstrining  der  Schiene  beiHrtK, 
das  Haltesicnal  geben,  wurde  aber  ilurch  dio  Drohnne« 
der  Räuber  daran  verhindert.  Von  dem  türkischen  Arbeiu- 
minister  wird  mitgetbeiit,  das«  durch  einen  Imde  die  iiiaai^ 
Sendung  von  Putronillen  angeordnet  sei,  welith«  linp  der 
Bahn  von  T«chal;ild«.'li;i  Iiis  T^ühnrlu  hin  inid  her  «Jteo 
sollen.  Des  Weiteren  tollen  sonstige  Maassregelo  gelrdfts 
worden  sein;  auch  will  der  Hinister  auf  einen  amdritk' 
liehen  Wunsch  hin  aueh  noL-h  verlnogen,  dass  in  d?r  nkb- 
sten  Zeit  die  Züge  von  jdiiitar  oder  tieadarmeu  begleiui 
werden. 

Aussi:>rdem        von  der  n'^tr!ebs<»(>gel!«{>b3ft  der  orientt 
lisoben  KiHmibuhuen,  iiuvvie  von  eäcuiiiiüuimu  Beiiurdeu  toltS  [ 
nrnfassende  Vorkehrungen  für  die  Sicherheit  des  Reisem- 
kehraa  aiageiaite^  daaa  (dna  Wiaderbolnng  einea  ibnBtk« 
Attentaten 
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OSTKllilEllUlSCU-ÜXGAUlSCUEiN  MOiNAMlIIE. 

«NRÜIII»RT«II.  HEÜAUTEUB.   

PROr.  BA-  LGBSRZ  t.  BTBOf.  SIGMÜIID  SOiniENSGHBIR. 

A.  Hartlebeii'a  Terlar  Im  Wi«B. 


24.  HEFT.  14.  JUNI  189L  IV.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische 

April 

Tm  Monate  April  ISO!  hat  thi.s  üstorreichisch- 
ungariscbe  Kisenbabuoetz  eineu  Zuwachs  vou 
l'Bll  EQoiDstor  erfahMn,  und  «war  wurde  am 
30.  des  genannten  Mumits  die  im  Hereiche  der 
Stadt  Raab  zur  Verbindung  der  Linie  Budapest— 
Bruck  a/^'  Baab-Oedenburg-Ebeafurdier 
Eisenbahn  erbaute  Baabnferbafan  dem  Öffentlichen 
Verkehre  übergeben. 

Im  Monate  April  1891  wurden  auf  d«n  ö.s(er- 
reiehibch-uogaribobeu  Eiseubabneu  im  Ganzen 
7,564.933  Personen  und  7,989.098  Tonnen  Güter 
befördert  und  hietür  eine  Gesammteinnahme  von 
23,278.286  fl.  errielt.  d.  i.  pro  KilonK-'t^r  H71  tt. 
— -  Im  gieicbeu  Monate  1890  betrug  die»  Gcsumiut- 
rinnibme,  bei  einem  Terlrehre  von  6,898.879  Per- 
aonen  und  6,589.668  Tonnen  <iOter,  22,148.7^2  tl.. 
oder  pro  KilnriH'tt'r  SIG  ll.  ilahcr  rcsttltiii  dir  dfii 
Monat  Äpiil  1891  eine  Zunahme  der  iiilumetriöcheu 
Einnahmen  um  3  Prooeni 

Die  auf  den  fiBterreichiseh-ungaiieehen  Bisen- 
bahnen  in  den  ersten  vior  Monaten  l><ni  rrzidten 
Transpurleiunahmen  beziöern  üich  aul  «9,015.583  fl., 
in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  auf 
88,197.631  fl. 

Da  die  durchschnittlicho  (iesaiiuutl  iuiro  der 
uf^terreicbisch-ungariscben  Eiseubabuen  iUr  die 
ersten  vier  Monate  des  laufenden  Jahres  2(3.724 
Kilometer,  Ihr  den  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres diifjcgiMi  26.iriS  Kilarncrr.r  b«trug,  so  htollt 
sich  die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer 
IV. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate 
1891. 

für  die  erwahnto  Periode  1891  auf  3331  Ii.,  gegen 
3372  H.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  41  &.  ungünstiger 
oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1891  auf  9993  fl,, 
gegan  lO.lir»  11.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  123  fl., 
uiitbiu  um  12  Propcnt  imgQnstigor. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Miudei*- 
einnahmen  oder  sonstige,  zur  Erlftoterong  der 
Betriebsausweiszifforn  dienlich«  Daten  lialjcn  oach- 
stehende  IkiIiiuitu  iltuniren  wie  fol;rt  relatiouirt: 

▲iMslf-XopUtzer  EUonbiüta.  Die  im  Monate  April 
1891  «ni«lte  Hetminnabmo  geg«a  die  glaich«  Pwiod«  1680 
i«9uliirt  »u»  il«m  itirkerea  KoManTwkdin  nach  dem  la* 

und  Auslände. 

Die  uuBgewieieaen  BinD»Iiiui^n  de«  Jahr«»  WM)  sind 
definitiv,  jiro  1891   provuorUuh,  j«duub  auf  Grund 

der  definitiren  AbucliDHtis  lii  s  Monates  Januar  1891  l  iulitig 
gPBtellt. 

ItöhMlsebe  Mordbakn,  Die  Vertobioboag  der  Oiter- 
fi-ii>rtage  mit  ihwr  atSrkeren  Psnonenfreqoenz  (im  Jihm 

1<S*)U  im  Monate  April  m!  ini  Jahre  IH'.U  im  .Monate  März) 
l>invirkt<>  auch  eiiin  Verselnobun^  der  ICiniiahiiien,  icspeuüve 
iU'u  AuitfaU  der  Personeitfiiiuaboie  d««  Ui»g««a»t«ndKmonatt. 

Die  IMuseinnuhiiie  im  (iiiterverkehre  re^ultirf  iiim  der 
stürkeren  Frequenz  aller  Artikel.  Iiesonder»  der  Kolileu- 
(ranspurte. 

BtthMlaoh«  Wertbaha.  Im  Monate  AprU  1891  hat  dar 
PenonenTerkehr  hiaptsiohliob  durch    die  im  lanfflndan 

Jaliro  Belion  iiu  Miir/.  frefalleneii  Osterfeicrtage,  ^t-gon  deu 
Muuat  April  IbUO  um  9ä2ü  Personen  abgeaouiuieii,  iiiiigegen 
iiitt  der  FnobtABTerkakr  «im  Zunahm«  nm  9696  Tonnen 
erfahren.  Vun  dein  Artikel  Kuhle'  wurden  inn  4170  Tinnen 
iiielir  verfrachtet.  Die  Hinuahinen  pro  lS\n)  sind  deüaidv, 
jene  pn  tSÜl  proviüurisid). 

(FortnUMg  d«s  Tioiim  a«f  Seila  4*1.) 

BS 


Dlgitized  by  Google 


418 


ZeiUohrirt  fflr  EueabahDen  and  Dampfcahiffaiirt. 


18U  tMO 


B«n«miung 
Elsenbahnen 


GeneinMiiie  68t«rr.-nnf . 
Elseubolinen. 

RMohau-Ud«rbergerEisenb.| 
Oeaterreichischo  Streek< 
UngiiriBcbe  Strecken  . 
Oest-ang«r.StaaUeisenb.-0, 
OestarreiolliBohe  Linien  . 
Ungariaohe  Linien  .  • 
Sadbungesellaohikfit : 

HMiptb.  u.  Localh.  in  Oeat 
Localbahn  Modliug-Brahl 

(elektrigeher  Betrieb) 
DngariMhe  Linien  •  . 


DonbaeliBittl. 
B«U't«b*  LlDf« 
Im  MoDkl 


Im  MouKt  April 
1891  wnrd»B  bnBrdnn 


PanoiMn 


aaur 


Elomvtcr 


n.  naplek 


rtr  eaicr 


Im 


Quid« 


WeU-  (i 
»/!).  . 
Wittuianni. 

mm 

ff  i(tni»uui« 

ff6\a-  i^9^ 


Snmnie  .  .  • 

Oeiiterrelchliiche  Eisen' 
bthnen. 

1.  Bahnen  Im  Betriebe  der 
k.  k.  Generaldirection  der 

Saterr.  Staatsbahnen. 

aj  K.  k.  Staatsbahnen. 

Dalmatiner  Staatiihahn  .  . 
Utrianer  Staatsbahti  .  .  . 
Nordöstliche  .Staatsbahiieu 
Westliehe  Staatabalinen  . 

b)  Privatbahnen. 

Auf  Rechnung  des  Staate! : 

Erste  Ungar. -gaJiz.  Kiaenh. 

Oaliziscbe  Strecke  .  •  ■ 
Dngariiohe  Westbahn : 
Steieriiobe  Strecke    ■  . 

2.  Auf  Rechnung  der  Eigen 

thüuier: 
Dnx-Bodeubaoher  Eisenb. 
Enherzog  Albreaht-Bahu  . 

Lemberg-  j^c!^'*^owitz 

g:e™b.fr!r)K'r 

'      '\   SucxaH-a  . 
Mibr.  iStemberg-Grulioh 
tirenzb.  (Hohen8tadt-7<i)ptHU 
Prag-Dnxer  Eisenbahn  .  . 

Looalbahnen. 

Aach-Rossbaoh  

Bokowinaer  Localliahii«<n : 
Czoniowitz-Nomosielitza 
Vereinigte  Linien  .  .  ■ 
Dolina-VVygoda  .  ... 
Febring-Füratenfeld  .  .  . 

Gleisdorf-Wei«  

Kolonieaer  I^uaibahneii  ■ 

Laibaeb-Stein  

Leniberg-Ui>l/.e'C(  Toniaszow  I 
H&brisohe  Wegtbahu 
M$iel-Hütt«tilierg 
Oesterr.  Loualt'iÄcnb.-Oes, 
Potsclierad-Wuniues  .  . 
Vöcklabruok-k'amnier 
Wels-  (Haiding-)  Aschach 

,  «/D  

Wittmannsdorf-  ([.cobers- 
dorf-)ElienfurtherEigeub 
Zeltweg-Fühnadorf    .  .  . 


64 

363 

1366 
1499 

1513 

4 

708 


134 
168 
1003 
3744 


147 

Ü8 


92 
183 


368 

1366 
1499 

1613 


708 


90 
95 
17 
167 


15 

33 
176 
8 
20 
15 
33 
24 
89 
ÜO, 
5; 
26S 
17 
11 

28 

17 

8 


6612  1,686.837 


33.H91 
74.323 

271.58Ü 
329.885 

688.671 

8.115 
lSa472 


71.485 

158.995> 


15.744 
41.973 


271.848  ti3.666 
2m3n(i  827.874 


858227 

165  691 

1,282^70 


683.062 

1.859 
110.611 
1,604.278 


124      8.735'  4.601 

168    35.428!  18.309 

mi  163  620!  118.20L 

3744>-U18.888  818.987 


147 

68 


92 
183 


266  266 


90 
95 
IT 
167 


15 

33 
17(i 
8, 
2« 
15 
33 


11 


23.137 
32.861 


17.973) 
14.691 


40.060  234406 
36.064|  34.7681 


50.752  31.828. 


17.488 
33130 
12  880 
45  572 


4.035  20139 
I  30.990 


140.7971 
273.768 

1320.153 
887.988 

2.096072 


411.5^ 
5,H4i»l 


156.541 
315.731 


1,726.8181268 
1,215.812  8U 

2.781.124 


Im 


Ontdea 


VanimktM. 

™..      ""^  r  Ji».  Mi 

ia 
ProMBt 


244tf 


125 168 1966  +  28-] 
252  478  696  +  260] 


KOoM* 


I 


1,684.2091233 
1,100.162  784 


3.419 
18.775 
79  537 
868.784 


10.176 
13.583 


1.359 
622.194 
6,7ia579  1219 


1838 

840 
74» 


2,836.800 


7.046 
24195 
889.775 
2.677.348 


30.653 
26.HÖÜ 


1868 


+  2-4! 

-i-io-ä 

-1^ 


64 


1866 
1489 

1613 


2.8071  577  -  41  1 


527,116i  750 


6.518.2401188 


7.900  250.056 
20.466  69.771 


10.465 
42.970 
469Jia 
3,636.182 


40.829 

:w.983 


257.95612804J 
90.237 


47.385     110.510  167.896 


13.820 
7.960 
1.623 

17.990 


663 

1.329 

5.373j 

836 
1.212 
1.114 
•J.439 
5H14 
2  S27 

2116 
15534 

lt>3 

502 

2.072 
7301 


36Ji92 
27.992 
8.034 
195.857 


I.  708 

17.'i82 
44  r>13 

4.U20, 
3  07K 
2.'.>f<S 
4.1G.S 
2.1(1'.) 

II.  8fM5 
6.222 

1  8<W 
119.671 

2  207 
1.136 

1.579 

5.445 

8.512 


Ofl 


+  8-<J 


468' 
944 


278 
687 


1C.266    83  ^.  l-2l 

29.473  175i-|-46-3 

447.172  479,-  23 

8.393.966i  907)+  41 


46.834 
96.616 


216.605 
81.288 


60.212  568 
35.942  378 
9.557  562 
213.847  1281 


2jy71 


18.911 
49.886 
4.020 
3  914 
4.200 
5.282 
4548 
15.120 
9.049 
2.014 
135.205 
2  170 
1.638 


3  651  l:^o 

I 

6175  368 
851210641 


819  _  12-9 


638 


I-  91 


2364  4-191 
444  4-110 


146.800!  662+  76 


54Ö68; 
28.4391 
8^  491 
217ÄI7  1302 


2.044 
1.419 


606-7.9 
299.,- 26-4; 
-t-  144' 
—  1-6 


136 


+  162 


43  +  183« 

82JJ87I  183  +  &4-Ä 
RT.i.l  716  - 29-7 
237  - 18-7 
205  +  36  6! 
190  -  168 


5.731  j 
4.732 


3.071 
6.267 


4.34.S  {'oö 

5.462I  321 
8.72811091 


-161 
+  131 

-  2  el 


m 


Mr.  U 


SdtaeKiift  fOr  KiiaitlMluiMi  and  DampfMhifiiliTt. 


41» 


 fr 


Oiter 


Klln- 


Gut  d«a 


61.1M 

161908  i,oae.87o 

1  n66,864  5,22a798 


riT:"-lli  II 


OBtar 


Im 

6«1IS«B 


Q  a  1  4  •  B 


UiUcna»  l|,'ih»'i."no''r.'r  Vi,  WieUorholuo«  d«r  MaxQ«D 
Tl»l  i^«t><» 


iUlOBMM' 


ProMal 


lO.lSiTli  56.141 
a90l|  166.217 


593.091 
1.U06.64» 


10.144 
l,l<i8^6tSl  B.'i06, 


4S-27  i,L".tO,ni4  :>;iiiS4ö4    lissiwa!  4.897 
fi.Ö4S.68S   :}.:!6f)     m.m  '.imars  4741  r)Sl)!  8.163 


0,7r>»5.713    G.44:»  -i.iirjfi.Tie 


8,097.t.21i  UUr>4.34H  li.'tiO 


3.nö2l     -      I       ^-tra-i  4j^l       —     I  4.N')i 

:i".K;."ilt;i  1  riy4.8>>t»l  l,yi>1.482  4'J;i.;i);7  1.7iiu.721   .M'U;.L'Sö  :iiK',\> 


1:2  4.S4 


^tS.7Ml 


42.07B 
48.272 


•„'V,0-)4 
SL>,;iLt4 


123.854 
104.768 


"07.:' 17' 


;r.,;u4 
Ui4  «s:? 
l,98<i.6öl 


3ÖU.0601  im471 

a^.870|io.i8aes9  i^oMwMo 


186.033 


Wh 

hm 


H'.:i4ii      •.'i),;«;«      ;ii,:n>ti  -ä' 

WM'd'      ^8.21)4     117s:!l  ShO 
»84.188.  1494.518  1,»28.701 
&,006.475  9,868.911 12,967.986 


1J29 
2.S51 


40.014 
61.088 


•J'i.47ti 
6&082 


2.49» 

4.829 
lOf.'iß 

:(.iti*7 
:i  s-.'4 
4  1 17-.; 

n;.si:i 

11. (».U 

2.186 
7.984 

2.4fih 


144 

nt.").:ut; 
:aj.444 
87&Ö71 


6.889 

12f4>H 
14. "HK)' 

11.174 

4  H17 
,'>(,! 

7.(»2:i 

ib:),o7r) 
8.1W 
&41« 


i'M  NIM  i:n 
i:<;tSL.'-_!  i.soi» 


942<i&3 


14  '1111» 
1  1.271 

l-j  ;!:>!- 

7.Hsr. 
M-i.'>:!7 


2.141 


m 

'.1,74 

711 
):^4 

■  •  '  i  t 


12.i;iai  731. 
4.683  4*2lH 


18.400 


47^1 


a2.47ti-  4.U«jU< 


'127 
4  7U5 
«0.7M4 


i.«rii| 

l'^.fhH^ll 

Li.:s:i'.i 
:  ;  jiiil 
( i'i i'.i 

ltiM'.<.l 

;•!  .«►:«;) 

ii7l 
1,678 

7.78» 


133.494 
87.796 


.-■.4:;  M.;. 
(.'14 

•1  Ui.iil« 

ti.';.i  Ii; 
mi.s.v, 


23.685; 
'.15.47)' 

1.  'Ml 
.-..087' 

'Jti  •IH41 

■J-l  4.V, 

2.  v:i4; 

4.o.i7 
2.7(121 


3ö.7od  2.27*» 
672.635  5.824' 


7.6Ü6 

27.31'» 
114  i  r.7 

l.-.ü,:ij 


4H2.Ö0Ö 
n.lS)8 
4-Ü80 


&<iä9'  14.148 


Süll 

7^4, 
.■.SI4 

'.»2!". 

1.171 
'.i'Jii 


■Jll  S,'.l 


.>>2(>.')  4.1öa. 


ElaoibalMM. 

F::,90b«tt-0d«rb«rfwEis«nbÄhn  'i 

—  Ui,  ;'.nL(Hl  :(ii  4;i'j    ' *««lenreiohi»cbe  Streck« 

+  S-Ol  9  9U3|  »eih    r..L.'i>ris..  Iji>  Strecke  , 

—  14  14  4^1  Mii.tll    OMterwioiiigdhe  Linien 

^-  d  ,"!  loui»:»    !i4>'.J    rTng»ri»ohe  f,ini.>n 

.'-iiili':iiilii:i-M'|i  .i.'i.ül ;  : 

-  t.i  7  l'.i  iUT  :>0.7:iO    H;i-.;[  tt...  n.  Li,v:iPi  m  Oo.^tMrr 
l..>call.:.iiu     Mm.IIiiil;  -  lirühl 
_  Mi|>'klriiii'liyr  i(etMt^i>} 
■:ji;:ir;M !.•!.*,  Linien 

Sunmui 


1   ■j  ffiT)  HtyM 
'    i4',''.'  ■.1.117 
—  2-b  l;j.7a4,  U.ÜÜ4 


OestarreiehifHske  Bitea« 


Bahnen  i-i  Bi'iri-ac  der 
k.   k.  Generalilirt>otion  der 
SitMT.  StaatolMhNB, 

fr,  k.  St:»;it5ili;tlijit.n. 


I-  i:vi 

^114 
-  1-7,1 
+  07' 


-  75 


+  1 


I 


85ö!      7i"i^;  [':ilnialm.'i-  St.Ki!sl^;iliii 
2940''   2  64'.»  I.-TMIIIT  S'.,;irHlj;i;iii 

&.781t  5^88(l||Mord(»$tUciie  SttaUbaJmea 
I0.44ili  10.98iaWe«lliob«  Steatobklinan 


hj  Pri?»tbfth]i«Q. 

1.  Auf  Btefanang  dM  StMtai 

Bnte  aiigir.-nliji.  EiMubihB 

ObUuuIi«  Stnok« 
ÜDeaciMlM  WceftobiL 

9tM<rifohe  8ir««kt. 

2.  Anf  l^i'riinuii,.'  d«r  Sgen- 

t'fiüttn'r  • 


3.887 


H.758 


&668 

6.126 


14  II    i;  :<-hi    .-■  •■■114  i:r.-|i.'|-/v-  ..\|l.ri-M-n;.liii 


I.iiijlii:  5» 
■  ii--.f:iÄ»' 
il 


■'ninv.-,;..-        I   ,.      -  V: 

-  M;i  7  17',      Su.'.-:.;s:.         )  '' ■  ' 

IIS     .1  l.V.'l  ^"r,T:.i"  r--l.r:iliH|,  I  M.,hiL-,.|,,-. 

ij  i.ii  0-i2ii  *' Sil  ili\)h«iista4H-Z»ptau  ICiretiKbalia 

-  8  rl  m.yar.l  17.472rPing-DM«r  Biaenbahn 

+  157 


1.767 


lJi27 


Lq«»!  ball  neu. 

ißakbwiita«r  [.n.  iiUi.ilui^'u . 

+22'Jül  8.022  •■l.-^i'  Otamov.ii/ -  N,Avn.|..iitza 

j--2HU    ?A'>-X  ^'Ml\    \>rpiTii;'.t.    I. IUI. II 

1s  '.  (,  >r.l  I...|ll|il-\VVLM.I,1 

-      I-       IJJ  J.        1".  \fi\ri  p.;i>n-:il"-l4 

-f  1 1       :>:]  i  .  -^'j  ir;..i^.iMri  \v,-  / 

1,!'.l7  i  i:: 

•  1.7»  17  IN''  I  .rii-lii      H-l/.     (  I'oMijW.wvv  ) 

1  '.^     '  Ml  ■  1  .:>7  M.ili:-i-i  liH  W.-HUHhil 

■M  7    4  7:;i  ;<       .\l  --l  llii:t.  -.i-t/ 

-{■St  .' .  .(I '(>  ■  Ihv|,  r:-.  I,,,,  ,il,'i .  i'iil     >  i,>9«lisoJl. 

I     Ö-ttj   1.2t»;{  1.11)4:  \  ■■■■1.1. IM-     l  K.Miihi.T 


I.4:i7 


W  i  l;.  I  lilil'U        1        \s.  Ii 

I.ÖIB       .1  !■. 

\\  .1 1  In  ,.ll  II .1'.   1  -  I  I  .i-iJiÄJI  sdi.n  l- f 


—  all 

1 

+  24  2 

—  2-4l'l2.1bH  12-47i,yA'iiw,rg-i  uiiui-.iiiii 

68» 

Digitized  by  Google 


ZeiUebrift  für  £lieubahuen  uud  Dampfsistuffkbrt.  Nr.  H 


DurchacliDiul.  K  -■  ,_ 


BtsenbAhn«!! 


itu  Moual 
April 

TSÖl  I  1890 


Kilonirtrr 


ABtalil 


1011 
820 

2(»| 

ISß 

250| 

107 

m 

15 
154 
628 
9091 


II 

II.  Privatbahnen  unter  Aus 
soblyss  der  ad  1 1>)  ange 
fObrten. 

Aug»iK-Toplil7.«>r  KiKeubahn 
BiiliniiHche  Nordlmhii  . 
ÜMliniische  \V«Htbfehn  . 
Bnscht^hrHdHr  EiMnlmbn 

Lime  I-it.  A  

Linie  lAt  H  .  .  .  . 
,  _  [altes  NeU     .  . 

"=     I  iieiiea  Net/.    .  . 

-"i.i'     I"-'^  ' 

^  (JaroRlai)-8okiilI;.-B 

<intz-Kofi.  Kiseiili.  n.  B.-G 
jKaittr  »riliiiaiidi  -  ^ardbJ 
I  Haoptbalinnetz  .  .  .  .  f 

I.pobsii-VunIf'rnbcirffprBaliii' 
Mnlir.-xt'lilf!).  Caiitralbahn 
(JoKtt>n-.  |<iiu'ant  SirMke 
Nor<lw.-B.  i Krsjänr-tinürsrietz 
f »ütraii-l-VifvIiamier  Kiii<'nli 
iSüduoriidfiitüt-he  Vt'rli.-B 
|Wien-Asj)!in;:-Balin      .  . 
Wien  -  I'<»(teriil«>rf  -  Wiener 
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Benennung 

Aar 

Eisenbahnen 


bj  Privatbahnen: 
Aisd-Temeavirer  ÜUeiibahn 
FAnndrohen-Bircser  B. 
Hob&cg-Fanfkirehener  B. 

Loealbkhnen: 
Bäo8-Bodro^r  Commerob. 
Bihärer  Viuinalbahneii  .  . 
Boba-Jänosbiia-Sttmeg  L 
Budapeit-LsjoBiuizRe  Loclh. 
Ouktornya-Zala  S.  I«t.  i;kk 
Debrecxin- Hfljda-Nänäser 
Gro>8wardoin-B.-\'Mkob-B.. 
Kasohaa-Torna  Locaibabn 
Kii-msiillis-Oroma  L.-B. 
Knn-Szt.-M.  -  Szentc«- V.U 
H4ro8-Lud&s-Bistritz  I/olb 
Mär- Vasirh.  -  8ii«z-R6gen 
Matracr  Vicinalbahnen  . 
Mezütiir-Tiirkiver  Eisenb. 
Nyireg)'lmza-M.-Szalk.  E. 
PuRzta  Tenyö  -  Kun-8zt.-M. 
Rama-Vrdnik  Looaibahn  ■ 
Somogy-Szobb-Bärcser  B. 
Steinamaneer-Pinkafeld  L. 
Szitbmar-Nagybany.  L.-B. 

Szikler  Bahn   

SziUgj'iiger  Eisenliahn 
Taraozthal-Bahn  .... 
üjszäRz-JäBzapather  Eisenb. 
Viokovce-Broakaer  BaJin  . 
WwMdia-QolaboTtoer  L. 
Zagorianer  Bahn  .... 

II.  Privatbahaen  In  eigener 
Verwaltun|. 

Raab-Oedcnb  -Ebenfurth  It 
SelbBtändige  Local-  1 
bahnen:  tj 
Arad.  n.  Cs«n.  vor.  Eiienb  ll 
BetU6e    Kapelna  (Slavon.; 

Draoth  )  Vicinalljahn  \ 
Bäros-Pakraczer  Eitenbahii 
Bodapester  Lofalbuhnen  .  j 
Budap.-Sz  t .  -  Lü  ri  ucz  -  Ei  «e  u  I  > . 
Gölnrtzthal  Bahn  .  .  .  .  I 
Ur.-Kiklnda-0r.-Bec8k.  H. 
UQDB-Steiuainanger  V.-B. 
Keszth.-Batat.-Szt.  Oyürgy 
MamiuroRer  Sal/.b.-A.-Ge« 

Popr&illhalbahn  

SzaiuoKtiiul-Eiaenbaliti  .  . 
Toruiitaler  LoctlbabuKn  . 

Snmme  .  .  . 

Recapltiilatlon. 
Summe  der  oemelnsamen 
öst.-ungar.  Eisenbahnen 
Summe  der  österr.  Eisenb. 
Summe  der  ungar.  Eisenb. 

llailptHIIIIIIIK'  .  . 


UurcL»r'hnml. 
Bcirlrlii-I  tuK.- 
im  HoDAte 

April 


57 
681 
67-6 


Im  M«n*i  Aprtl 
l"'.!!  wurdeo  befardert 


116 


l'craonea 


11.300 
22.789 
11.638 

11.500 
12.1001 
1.580 
4.650 
7.800 
3800 
6.600 
4.400 
2.700 
8.650 
1.700 
3.500 
4.100 
850 
S.0O0 
4.160 
4ä0 
4.400 
9.600 
2.050 
2.250 
8.850 
500 
2.600 
1.700 
l.lOO 
16.000 


118      IIH  2i).467 


36.200 

(ÜK) 
5224 
{W.556 
23.841 
1)10 
1H.445 
*'>.(HiO 
L'.WII 
933 
3.870 
20732 
17J)06 
1352.623 


Dia  Kinnahm*  betrug  im  Moau  April 


TBiT 


QBl«r 


9.450 
20.546 
20.411 

3.000 
5  000 
3.«(X) 
1.850 
2.150 
2.000i 
4.150 
2.15q 
1.550, 
1.960 
1.450 
2.400 
8.100 

886 
8.800 
1.950 
2.060 
1.200 
2.100 
4.700 
1.260 
3.500 
1.450 
281 
7.000! 

400 
4.850 


29.739 


rar  Vm.  I 
D.  Qeplok  I 


Pflr  OOlar 


8.000 

5.853 
7.423 

7  000 
a500 
lOUO 
2.800 
4.700, 

a400 

4.000 
2.200 
1.860 
1.800 
1.400 
2.100 
8.7001 

nool 

2.700 
2.500 
130 
2.200 
6800 
2JiOO 
1.800 
4.000 

aool 

1.6001 
2000 
550' 
9.600i 


8.463 


39.370 

5.740] 
17.08hI 
84«' 
l.OKI 
13.427 
:<.(»5G' 
4201 
1  75!» 
8253Ü 
2.8  IH 
7.798 
7()25 

980.188 


2ai60 

212 
5.084 

10.113 
2669 
487 
8.H94 
l..')37 

8:« 

175 
1.010 
15.143 

5.n»2 

1,152.42a 


In 
Uuien 


O  uH«» 

I 

17.000: 
41.782 

55.916 

6.000 
lOOOO 
^i.900 
3.700 

4..SO0; 

2  600 
8.000 
3.300 
2.300 
2500! 
2.100' 
2.}>0Ü 
9.800 

500> 
66001 
2900! 
40701 
1.8001 
4  200 
9.400' 
1.700i 
70001 
2.900 
2.900! 
7.800, 

600, 
9.700 


4Ö.2U3 


TSS« 


25.000 
47.685 

63.339 

13.000 

IS-W 
4.500 
6.500 
9.000 
6.000 

12.000 
5.MK) 
3.650 
3.800 
3.500 
5.000 

13J500 
1.000 
9.800 
5.400; 
4  200 
4.0001 

loooo; 

119001 
8.500 

11.0001 
3.200; 
4  500 
9ä)0 
1.150 

19^00 


Dl 

*sm  t.  JäTr 
M.  Apll 


■«•1  liki 


53.756  456  58.174 


58.H40 

8.718 
28.498 
830 
545| 
10.082 
8.451' 
702 
2  594 
11.962 
2..5:W 
21.137 
17.773 


76.600 

8.925 
33.527 
10.948 

3214 

16.569 
17.345 
2^ 
3.427 
12.137 
3.548 
:<6.280 
22.9(>5 


10.590 
11354 
4.131 
5.837 

5.672 
8.285 

2^8 
2.128 
2.968 
4.305 
12.666 
908 
8.868 
4.924 
4.928 

7.672 

14.519 
2.4ÖU 

aöu 

3.036 
2.562! 

i.m 

17.883 


3,074.134  4.226  557 


72260  828 


624- 801 
92|H-7»-G 
88Ul»" 

130  +  16_, 

98+  8-al 

561+107 
146+11« 
140  + 10(» 
278j-  14  7 

144  4- 81  k 
241-170 
62'+45-a 
80+:^8-8 
94+  6-4i 
80  - 
141 


154 


4931— 


5.612  5..M21.530.3:}?  1,202.470  1  GC»4.278  5.114.301  6.718.579  1219 
12.435  12.23814.175.973  5,146.440  2.205.557  10.037 J>93  12.3:«  150|  »92 

8.788,  8.42t  L852.«i2:|  «.»H0.I8K  1.152.423  3.074.134  4,226.557|  4«!   

28.735  26  17:i;!7.riß4.J»3;{!7,385».«W  5,ür)2.258;  1 8,22(!.028  23.278  288i  87l||22,148.782r  846 


3.130 
;I0.250; 
13.344! 
3.595 
11.452 
12.382 
2.717 
3.010 
9.176 
8299 
21.871 
15.528 
4,071.464 


+  76» 
+  M0 

+  7-fl 


Kilv-ira*t»r 

671  9 

Oöl 

Wl 

Dil) 

041 

III 

III 

ISi 

IS 

26 

II 

M\ 

N 

120 

-„ 

57 

S 

118 

id 

40 

— 

46 

A 

83 

% 

88 

fl 

83 

i 

M 

'S 

67 

•  S 

86 

s 

18 

tt 

*l 

■ 

107 

flu 

38 

a 

32 

s 

60 

» 

37 

116 

II« 

449 
347 

176 


6,518.2401183 
11.559  078'  945 
4.071.464  483 


163  +  42^ 
24«  +  ll-Oi| 
316  — 18-01 
•  -  —107,1 
+  44-^ 

160  -  17-1^1 
301I+1»'« 
a0öl-H8»^ 
2351+  7", 
182'  10^ 
172  4-  48-1 

4€Sl—  0-4 


Aohensecibaiin  *)  ... 
Uaisbergb.  iu  Salzburj;») 


K.  u.  k.  Militär-Bahn  Baiga 
luks-Doberlin     .  .  .  . 
K.  u.  k.  Bosua-Bahii  . 
BoiD.-Herzegow.  Stautiili. 
BlMki   D«»*>oj-Simiu  Uaii  .  .  . 
Herzeg^  MetkoTic-Most-Konjica 


Oesterreiohiich« 


u.- 

luboj-Simiiiiinr 
Ietkuvie-Mie-^> 


!' 

- 

1 

-  1 

1  — 

5-5||  4.031 

l.&j|  1.498 

15 

'1  402 
269 

102 

269 

.5.603:  2.162 
17.319  18:M1 

3.224 
16918 

7.201 ' 
73-<t72 

67 
122 

67 
1-22 

5.986 
7.839 

1  11.9331 
2.120 

2.263 
4.006 

I2.6I3I 
9.2561 

1.513.  2751 


5.779?1053'  - 


Bosnische  aod 


10.4251 
•)0.290j 

14.8761 
13.264 


383 
10» 


8.179 
90.22^ 

8.050 
15J}41| 


80,+ 37-0; 
886+  031 

120  +  S 
180     Ii  . 


10»  1« 


«7 

122 


*)  la  Monate  April  1891  war  der  Verkehr  auf  Erfordemisszüge  beiohräokt. 


Z«itaahrift  för  Eisenbabnen  und  Dampfgohiffahrt. 


428 


1801 

rar 

r«raon«Ti 

DD(1 

Ueplek 

Pflr 
Ofltw 

Gauxen 

Pro 

Kila- 
metcr 

O  a  1  d 

•  n 

isto 


26.000 
18.677 
28.Aee 

27  »K) 

a  1.000 

6.600 
10.600 
14.800 

12600 
18  450 
7.70O 
4.660 
62S0 
4.600 
0.750 
13.100 
•2.(X)0 
!t8&0 
'J.200 
410 
Ü5.T0 
löCOQ 
13.700 
5.700 
14  400 
I  060 
5.600 
6.750 
1600 

28  600 


32.204 


P«noii«n 

nnd 
Ooptck 


69.0001 
123.266 
187  281 

29900 

37.600 

9.800 
11800 
16.700 
12.400 
30.5.W 
117Ü0 
11.500 

9.250 
11450 
11.700 
41.100 

2.300 
21250 
14  900 
17.590 

5  4ÖO 
17.200 
32.300 

6.550 
24.600 

6.750 
12^600 
22.960 

2ja5 

86.000 


192965 


81.060 

180.640 

645 

34.740 

15.843 

90.156 

35  335 

8194 

9.107 

2.453 

1.793 

62.528 

28.067 

86.066 

5.879 

3.717 

2602 

6.844 

846 

40.566 

3.729 

10.158 

.-):t.606 

77.079 

irvooo 

28.682 

r2,963.<>67 

96.600 
141.948 
210.880 

57.500 
68  500 
14.800 
21.800 
31.000 
25.000 
44.000 
19.400 
16.150 
14.500 
16.060 
18.450 
54200 

4.300 
31.100 
24.100 
18.000 
12.000 
32.800 
46  000 
12.250 
39IXJ0 

7.800 

ia20ü 

29  700 

3.925 
63.600 


225.169 


261.700 

Sfö385 
105.999 
38529 
11.560; 
54.321 
64.112! 
9  696; 
9.4461 
41.412 
13.887' 
130.685! 
44  582| 
10,822.954: 


>t9,m86S254i3&iK» 
38.702.684  46,957.427 

:  1 2.96:5.667  16,822.954 
.  ■U;71,649.063|8M,015.583 

Zahnradbahnen. 


1.675 
2.064 
3.119 

518'i 
5l9! 
5691 
341 
258 
438^ 
373" 
485, 
359 
630 
18üj 
559 1 
427 
269 
r)45 
689 
1.000 
255 
619 
766 
314 
364 
244 
569 
594 
106 
518 


1908 


26.573 
20  961 
4.690 
8.802 

10.727 
8.902 

3.942 
3.605 
4.862 
6.U68 
12.768 
1.772 
9.40Ö 
7  047 
204 

13.521 
14.178 
4.355 
12.284 
606 
4451 
7.172 

28.951 


34.289 


805!  84.670 


922 
86;i 
WiO 
1  445 
1.G46 
910 
564 
944 
926 
991 
58!» 
489 

1  914 


61 
17.455 
39.216 
9.132 
1.414 
23.05» 
6.753 
3193 
539 
4  111 
31.956 
12.308 


Fflr 
UOlor 


■  tl9 

1J7.262 
255.661 

15389 
29.176 
9.215 
a9»4 

8.726 
20.976 

8066 
4.975 
9.069 
9.104 
28.115 
1.891 
21.756 
11.U89 
11989 

14  385 

29.695 
4.327 

16.555 
5.7061 
5  309 

13582 

34.731 


198.784 


181.800 

3.069 
86  519 

2.496 
352 
44  45:s 
24.J)27 

3.791 

7.486 
36.407  i 

8.5051 
.55.169 
25.2851 


Im 


3,.'»51.387  12,66:^.401  16.214.738 


4  57^  5,201.240  20,6:17.702  2r.,8.3S.'J42 
8.780  8,51'J.:W8  :i7.624.5ö3  4«.14:i.951 
1.914  3.551  3;^7jl2.663.40l|l6,214.7:i8 
3.331 117.271 .975|70.9254i56.88  197.631 


Pro 
Kilo 
in«l«r 


DiSaroaB 

pro 
Kllomotar 


.||0«K  J«kr  »m* 
■IlMa.  mtmIhiM 
■Mk  Hfelm  Br- 

l'g«^lii»M  4*r  ak- 
(«UufiM*«  vUr 

t  tö»i  I  iftSö 


OoMan 


Wiederholung  der  Namen 
der  Elsenbahnen. 


95.222 
148.182 
278.241 

41.962 
50137 
13.905 
17.796| 

19.453 

29.278| 

12.008' 
8i>8üj 
13.921 
15.173' 
40.8831 
3663 
31 162I 
1K.136 
12.193 

27.906 

4.3.873 
8.682 

28.a39 
6.311 
9.760 

20.754 

63.682 


233.073 


266.470 

3.130 
103.974 
41.712 

9.484 
45.867 
47.980 

9.544 
10.679 
36.946 
12.616 
87.125 
37.593 


5  025 

6  252 
9  857 


341 
248 


518 
677 


549   —  0-2 


1.975    -     :j-4  5.724 


820\  -     1-8|  2.415 

666 
845 


4.688 
3  771 
1.928 


3  87211 


0  7 

:i  742 

-  23 

13.734 

+  0-2 

11.340 

-  07, 

5.742 

1  -  1-4 

9.993! 

2.5.34!  15 

2.549 

9.I94I 

18^ 

-  1 
9.212! 

Herzegowinaei 

'  Eisenbah 

nen. 

58.255j    21s  5 10 

276.7ü;> 

1.029 

11.168 
57.980 

20.120 
237.222. 

31.288; 
295.202 

307 
l.Üi)7 

+ 

1 

21-8 
67, 

1.123 
a087 

8.389  32Jjl7 
13.4341  37.081, 

41.206 
50.465 

614 
414, 

7.461 
1Ö.5.U, 

27.131 
41.095, 

34.692 
56.6151 

51fi 
464, 

+ 

192 
1071 

1.845 
1.236 

h)  Privatbahnen: 
5.010  Arad-TemesT^rer  Eisenbahn 
6.528  Fünfkirohen-Bircter  Bahn 
18.848|;Moh&oi-Fänfl[irohener  Bahn 

I  Localbahnen: 
1.184i!Baci-Bodro^her  Comitatsb. 
M37|^ih4rer  Vicinalbahn 
1.602jiBoba-Jänotbiza— SümegLoeal. 
834Bud8peit-Li|ofmiz(e«r  Localb. 

—  iiCfaktomya-Zala.Sxt  Iviin-Ukk. 
1.02aiDebreozin-U8jda-Nän&gorBshn 

744|,ÜroMwardein-B.-  Vigkoh-Babn 

—  lih'afchan-Tornacr  Localbahn 
798;  Ki«- Lj  sz&l  Im- G  Toina- L.-B. 

1.119  Kiin  -  Szt  -Mar<.— Szentei-V.-B. 

468  MiroR-Luda»-HiHtritzer  Localb 
l-377|,M4roB- V4«4rh.-SiÄaz-  Kögen 
963|Matrfter  Vioinalbahnen 
684'MMötur-Tiirk^TPr  Eisonb^hn 
1.688  Nyirepj  häjia— Miite-SzalkaerE. 
1.654  PuaztaTenyö-Kon-Stt.-.Märton 
2.031  Ruma-Vrdnik  Localbahn 

mogy-Saobb-Biroser  Bahn 
iteinamanger-Pinkafeid  Loealb. 
imar-Nagrb&ayaer  Loealb, 
l«r  Uitenbahn 
^ — „'M«er  Eiieul»ahn 
591>anMszUiaI-Baliii 
9JB?Ljg»4M-J48iap4ter  Vic.-Bahn 
1.245|rVinkoroe-Brozka«r  Bahn 

—  Wanudin-OoluboTeoer  Localb. 
1.647  Zagorianer  Bahn 

II.  Privatbahaes  In  eigener 
Verwiltuno. 

aaSHBaab-Oedenbarg-EbenrurtberB, 
R    Selbet&ndige  Loeal- 

nAoJi  bahnen: 
i.4aOlArader  u.  C»«nider  ver.  Biaenb. 

'  Bt'liBoe-Kapelna  (Slar.  Drauth.) 
i'rr?  Vicinalbahnen. 
2.535  HärcS'Pakraczer  Eisenbahn 
— 9<W  Hudapester  Localbahnen 
3.5,'>5  Budapegt-8»t.Lörincs-Eisenb 
*170(jölniUthttl-Babu 
2.043  Gr.-Kikin.la-(fr.-B«CBkerek.B. 
1.683;Güu«-SteiiianianirerVicin.-Bahn 
3.201  KoBahöly-Balat.Szt.Gjörgy-Lb. 
2.481  MarmarosHt  8iilr.l.ahn-Act.-Qe8. 
2.703  Popridthalbahn. 
'1  ol?  SuuDOsthal-EiseDbafan 
1.254  Torontaler  Looalbahnen 

Ö.78*  "  SiimTnii  ' 

RerapHiiIatfon. 
Suame    der  gemeiRsameR 
14.064    Oaterr.-Hgar.  Elsenbahnen 
11.313  Summe  der  Sst  Elsenbahnen 
5-784  Summe  der  ung.  Elsenbahnen 

10.il  ()  Hiiuptgumme 


[Aohenseebahn 
OaisberKbahn  in  ^Salzburg 
iKahlenbergbahn  (.System  Rigi) 


IK.  n.  k.  Militärbahn Banjalnka- 
92C  Doberliti 
3.291  K.  u.  k.  Boina-Babn 

'  Üo«n.-Herz«gow.  Staatsb. : 
1.548  Doboj-Simin-Han 
1.3921  MetkoTid-Mostar-Ko^jioa 

Digitizea  by  C7öö 
onjioa 


Zeitoobrift  für  Eiienbahnen  nod  Damp&ohilbhrt. 


Nr.  U 


BaijohUliiiid«r  Blsenbaha.  Im  Moute  April  1891 
hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  dM  7oijkbr«s  beim 
Unlernehmeu  Itt.  A  aui  dem  Pereonen-  und  Gepäcksverkehre 
eiiM  MioderetnokfaiDe  von  fl.  au  d«m  Qfitcrrerkehre 

flifflfl  HelminnaliBi«  tod  fl.  6668.  tamniBm  dahtr  «ine 
Hindtreinnabuie  von  R.  2'2()<);  h.Am  T'iit-rnebmeu  lit.  f!  »us 
im  P«nou«a«  aud  UepäuksTerkebre  eine  Muider«iuu»biiJo 
v«B  B.  7443,  Mt  dam  Oatemrinhn  «laa  MdociBjnhme 
von  fl.  28  3l'J.  /tiaamniea  dafaer  dM  MahMimialUBe  von 

!l.  2Ü.IHXJ  ergeben. 

tiallllaek»  Carl  Ludwif-Bahn.  Dar  abgelaufene 
KeohQnngHDraat  weM  im  V«vl«i«ba  au  dem  proviionaehen 
Erirabniit«  den»lb«fl  Monat«  d«t  Totjabm  im  Parwnen- 

vcrkflir»;  Hnw.iiil  eine  t:.;riu;:.'ri>  Ai)/iilil  von  Reitenden,  al« 
auch  geringere  Kinnahmen  aua,  was  d<uo  ümataudd  zuzu- 
«ehnibin  itt,  dan  hanar  in  den  M«oat  April  dia  inaalitiMhen 
0«terfeiertage  fielen.  Im  auti'rT«rkehrä  hingegen  hat  eine 
Frequenzzunabme  und  aurli  i  iik!  St«igerung  der  Kinnsbmeu 
■tattgefnnden,  und  zwar  iniulge  der  Aufaaga  des  Hooats 
aaf  der  Hauptlinie  ttattgehabtea  gröMeran  Traaapoita  von 
Fleiach,  Vieh  und  Oatraida,  aairia  von  Halz  und  Brnah- 
steinen,  im  Verkobra  airinlwR  dar  fiaaaliMbo  Jaroalaa-Baital 
nnd  dar  Haaptbaiw. 

Bi  wurdan  7900  Rdianda  waoigier  baflirdart  and 

(i.  irCS^  wcLilscr  *'i;igi'iiiiinnien,  der  GiittTVt'rkehr  weist 
eine  Mehrfre^ueuz  von  24.621  Tonnen  and  eine  Mehrein- 
aafam  vaa  fl.  llOiSiS  aaa,  im  Oaiammtaa  argiabt  riah  ao- 
ir-i'  .•>!>  rill*  v'>  fl  ü".ir> 

k.  k.  (<<>ni>raldiro('ti(in  di^r  Ue&Usrreichläuhon  M&at«- 
bahn«B.  Im  Monate  April  1891  rewuliirt  bei  den  westliulien 
Staatabahnen  eine  Mehreinnahma  Tan  d.  148.187  gagenttbar 
dam  Hanate  April  1890,  walaha  Kahrainoahma  aaiaalillMallah 
dem  gesteigertall  GfltarTwkakra  am  78.178  Tannan  ansa- 
echreibau  iat. 

Dia  adEUliga  batrlekdielia  BtalgamBg  Ui  dar  Laaal- 

bahn  Cz4jrn.jwit/-Xij\iin-i.  M!/»  vun  fl.  1419  im  .^pril  1890 
auf  fl.  18.911  im  A^jn!  lM4il,  ist  einerseits  durch  den  stärkeren 
Getreideverkehr,  andererseits  durch  den  Wegfall  von  im 
April  1^  zu  Lasten  der  Kinnahmen  in  Rechnung  gestellten 
Ersätzen  zu  erklären.  Der  letzteren  Uraache  ist  auch  das 
bedeutende  Einnahmenpliis  bei  dar  Elunbaka  Lambaig- 
Iklzee  (T«nuHu6w)  suzusohreiban. 

Attf  dan  fibrigan  im  Batriaba  dar  It.  lt.  Qanaraldiraation 
der  ögtcrri-'iL-lusoh''ii  Suiatsbabnen  stehendi'U  Liui.'ti  -liii.I 
die  üinuahmen  pro  April  1891  gegenüber  dem  gleichen 
Mapata  daa  Vaijahraa  mit  nur  unwaaaalliabao  Ayaaabmen 
günstißtT,  »0  rtsüs  rlii-  Mfhri'innnhmp  aller  im  Stsntjibetriebe 
atehendeu  Linien  ;>rü  Aprii  Is'Jl,  gt:'gt:uuber  dem  Monate 
April  1890,  tl  2H7.ßl4  beträgt. 

Ffir  die  l'erioda  Jaaaar  bia  April  argiafat  aiab  gigaa- 
über  dar  gl«iahao  Zdt  da«  Toijabna  für  alle  im  Staata- 
botriebe  stehenden  Linien  eine  Mehreiunahmo  von  fl,  .')23  4^, 
welche  Steigerung  einer  Zunahme  um  14  rtoc^iut,  jjiu  liiju- 
mcter  und  Jahr  gerechnet,  gleichkommt. 

Kaiaer  f  •rdliuuida*Nardbahn.  im  Monate  AprU  1891 
Warden  aaf  dem  Haoptbahnnetze  nm  4968  Personen  weniger 
bpfdrdirt  als  im  gleichen  Monatv  siis  Vuijührcs,  welcher 
Umatand  umaumebr  berrorgehobea  zu  werden  verdient,  al« 
mit  1.  April  1891  dar  badautand  wmKatigta  Penanan- 
7,i  ii.  iitarif  nach  dem  Muster  der  k.  k.  österreichischen  Stants- 
balinen  auch  auf  dem  geseUzehaftlkihen  lietze  eingeführt  wurde. 


Dieses  äusserst  ungnnstige  Ergebntss  mag  zn  einem 
gewissen  Thoile  der  gegenüber  dem  Voijahre  veränderten 
Lage  der  Osterfeiertage  (nach  katbolisoliem  und  israeliti- 
Schern  Kalender)  und  aa  eineai  audaraa  ThaUa  dar  «ebiaehtea 
Witterung  zugeschriabau  werden. 

Mit  Bück8tc>ht  anf  die  Freqnenzabnahme  und  die  Difla» 
renz  Jana«  larifea  an  dam  früher  giltigaa  aqpab  aiali  aadi 
ein  Giiinalimaaaaaläll  van  iL  1)1,080. 

1  :  '  u  rverkehr  zmgt  eine  Zunahme  von  168.465  Tonnen, 
an  Meiufaer  der  Ilauptantliail  dar  VaroMbnug  der  Kablen* 
transporte  um  86.602  Tonnen  sallHi 

Was  die  flbrigen  wichtigeren  Massenartikel  anbelangt, 
so  ergab  sanSohat  die  Verfraohtang  von  Gatraida  aitm  Za» 
nähme  tob  18.900  Tonnen,  von  Mehl  and  Mahlpradvataa 
20.453  Tonnen,  von  Zucker,  raffinirt,  1127  Tounoo,  von 
Ziegeln  3771  Tannen,  wihrend  die  Beförderung  von  Steinaa 
um  26>.421  Tonnan  abnabm. 

Die  Localbahnen  der  Kaiser  Kenliiiamls  -  N  .rJt  a:.:. 
waiaan  aina  Aimaiima  dea  ParaonanTerkeitrea  am  681S 
Peraonan  und  dar  bazBgliidiaa  Binnalimeii  «m  iL  9808 
;ius.  I).T  GilttTTC'rkPhr  stieg  um  2173  Tonnen  utnl  ilnr  L»- 
:  zUgliuhe  Ertrag  um  fl.  8678.  Au  dieser  Zunahme  parucipiren 
banpteitditah  Qatrtida  mit  860  TauMB.  Holz  mit  938  aai 
Ziegel  mit  452  Tonnen,  hinpefren  wurden  S80  Tonnea 
Steine  weniger  befördert  als  im  gleichen  Monat«  des  \'or- 

I  jabraa. 

1  Opsterrelfhischp  Nordwestbnhn.  Der  Vfrsrlei^h  A^r 
im  Monate  April  lä^I  äut  dtiji  einzelneu  Liuieu  beluidc^ltfu 
Personen  und  Frachten,  sowie  dar  liiefür  erzielten  Ein- 
nahmen mit  den  analogen  Ziffina  V»m  giaiah&n  Mojiata  daa 
Vorjahres,  ergiebt  folgcndaa  Haaaltat: 

Ä.  ParaaaaBTarlrabrt 
^rarltariMha  Einnahme  mt  Acu  pniviaariaahan  daa  Tar> 

jabree  Terglichan) 
Oesterr.  NordwMtbabn: 

Garantirtes  NcU  .      —  ll.lOB  Pan,  and  —  16.613  IL 
firgänznngwiaU  .  .  —  8.787    «    «    —  3316  ■ 
Sudnardd.  Variiindoiigek  -  7.M&    .    ,    -  IMO  , 

Dar  BinnahmaoaMfall  lat  daiab  da»  Uomtand  aiUIrt» 

daFs  die  Oütorfeiertage  in  diesem  Jahri  im  Mirz,  im  Tai^ 

jähre  dagegen  im  April  waren. 

B.  FraahtaBTerkabr: 
(prarlaorfiaba  Einnahmen  mit  den  proviiariMhao  daa  Var> 

jähren  TargUahan) 
Oeoterr.  Nordwestbahn  : 

GarantirtN  Nato  .  .  +  13-670  Tonnen  +  101.081  8. 
ErgänzungeneU  .  .  .  +  27.379      ,      4    99 1^  . 

Dia  Maltrainnabmen  entapreaban  dar  allgemeinen  V«r- 
kohraateigtraag.  dia  aawalil  im  LoaalTetkabn  ab  aaeh 

namentlich  im  Elbeuuisoblagsverkebre  zu  Tage  trat. 

Hüdbahngeaellaalufl.  Dia  Oaaammteinnahmen  auf  d&t 
Linien  der  .Südbahn  weiaan  im  April  1801,  im  Vergleicba 
zu  demselben  Monate  de«  Torjahres,  eine  Abnahme 
fl.  5O.d07  aoa,  «od  «war  braehta  dar  ParaooaaTaritaitr  ia- 
folge  sehwiaharar  ftataeoc  «Ib  Htaai  vaa  fl.  140.000  aad 
der  FraoliteBTackaluv  lialaiwr  atfrkar  war»  tia  Pia«  tia 
•  fl.  88.646. 


Digitized  by  Google 


Zattaohrift  fQr  Euenbahnen  nod  Dampftehiffahrt. 


Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Bitxnni^  des  Budf^etBOiieliiiassfl  dsi  Abgeordnetenhaas«!  Ton  4>  JvnL 


AI»geoniu«t«r  Uitler  v.  MimUi  ref«rirl  üIht  TiUl  12, 
»BetheUifunf  »n  der  CftpUaltbMohaffDBg  nm 

Zwecke  de«  Baue«  tod  Privatbahneu". 

Abgeordneter  Dr.  Herbst  bespricht  die  Wichtigkeit 
einer  Reihe  von  Loealei^i'üluilüiprojecten,  in  Betreff  welcher 
die  Verhandlungen  beim  Handeluminiaterium  schon  seit  einer 
Keibe  von  Jahren  »ohweben,  ohne  bisher  bei  alter  Opfer- 
willigkeit der  interessirten  Berölkeriini;  die  »ehnlii  hst  >'r- 
wartetc  Eriedigaog  gefuodeo  zu  haben,  fiedner  «raucht  den  | 
HinMer,  snr  Bemhigong  der  betreflendeD  Oegmden  Aber  I 
den  Stand  der  Angelegenheit  31ittliritiingen  r.u  mai  lir-ii.  l'c'lDt'r 
bespricht  di«  von  iku  aehou  oft  erörterten  Unien  Strako- 
nits-Wiaterberf  ni^  WodB»ii-Pr»elifttU9i.  Dabei 
handle  es  »ich  nicht  etwa  otn  deut«oh-nationale  Interessen, 
denn  die  Linien  darohxiehen  ledif^lich  czeohii<che  Hegenden, 
und  nur  die  Emistationen  Wintprberg  und  Pracbatitz  seien 
deataehe  Städte;  Mbet  im  ToHuwirtbiehafUiohen  Intereaso  dei 
aidliebeD  BSbmenntldea  lai  die  baldig«  Henteilnng  dieeer 
Lini-  n  eino  wahr«  IjeberiKfiafro,  7i!  d.'ii  licrtilR  oft  erörtert'  ii 
Gründen  sei  nauerliah  die  erschreckende  Tbattaohe  hinzu- 
gakomaea,  daaa  dk  Berölitervag  Im  gratea  SddwMtea 
n  Ii  •  i  -  i  a.:>li  (1er  letzten  Volkszslihinir  finen  entsebiedenen 
IfiKrk;;;!!!^.'  /i-ig«',  in!ib,>nondere  in  dun  Bcs^irken  Strakonit»  nnd 
Wüdnan  und  den  an  dieselben  angrenzenden  Bezirken  Die 
geforderten  Beiträge  seiea  geaiehert.  Eine  drit(o  Linie  sei 
die  von  Marienbad  nach  Karlebad,  wichtig;  wegeo  der 
hoben  Bed'  uttiiiii  l'fi  lf  r  W  i  llcurorte.  auch  in  wirihsehaftlioher 
BeaiebuDg,  aber  auch  wegen  der  Entlastiing  der  Btreeke 
Karlabad-Eger  and  dee  Babubofee  Ef  er.  sowie  wegea  der 
vielen  aafblQbetiilcn  StSdte,  in  denn!  Iijt.-r.'^«.  <\m-  Znstnade- 
kommen  dieser  Bahn  liege.  Der  Forderung  der  Keitrags- 
ieiatonc;  durch  Uebernahaie  von  Staaunaetieo  sei  in  atnge- 
debnter  Weise  entsprooht-ii,  auch  sei  die  Cnnc^ssion  bereits 
ertheilt  worden,  ohne  das«  jedo<-h  bisher  der  Bau  begonnen 
werden  konnte.  An  diese  Bahn  pchliesse  sieli  jene  von  Karls- 
bad Aber  Liehlenstadt  an  die  aiohaiaehe  Orenxe  bei 
Johann-Oeorgenetadt.  Die  Yerbandlengen  über  dieselbe 

flauem   nun    lit^rt-iis    Tust   /fliti    .liihrc,    iIim  Krs(iri(-fslichl;>'it 
der  Bahn,  welche  eine  indastriereicbe  und  noch  grösserer 
EatwieldaBg  (abiga  Oeiread  darebdefat.  wurde  aaerkacat, 
lind  ist  die  (j^eforderte  ['obemahme  von  200.000  H.  in  Stanim- 
uotien  siohergeetellt.   Durch  die  neuerliotie  l'eberscbienuns 
der  Grente  werde  dem  Absätze  der  böhmisehen  Braunkohle 
in  Sacihsen,  welcher  in  etetigen  Stwgen  bcgrilTen  ist.  ein 
neues  Thor  geöffoet  Redner  weilt  auf  die  in  jeder  Bezie 
hung  segensreicbe  Entwicklinifr  Iiitt,  welche  fr-iii,T/fi(  iI-t 
Bau  d«a  Bahnflflgela  Faikenau-QraaliU  sor  Folge  hatte,  und  j 
wetehe  tfeh  heffimtlleb  aaeh  bei  den  bier  TorbandeDea  Ibn- 
lichen    VerhSlttiiss.ii    ergeben    wQrdc.    Endlich  'i'sprifht 
Redner  noch  die  Kiscnbahn  Böhmisch- Leipa- Hetoben-  ) 
berg,  welche  «loli   an  die  bereits  im  Betriebe  bellndliche  | 
Linie  Reicheaberg  üabloDZ  auaehlieüen  mIL  Litstera  bilde  | 
nahezu  ein  Unicam  in  der  Oeedddita       «atamtaifaHSkft  I 
BilinbdninNU»  tan  lia  ei|ab  takoo  In  entea  Balritfe««  I 
IT. 


Jahre  eine  seobeprooentige  and  im  »weiten  eine  noch  höhere 
Difidende.  Die  projeeliTte  Fertaetaang  dnrebsiahe  aao  eben- 
falls eine  imtustriell  überaus  entwickelte  und  dichthevölkprte 
Ge^nd  nnd  verspreche  ein  gfinstiges  Ertr%ni»g.  8o  wie 
die  Bahn  lieicihenberg-Oabtem  ebne  alle  materielle  Beihilfe 
des  .Suates  zu  Stande  Itam,  so  stelle  aiob  auoh  die  für 
Reichenberg-Leipa  In  Anspruch  genonmene  üntmtfitzung 
alf  ciiii?  fi-hr  ci'iiii^r-  lui.i  nifhr  iinnüiir'lli'  dar,  freiliivh 
I  unter  der  Voraussetzung,  daas  der  Bau  in  sparaamer  Weiae 
!  gafübil  werde. 

Alfgeordneter  Dr.  Menger  interpellirt  den  Minister 
wegen  des  endlichen  AuKl;>uf.«  der  Linien  T.indewiese- 
Beichsgrenze  und  Troppau-Hatibor  und  beantragt 
eine  Besolution,  durch  welebe  die  Regierung  aufgefordert 
wird,  den  Ausbau  dieeer  Bahn  aoweit  als  mfiglifth  zu  be- 
schleunigen. Redner  möchte  übrigens  eine  mehr  allgemeine 
Aetien  aoregeni  in  jedem  Kroniande  gebe  ei  eioe  Anzahl 
▼an  Sddten  and  soaatigen  Prodaetionegebieten,  die  niebt 
:in  liie  >:riisH<'ii  T.iiiifii,  liic  /u-Tst  gebaut  wurrii'n  iiinil.  zu 
liegen  kamen.  Diese  Orte  haben  zu  den  grossen  Kosten  der 
Bababaalea  beigalngea,  haben  aber  «an  denselben  siebt 
nur  keine  Vortheile,  sondern,  da  sie  von  den  modernen 
Verkehrsmitteln  ausgeschlossen  erscheinen,  nur  Machtheile. 
Volkswirthschaftlicbc  Interessen  nnd  die  Billigkeit  gebleteo 
denAoeban  dee  Looalbahnnetzea,  da  die  fraaaan  Liniaa  fertig* 
geetellt  eeien.  Mit  einem  Beitrage  von  lOOJWO  bia  200.000  fl. 
ki'inne  d-T  Sl.vat  »h  riiif  l^ev.iIki  rnDL;  von  ROOO  l.in  7000  Men- 
eehen  retten,  welche  derzeit  zur  Auswanderung  oder  Verkümme- 
rang  Terartheill  wIen. 

AV-'Soonlnf-ter  IV.  RiiBS  auf  fla«:  Rciliirfni«?  (!er 

Httuh  Juautunisithal  ijii<:!i  ciiit-ui  Äusüliluß&i-  au  die  liutioU- 
lehrader  Bahn  hin.  (tieicbzeitig  halte  er  sich  fQr  verptlicbtet, 
aut  eine  aeit  lingarer  Zeit  in  Zage  beändiiohe  Aetion  bin* 
zuweisen,  daa  StaatababnMtx  naeh  Baden  m  ergSatan  nnd 
mit  der  Adrisi  in  directo  Verbindung  zu  brink'*  "-  die«er 
Hinaiehl  habe  aiob  eine  Commiaaion  dee  böhmisoheu  Land- 
tagaa  in  deaien  letaler  Seaeion  in  eioem  Beifdite  aaaga- 
H|inirliiii.  Ebenso  habe  Act  P!i»enHahnrath  iti  sfinfr  tpf/ten 
Sfü-iioii  benchlossen.  die  Regierung  zu  ersuchen,  den  Aus- 
Um  iter  Linie  Divacua-Laak  aidMnaitdkn  nsd  die  Tom 
der  Karawankenbabn  aa  studiren. 

Abgeordneter  Dr.  Sebavp  wflnaebt  dne  beoaere  Bahn- 
verbindung f-wiscliPii  I.iinitaih  und  Gmunden  T>fr  grosse 
Verkehr,  der  bis  zur  Eröffnung  der  Sahckamniergutbabn  naeh 
Oarandea  gaüBbrt  bat,  fübre  die  EVendan  jefst  «ngaflbr  drei 
ITiloiijctHr  w(iit  von    nmnndc-n,  in  der  Höhe  durch  Wald 

i verdeckt,  an  der  Stadt  (imuuden  vorbei.  Reduer  beantragt 
dne  Beaelation,  durch  welche  die  Regierung  aufgefordert 
wird,  die  Umwaadlnng  der  Strecke  Latabaeh-Unandan  la 
eine  normalspnrtge  Bahn  in  Erwägung  an  lieben  nad  bier- 
'  über  dem  Ab):e'>ritnft)>iihäase  bei  Torliga  dea  SttatitrenM« 
I  aehlagea  pro  1892  zu  beriehtei}. 

Abfaardnater  Dr.  EaM  arriahl  laiB«  Befnedigung  aa»» 
I  'tat  im  Aoiftbraiign  dei  Abfeatdaatan  Dr.  Herbei  tMUc 
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AtMNiMlittBMB  u  koiiueu,  und  «reist  darauf  hin,  dass  da» 
gmu  Oe><iet  des  südliclien  Böhmerwaldcs  bisher  ohne 
Ki»eubahii  Mi.  Es  sollte  das  Interesse  der  ataatlichen  Eiseo- 
biluipdltik  «ein,  d<>i)  V<'rk«hr  der  HanpUlnien  gerade  durch 
Eitatinnii  von  Querltuhneii  sn  ipAiMii  and  die  ladaetiioutit 
der  betreffmdMi  LiindeathAile  yneh  cn  «rliahen  and  za  er- 
mekcii. 

Al)gi^ordncter  Dr.  HutouHki  erwartet,  daiB  der  aus 
wirtiiadkifitliolMn  Gründen  UAttnueDdige  ßa«  galitiMlwr 
Bahticn  von  den  iiliri^cn  Alij^eordneieii  miterRtül/.t  w«rJe. 

Abg)>ordncter  Lupul  erörtert  die  Zweckmässigkeit  des 
AuKliaiies  einer  ZmisWiD  Hliboko-Santh  bit  u  die 
raminiaebe  Grenz«. 

Abg«ordiiet«r  Ritter  t.  Stallte  lohliesrt  sloli  dem  ersten 
Th«'ile  der  [I.  SMiatlMii  d.  >  Dr.  Him»  «n.  dn-'-i  i'.'imlioli  im 
Laufe  de»  Souiiuers  ein  Detail|irvjeet  für  die  Kireekc  Diva«ca- 
Leak  amgMrbeitet  werden  altoiile  «iier  eeineneite  becflglidi 
iv.>it>>rer  Verlängcrang  diuer  Bahn  die  fngß  nooli  »Ii  eine 

offene  betrachten. 

Abgeordneter  Neuwirth  spricht  sich  mit  Rücksicht  auf 
die  Aufreohthaltuag  dea  daficitlosea  Budgets  gegen  die  Be« 
laitangr  der  Btaatsflnuien  durch  Erbauung  sener  Eiaaiiiibii- 

lini)>u  »US.  Wenn  man  die  Valuta  irealiran  woih,  lilMM 
alle  Kräfte  des  Sieates  conoentrirt  werden. 

Abfeerdneter  Dr.  fl«hattf  bemerlct,  daie  gerade  in  den 

If  t/t.  n  .'iitii^  ii  .?ri'  D.v'l'ki  ruiiL;  lus  gcoammtstaatlicbcn 
Huük^ii'hkii  si.  i.itlj-.vt.i>.  l„isi«;ii  imiurlogt  tvurdeii.  dau  der 
Staat  verpflichtet  sei,  diifür  zu  sor^n,  dlSI  dieselbe  aneb 
wirtbsch»rtlich  kräftig  erhalten  werde. 

Abj;cordneter  Dr.  KaisI  meint,  e«  wäre  der  Standpunkt 
einer  cnghentigen.  knauserignn  Kinurr/ixilitik.  wenn  man 
plötzlich  aafböreu  wollte,  den  Eieeubahnbaa  su  antersUiueii. 

Abgeardncter  Dr.  Graf  PinlnaU  erklitt,  dass  er  fDr 
die  Hesolutionen  stimmen  werde,  in  der  VoruuNReli'.ung,  ri:t!>R 
die  Kcgierun);  auch  au  den  Ausbau  der  von  deui  l^aud« 
GalUien  als  nothwoodig  erkaonlen  Stastseitealiahnlinien 
baldmöglichst  her;tnireten  werde. 

Ilandi  lsministor  Marquis  Ba«i|n«beni  hebt  hcrror,  dafs 
der  Thiitigkeit  der  Staatsverwaltung  in  Ueiug  auf  die  Knt- 
wiekiung  des  Kisenbaboweseus  duroh  du  Budget  bestimmte, 
leider  ziemlieb  enge  Qrennm  irezoffen  sind.  Znnftehst 
werden  in  der  näc-hst-'n  /■  t  l?n  ti  ii  1  i  ii i " ii  vm 
gesamintataatliehem  Interefise  zur  Auxfiilirung 
(0  gelangen  haben,  und  e«  wird  von  dem  üttAuige 
der  Koslcn  dieser  Linien  abhiingeti,  inwiefern  anch  andere 
liitiien  in  dem  iiahmen  des  BudgetK  Raum  linden  werden. 
Hierbei  iii'i  nivht  /.»  übersehen,  das»  in  den  nächsten 
Jahren  das  Budget  des  HandelsmiuisteriujDN  bereits  durch 
den  Toranssiehtliehett  ISnnahmeiiatiafall  infolge  der  Rrn- 

ffilirurit';  i'Iiil-s  iii'iii  ii  ( lut>-i  if.'H  auf  den  Slaat'^'i.iliiiiii 
durch  die  weseutlich  erhöhte  Subvention  an  den  Oester- 
reiekisnhen  Uoyd  und  dnrdi  die  in  Aaeeiebt  geaeanene 
Krtheilung  einer  Subvention  au  die  Don.tu  ■  DampfiiehitT- 
fahrtgesellschaft  erheblich  belastet  erscheint  Wae  die  An- 
regung des  Abgeordneten  Dr.  liuss  in  B<>lreiT  der  Linie 
Laak-Divae«»  und  die  logeaannte  Karawanfceabahn  an> 
belangt,  so  erkllrt  sieh  der  Minister  bereit,  naeb  Zulass 
de«  zur  V'.  rfuL'uiic  «(ehenden  t'redits  un<l  der  verfügbaren 
teebnisoheu  Kräfte  fiir  die  eine  oder  die  andere  dieser  Linien 
neeh  heuer  die  Ansarbeilnng  das  Prejeetee  aa  veranlasaeD. 
Die  seitens  dos  Abgeordnelen  Dr.  Mciiger  befürwortctf  Ai  tiun 
behufi«  Kurderuüg  dea  LiHsaIb«huwi'>eus  tiude  tbuiiutchlich 


auch  Jetzt  schon  statt.  Allerdings  bestehe  kein  (iesetx,  dea* 
infolge  im  Falle  dea  Zutraffens  gewisser  Voiaassetinagan 

eine  staatiiohe  ITntersUtrang  fiSr  die  Eerstellnng  von  Lood- 
bahnen  eintreten  milsttie.  uini  ts  sMinle  Mch  auch  ein 
solebe«  aUgeueioes  Uesela  aus  uieliifauheu  Qrtiuden  kau» 
empfehlen.  Gleiehwebl  war  Jedoeh  die  Regierung  io  der 
t-.'i/irii  Zeit  aüjährlieh  in  der  I<age,  für  eine  Anzahl  vou 
Loealbahnlinien  im  legislativen  Woge  eutapreehende  fioauxieiie 
Unterstützung  seitens  des  Staate*  an  erwirken  und  aaf  dieee 
Weise  den  Ausbau  dieser  Linien  zu  ermüglichen  Mitunter 
werde  allerding»  auch  eine  finanzielle  Unterstützung  seitens 
des  Staates  für  Loealbahnlinien  verlangt,  welche  auch  ohne 
eine  solche  Unterstfllsung  sa  Staude  komnea  kfinnten.  la 
diesen  Fallen  sei  die  Regiemng  beniUit  den  Intmeacotea 
liir   L'ii'iL'iMtt'ii  zur  s-lbst8ndigen  Iv^ilisirung  ihrer 

Bahnprojecte  an  die  Hand  zu  geben.  Der  Minister  w«iai  an 
mehreren  Baispielen  aaeb,  daaa  auf  diese  Art  btrelta  mebreie 
Pnhnlinir-n  nhnr  eine  finanzielle  Beihilfe  des  Snati''  r.a 
Istauiiti  gukuuiui'  U  feien,  für  welche  eine  solche  ursprüng- 
lich in  Anspruch  geuommea  worden  war.  In  Be/og  auf  di* 
Tom  Abgeordneten  Sebanp  aDgeregte  Umgeataltung  der 
Sebmalspnriinie  Lambaeh-Gaionden  in  eine  nonaal- 
spurige  Kisrnl'.*liri  lienn  rki  iIiT  H:tn.ii'!iäminister,  daas  diese 
Umgestaltung  zwar  gewisse  Vortheile  bieten,  dagegen  jedoch 
aneb  einen  bedeutenden  Roelenanfwand  beaneprnehen  wflrde. 
T'cliorilies  wüi  li'  .miip  solche  Umwandlung  einer  Schmal- 
üpm<iuliigL>  in  i-iiie  Normalspurbahn  damit  schwer  in  Kin- 
klang  zu  bringen  sein,  dass  gerade  infoige  Anre^Ming  dtf 
Uegiening  eine  Anzahl  von  BahnprojeoteR,  welche  als  normal- 
spurige  Bahnen  mit  ROcksicht  auf  die  namhaft  Loheren 
Kosten  nicht  zu  Stan'ii'  ^-ilru.ht  werden  konnten,  al« 
ijobmalspurbabuen  zur  Ausführung  gelangt  sind.  Uinaiebt- 
lieh  der  lioealbahn  Marienbad'Karlabad  habe  stob  b«r> 

ausgeslellt,  d:«8S  die  Realisiruncr  .iorf.  lln  ii  auf  du  ur>(miig 
lieh  in  Aussicht  genommenen  lirtuidlago  nicht  zu  e.rzielea 
Bei,  und  es  werde  daher  die  Ilerstelluog  diasar  Linie  anf 
Omnd  anderer  Betdngungen  in  Aussieht  geuommea  werdrri 
müssen.  In  dieser  Richtung  werden  dcmii^ichst  auf  (inin<i 
eine«  Vorschlage»  der  liileressciiien  neuerliche  Verhand- 
lungen eingeleitet  werden,  welohe  aueh  die  UersteUang  der 
Unie  naeh  Johann-Oeorgenstadt  bezwecken.  Beiilglieh  der 
!•  f /Ii  i .'II  I  iüii'  ^i'i  ilbrii:--iis  -iiii-Ii  imii-'  V:iri:iiite  in  \ijregiiiir 
gebracht  worden,  welche  ouf  eine  Verlängerung  der  be- 
aieheuden  Loealbahn  Gbadau^Neudeek  über  Binngen  aaeb 
•Tohann-Georgenstadt  abzielt.  Die  Verharidlnii^ert  mit  ftnTn 
Wiener  CreditinStitule  wegen  Sicheiüt-  Ilnrig  der  {.«raibshn 
Ijaun-Lcitmeritz-Brihmiscli  seien    dem  Ai» 

scblosM  nahe,  und  kOune  «odaun  der  »iikliebe  Ausbaa 
dieser  Loealbahn  binnen  Ihiner  Zeit  gewärtigt  «rerden.  Biei^ 
iliirrh  tiii-ti'u  si 'ti  aucli  ilii'  ;:iitistiL:i'ii  Aussichten  für  den 
Ausbäu  der  weiteren  Linie  Böhmiich-Leipa'Ueieken- 
berg,  welebe  seitenf  der  Begierang  ledigUefa  ab  «ine 
Localbaliii  bi  ;rf\ohtt't  «Ird,  b'^/ik'li>'h  •ir-ri  n  nur  die  vom 
bautechni8t;hen  und  Verkehrsstandputikte  uneflaMslieben  An- 
forderungen an  itelian  sind.  Was  die  projeetirten  läiaen- 
balinverbindungwi  nriaeliin  Oesterreichisch-  und 
Proussiseh-fleblesien  anlange,  so  SRheioen  iinnmetr 
die  II i!nl<Tiiisv)',  l'istii'i  dem  .Ausbau  dt-r  i'rf-U''f'i*eben 

TbeiUtrevken  dieser  Verbindungen  ealgegenstauden,  Utkobea 
tu  aeln.  Sobald  bierbber  die  in  den  betflgllehen  Slaati- 
verträgen  vpfirtscheiii'  offi/i-llf  Vitthcilting  seitens  der 
preussitckea  Regierung  einlangen  werde,  werde  den  mit  der 
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Milirinh  -  wUwfawkU  Omlralbihn  getroffeaen  Verein- 
Vinrtm^fn  zufolge  »ach  die  auf  tigterrcicliiscbeiD  Üebieta  ga> 
legen«  Tlieiktrcokc  der  Linie  Troppau-Rafibor  nnmweOt 
SIT  Ansfäbrung  gelangen  und  pleiohxeitig  mit  der  anf 
pfMoiMbem  Qtbitt«  gtlegeDMi  TbeiUtr«ok«  dieaer  Liui« 
fertigiccftont  we«d«n.  Bcsfiidioh  der  SttomieliiMhBn  TM\- 
strecke  der  Linii'  iJihii  wii-sc  Oitniaclmii  s.-ipn  iil'-rdiuf?*  die 
Vorbereituogea  uocb  uicbtso  weit  gediehen;  ea  eeieo  jedoch 
benila  nit  d«r  OMtmdcbiMhan  Loeil«ii«nb«hDgcieUaebart, 
weldbe  al«  Concessinnririn  der  AoBchlasslinic  Hanusdorf- 
Zieirenhali  aacb  luv  Au^liihrung;  dieaer  Strecke  in  erster 
Linie  berufen  eiseheint,  Verhandluiigeu  ein^t^leitet,  welche 
voniuavicbtliob  aucii  dia  fiealitiraitg  dioaai:  Ciaanbaholinw 
'-rmöglicben  dSrft«.  Wm  «ehllMaliob  di«  brid«m  Hnbii)«r* 
Waldbahnen  \Vodn»D-Pi Utitr  und  Strakonii/.-Wiiitirlnr^' 
betrifft,  ao  lb«iii  der  ALiii»ter  mit,  daaa  di«  Vurbercitungeu 
in  Abaiobt  »af  «im  flnusitU«  ÜBtaniQlsmf  di«aer  Bkknen 
seitens  des  Staate«  bereits  sehr  weit  voru'«  svliriUeu  seien 
uud  das«  er  hofTe,  die  bezüglichen  legisiativt^u  Vorlitgeu 
tttiiT  bald  entweder  noch  in  dem  bufandan  od«r  iOi  Horbat' 
Maaion8a^^;1iiiilit<  einbringen  zu  können. 

Specialbenuiiterslatter  Dr.  Kitter  v.  Meznlk  twuun  au 
«kB  Haadebniinister  die  Anfrage,  ob  die  GerQolitQ  über 
t'ine  namhafte  Bauüberauhrcitung  bei  der  Ki«ettb»bp  Eiaeo- 
en-Vorderubcrg  begründet  sind. 

HutideltlPiDiitpr  Marquis  v.  Bacqaehem  erwidert  dar- 
atit°,  iln^s  allerdings  bei  dem  Baue  der  Lo«albahn  Eisen* 
eri- Vurdernberg  leider  eine  namhafte  l-ebcrschrci- 
tnng  der  praliniinirlen  KustttnxifTer  ohne  Zweifel  eintreten 
werde.  Die  nacb  MMiaagabe  der  letitereo  auf  Grund  d«a 
Geaetxet  tod  5.  Jnli  1888  im  Wega  der  8tMt«g*r«tt(ie  be- 
soliaiTt'-ii  iSulitiLit  cI  ilurften  im  Munate  Juni  erschctpft  »f'iti, 
oboe  dats  der  Bau  vollendet  ist.  Die  Uri4U!be  der  Ueber- 
sehraUsiig  Heft  in  riner  Reibe  widriger  Uattinde,  die  bei 
lU-r  allerdinir^  ktiayiijon  Aufstcthin?  drs  Vnrnnai'hlaRCP  — 
das  I'rojeet  war  iiiciit  vtiii  Slaatsorgancn  vcrüi-st  uu- 
moglieh  rorausgesehen  werden  lionilteD.  Vur  All>'iii  bra<:hte 
die  Gesteinsbmbaffenbeit  in  dea  graneu  Tauoel  —  dem 
Plattentannel  —  idiwere  Sntt&aaehdUgeii.  Statt  d*i  er- 
warteten festen  Oesteines  ergab  die  Tunni.'ll  'il.i  nn^  nahezu 
io  ibrer  gtawem  Imlage  Oebirgsaehntt,  verwitterte  Geateina- 
mhiehten  xmi  etarken  Waieeuudiang,  eo  dus  der  Tonnel 
nur  durch  massive  Aiisniauening  gfh;^lt'>n  werden  konnte 
und  enorme  Mebrko«ivu  bedingt.  Aehnlit:i)e  ungünstige  Ver- 
hiltniese  traten  an  mehreren  .Stellen  der  Rnbntnioe  iiervor. 
Die  infolge  der  widri^ren  Üestaltung  der  BauverliHltnissc. 
welche  durch  die  abnorme  Ungnnitt  der  Wltternng  während 
der  ganzen  Bauzeit  verschärft  wurde,  zugewachsenen  unJ 
naeb  dem  Syatene  der  £iiibeitspreise,  welebes  bei  diesem 
ßane  tn  Anwendnofr  ■tebt,  dem  Bananternebmer  s«  ▼er' 

piiti-liil>';i    'Mi-!irarli.'i'rii     mrn'tp'li  Jrlinil     mehr  .lU 

9ÜO.00O  d-  ans.  Die  Anwendung  deit  Abi  iicbcn  Zahnstaugeu- 
syttena  Ar  Gebincsbabnen  mit  Hassenverkebr  ist  ein  erster 
Versuch,  dessen  Kosten  mit  ItUcksiüht  auf  andere  l'rojecto 
sieb  reichlieh  lohnen  werdnii.  Suhon  jetzt  zeigen  die  bei 
den  l'robefahrten  gemachten  Wahrnehmungen  die  Noth> 
wendigkeit  eiaer  VermebraDg  de«  Fahrparfci«,  «rabnehein- 
lieh  9San  erbshieo  Waaaervereftnttinpt  und  mebrlneher  Er- 
fränzungsanlagen.  All  das  L-fir,  ilie  Kosteinil  .  i 
aohreituog.  welebe  sehen  jetzt  auf  etwa  1'/,  Millionen 
Qnld^n  geiehilit  wenlao  kann,  aieh  aber  deneit  mnh 
Hiebt  ftoa«  besiffarn  liaat,  da  der  Baa  nttUi  In  rollam  Zage 


ist.  Die  Begierung  würde  am  liebsten  »ofurt  mit  einer  Vor- 
lage an  dat  Abgeordnetenbaiu  berautreten.  -  Diea  iat  aber 
authtintleb,  da  die  Kiffer  des  reetliehen  KrfNrdemiaaea  der- 
zeit, wo  der  Bau  noi'li  iin  Zul'''  ist.  i.i-  lit  i>HtL'i>s!i-IIt  werdan 
kann.  Aaeb  die  Krfahruugeu  des  Prubebetriebes  sind  hierzu 
abzawarten.  Be  wird  ah«  «inslweUan  dnreb  rine  aehwebeode 
Schuld  Torzusorgen  »ein,  deren  Aufnahme  aber  von  der 
Zusage  der  Kegieruug  abhängt,  fitr  ihre  einstige  Fundirung 
Surgen  zu  wolle».  So  bedaueratw«rtll  di«ee  DeberBchreitung 
ist,  bildet  sie  doch  nur  einea  gtB«  vereinzelten  Ananabma- 
fall.  Bei  £ast  allen  anderen  ▼»»  Staate  gel«>it«(en  Bahn- 
bauten,  wie  der  Bohmisch-miihrixchen  Transversal"  liui,  der 
Besicid-Unie,  Jaalo-fiaeaxow,  der  Uerpelje-Trieiter  uud  Fort- 
Mttang  d«r  D»liiatin«r  Bahn,  sind  die  VanwMhligie  du» 
gehalten,  nteiat  aneh  Brqwrniaae  genuraht  worden. 

Sitnmg  TOD  S.  Jnni 

Ticrl  .,S  tikiitsei  s.'  nli;thnbetrieb'. 

Abgeordueter  Dr.  Herold  ma<-lit  darauf  nufmerkaam, 
dass  über  die  Verhandlungen  der  Hegiening  mit  der  Böh  mi- 
schcu  West  bahn,  betreffend  die  Enveiterung  des  l'ilsencr 
Uabnbofes,  Oerttehle  verbreitet  werden,  welebe  geeignet 
sind,  in  der  dortigen  BerSikemng  eine  gewiaaa  Beuumhlguag 
hervorzurufen.  M.m  l>i:für.  ;ilr[,  .l.isg  die  liölimiscbe  Westbahn 
die  Erweiterung  des  i'iisener  bahnhufeii  als  ein  Compeu- 
s^omabject  ffir  die  Belassung  der  Conoe«sioD  bieten  vrill, 
und  man  ttrfil nahtet,  dass  die  Verstaatlichung  dieser  Bahn 
uMht  ertist  Itzweckt  werde.  Hedner  stellt  daher  an  den 
Hinister  die  Anfrage,  wie  weit  die  Verhandlungen  bezüg- 
U«h  der  Erweiterung  des  Pilaener  Bahnhofea  gediehen  leian 
and  ob  d!e  Begiorung  gesonnen  sei,  ein  bindendes  Ver- 
s)i1(  ü1ji  ij  abzugeben,  dass  eic  rechtzeitig  dl-s  im'.!^ windigen 
Gesetzeutwürfo  sum  Zwecke  der  Ventaatlichung  der  bubsü- 
seben  Weatbahn  dem  Abgeordnetenhaiise  vorlegen  w«rd«. 

Abgeordneter  Dr.  Herbst  beaiitrurt  t-ino  mehrfache 
I  Ethulmng  der  EinnahmezifTern,  und  zvviir  lüt  die  westliohen 
SUatsbahnen  ansUtt  4ti,T'*S  ;J40  H.  46.9a).0<>Ü  fl.,  für  die 
Triett-Uerpeije-Iatriatter  Bahn  anstatt  Ö16.60Ü  Ü.  Oau.UOO  tl , 
für  die  Dalmatiner  Staatsbahn  anstatt  102.900  fl.  111.000  fl.. 
für  iju'  .'^tii.its)  .ilinen  in  (iaiizien,  Mähren,  SchUtHien  anstatt 
5>»11.400  fl.  6,(muUÜ  fl.  Kedner  begründet  diese  ^ern, 
weleh«  gegenflber  den  TofMblfigeu  d«r  Ref^erimg  ein« 
Eiii  ■ihuiitr  von  unrffsihr  l,130.iXlO  fl.  betragen,  mit  den  Er- 
tolgeu  des  Vorjahres  und  mit  den  Berichten  aber  die  ersten 
Monate  des  laufenden  .Jahres.  Die  Ilerabsetznng  der  Tarifa 
könne  in  ihrem  Krfolee  nicht  in  Rechnung  getogcn  werden, 
da  der  Kinfluss  derselben  unbekannt  sei 

.Abgeordneter  Dr.  Sehanp  unterstütz»  diese  .Ausi'uhrun^r'U. 

Abgeordneter  Lupnl  bespriebt  den  Wirkungskreis  des 
in  Czemowits  bestehenden  Btahnbetriebsamtes  und  fordert 
im  Ii: t.Ti'is.'  lies  llandi-ls  und  Verkehre^  in  'l-i  iHikinviim 
die  Erweiterung  der  diesem  Amte  eii]ger»niiiton  Keiiigni^se. 

Abgeordneter  Dr.  HaUwtck  rerveeist  auf  die  b&ehst 
ungenügende  Verbinduiiir  Wiens  mit  Nordbulnvi  ii  iii-'Tivsii 
dabei  die  Sl»«tsbahnverw;iltung  in  Fra;?«  koiuiiii .  und  er- 
sucht den  Minister  um  .\ii8kunrt  darüber,  ob  nicht  mit  der 
Verwaltung  derBöbmiscben  Kordbahn  ein  Uebereinkommon 
dabin  getroffen  werden  könnte,  daas  In  Prag  ein  ent- 
.4|>r<'<-hi'nd>'r  An-  Iii  r'iir  die  Kelation  W'Jcn-IMehenbsrg 
u.  a.  w.  geuoDuuu  werde. 

Abgeordneter  Dr.  Ealil  empAehlt  der  Hegierung  die 
Petition  der  Conduoteure,  desaa  ee  »n  «rster  .Stelle  um 
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Ileriibiuiiiderung  «icr  für  die  Ponsionirnng'  fostgi.ifUten 
Dienuljahre  und  «odatm  um  AufLtäseruug  ihrer  Huzugo  iu 
tbuti  Mi  Redner  bespricht  die  Ceutralitatioii  der  Verwaltung 
d«r  StMabAhoea  and  habt  h«nor,  dRM  die  «lIcMiieiiut« 
Uelwneiigttng  Mi.  dan  nn  Netz  tob  7000  Kllonetern  «ou 
(•iii"rri  I'iuiktr.'  ai!8  ti?ehiiisi;h  iitid  iiLuifuuisk'h  nioht  riclitih' 
verwaltet  werden  könne.  Redner  wüuaclit  weiten  eine 
griwar»  Piknorf«  flr  di»  Bolfsllms  in  Verkehiw  in  d«r 
iiSi-h.«teii  Uinjrpbon:;  roii  Prar.  Der  ati  1.  J'.li  1891  i<n- 
j«uti(Ui  ucue  Fiaulitäiilaril  ersutieuit  lUm  I!e<iiir'r  ül.'i  em 
julier  Uebergang  mit  ROokaloht  auf  die  Produeciiteu  aller 
Art,  Wfll49li«  w  niohtOMManeaeirtfln  Paukten  der  Privat- 
bnhnen  sele^en  aeien,  und  daroh  die  Tarifreform  gegenüber 
den  ;ia  den  Sta;Usi  ali;'.*'ii   l;-;!!  rn)duoen(eii  in  eine 

ab«raaa  uaulitbeilige  SteUuüg  gerathea.  Auaii  mit  itüokiioiit 
»nf  di«  SlMtiflnamen  daWk«  di«  Meiiland«  BrnKtiiganf 
dor  Tarife  zu  weit  frp;:riffen  «ein.  I^Jner  fur  ii  rt  <\U-  !!■  gie- 
rung auf,  mitzullieikn,  weiche  Motive  zu  dm  )k"<jigiuu  T»rif- 
reform  geführt  haben,  ob  sieh  die  Regierung  diesfalla  mit 
den  PrivkUiKiuMn  in  Vtrhandlungen  eiugeiuien  liabe  und 
w«l«h«  libanziell«n  Erfolge  der  Reform  «1«  voraoHeh«. 
liedner  be»|.irii'ht  !iehj>'.s->lieh  lit'ii  iiiigöustigen  EinflnsB,  den 
die  denualige  Kiaenbaliupolitik  auf  die  Privalbalineu  and 
den  Bisanltthnlma  »«saiw.  Dia  Printbnluitn  lagoa  skh  die 
grüsBtc  Reserve  auf,  wo  e^  um  die  geringstf  Nen- 

investiiiun  ImiidelL  Redner  beafitra^i  eine  Resolution,  durch 
welehi'  die  Kogierung  aufgefordert  wird,  die  Organiittien 
der  Verwaltung  der  Staatseisenbaknen  in  der  fiioiitaag  der 
Deeentralisation  so  reformiren. 

Abgeordneter  Dr.  Butow^kl  kann  der  von  Abgeordaelen 
Dr.  Herbst  beantngtea  Erhöhung  der  l!liunabuen  nioht  zu- 
stimmen, da  er  die  bisherige  behutsame  Frtiliniinirungs- 
matiiede  vorziehe  und  wiinscbo,  dass  man  die  Mehr«iii- 
miunen  zu  Inveititioneo,  AnaeliairttDg  von  BetriebuMteri»! 
u.  1.  w.  verwende,  fiedner  betpriefat  weitere  die  Fnige  der 
I.iofeniiigen  für  die  Kisenbahiifii  uriil  letuTkt,  ..i.iss,  u-;l/.- 
dom  die  oatliobeo  Staatsbabnen  3U  l'roceut  des  gesammten 
Bahnnetzes  betrogen,  do«h  nur  8  Prooent  dee  Hnlerinlea  In 
Galizieu  angcsubaffl  werden.  Solilicssüch  wünscht  Redner 
die  Forderung  der  galiziscLeu  K<,jhl-'iJiii.>duLtiijii,  walche 
«beoso  im  Interesse  des  Landes  als  der  Bahn  liege. 

Abgeordnetor  Dr.  Bitter  t.  BUlaaU  rertbeidigt  die 
Terlfreduetion  and  eeblieest  eleb  zwar  den  vom  Abgeordneten 
Dr.  IIl-i  IkI  L'i'stelltcii  .Viiträgcti  Auf  Erhöhung  der  Einnahms- 
ziffern uieht  au,  stellt  jedouli  seiueraeita  den  Antmg,  die 
Ziflbra  in  einer  geringeren  RSbe,  nie  eie  Abgeordneter 
Dr.  Herbst  beantragte,  gegoiiiil.cr  d.'tii  Vorpfliln::  d'/s  Ue- 
riehterstatters  zu  erhöhen.  —  ilierauf  wurde  die  Verband- 
lang  abgebroohen. 

Abgeordneter  Dr.  Schaup  ■mrlcilF!  .Ii,-  Uft  'liirlich 
wiederkehrende  Ueberschreitung  des  i'riUiminars  im  Titei 
.Stiwtsbelinen"  nnd  wies  darauf  bin,  dtti  dieee  Ungeunnig- 
keit  der  Priilimiuirung  in  ileu  letzten  zwei  Jahren  besonders 
gewachsen  sei;  auch  für  dais  Jahr  1891  werde  wieder  trotz 
de»  gesteigerten  Verkelires  weniger  präliminirt,  als  der  fiwti- 
•che  £rfolg  im  Jahre  IdSOnofweiet.  und  du  sei  um  soauffailen- 
der»  tls  die  bevorstehende  BinfUhrnng  der  Praebtenitonen- 
torlfs  eine  ursi-ntliri.;  Eiii'  lniuj,'  Ai-r  .\ii5L':il.oii  /,ur  Folge 
blbeo  werde.  Ebenso  sei  zu  bedauern,  dass  der  (iesehäfts- 
berieht  «ber  die  Infolge  des  nenen  Petsonentarifes  erwnehaenon 
Mehrao«gabcn  gar  ni<'ht*  <>tit!ri!(»>.  Kf-Jin  r  uj:ir!it  wi'it.T--  itaraiif 
aufmerksam,  dass  im  Jahre  IBW  unverbtiltnisumassig  viele  i 
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Unfälle  bei  den  önd-rrt  iühi^i'tien  Eiscnliahneii  voi^-ckommen 
seien.  Das  Randeliüuiuiiiterium  habe  die  Bedeutung  derseibea 
nioht  verkannt  und  einen  Erlass  vom  4.  Ootober  1890  an 
isammtliche  Buhuverwaltungen,  einschliesslich  der  Staats- 
bahnen, gerichtet,  worin  es  zwisehen  den  unmittelbar  Ter- 
iiiil.isseDdon  und  den  sogenannten  tieferen  Ursachen  unter- 
schied. Die  Volksvertretung  sei  verpfliebtet,  diese  Unutiade 
an  «rkeben  nitd  n  nniMannbjn,  «b  soldhe  tiafbra  Gi«n<e 
nueh  b«i  der  StaatebahnmfemttuDg  voigahonnnsii  saiai. 

Sitzung  vom  6.  Jnni. 
Abgeordneter  Graf  Pinlnski  beantragt  folgende  Keao- 
lution:  .Die  Begiernog  wird  ao^geferdert.  den  Wlrkanga' 
kreis  der  Betriebsdireetionea  derlr.  k.  Staatabahnen  ss 

crwp'tf'rn.'*  In  woiicrer  FVJpe  erklärt  Redner  im  Namen  der 
galizisclien  Abgeordneten,  dass  dieselben  von  der  prin- 
cipiellen,  in  den  Besehtiiaeen  des  galislselwo  Landtagaa  snai 
Ausdrucke  gebrachten  Auffassung  bi-^'iiglii^h  der  Oi  traiii>.)ti.-.ii 
der  Staatsbabnen  keineswegs  abweichen,  und  verlangt,  da.» 
diese  ErkiSraog  Ja  das  PtotokaU  aoH^amasn  warda. 

Abgeordnctfr  M^anthner  verweist  auf  die  f eliui.-riKk- it 
der  Budgetiruiig  des  ^Suafsbahnbetriebes.  Er  niiumi  »u.  dais 
der  Ausfall  bei  den  Einnalimeii  infolge  des  neuen  Tarifen  bei 
einem  Ertrage  der  Fraobten  im  Jahrs  1890  von  36  Mil- 
lionen Calden  8  Proeent  oder  281llllioaeo  betrage,  und  U 
dieser  Tarif  vom  1.  Juli  ab  in  Kraft  trete,  würde  die  Minder- 
einnahme ftir  das  halbe  Jahr  1*4  Millionen  tioiden  betragen. 
Dine  Jündareinnabnen  seien  nioht  die  Folge  eines  Ucinefen 
Verkehres,  ntid  d,-,lia(li  fciinnen  die  Ausgaben  nicht  reduciri 
werden.  Der  Antrag  Herbst,  die  Einnahmen  am  fl.  1480jüÜÖ 
zu  erhöben,  ohne  gleichzeitig  audh  die  Ausgaben  hffbar  n 
{•rülialnirea*  «neheine  ihm  sn  weitgebend  Dagegen  stimm-, 
üedner  beailgtioh  Galizlens  den  Anschauungen  Herbst  s  au» 
dem  Grund«  bei.  weil  die  hauptsächlichsten  Artikel,  wie 
Getreide,  Uols,  Spiritna,  jetzt  sehen  Begfinstigangan  geniesacfl, 
die  Iber  di«  Normahitse  des  nsaen  l^vifes  biaansgehen.  Wena 
lii-r  cino  Krhöhung  von  63Ü.000  II.  beaniragt  «(irk-, 
muisütiia  iindercrseils  auch  die  Auslagen  erb(>bt  werden,  nai 
wenn  dies  nicht  geschähe,  so  könnten  die  Einnahmen  Uoss 
mit  eirea  4004)0U  d.  erhobt  werden.  Gegen  A )  irmrdueten 
KaizI  bemeriit  Redl  er,  dass  eine  entspreeher.dt;  HerüUetzaDc 
der  Tarife  stets  in  kurzer  Zeit  den  Bahnen  zum  Vortheiit 
gereicht  habe,  und  dass  die  AfUMenten  der  Privatbabnen 
dadurch  profitiren,  dass  die  Waaren  oft  lange  Streek««  asf 
den  Staatsbabnen  zrirnekliyen,  \>h  .sie  sut'  .die  l'rivutbahneu 
(Ibergehen,  und  dass  die  concurrenzirten  Privatbahueu  dM 
neuen  Staatsbahntarife  zu  ül>emebmeo  geiwuagen  sümI 
l'ebrigeos  können  sich  die  Privatbahnen  nioht  für  lacg- 
Dauer  dem  Einflüsse  der  billigen  Tarife  euuiehen.  Nachdem 
Ungarn  seine  Tarife  ermii.ssigt  hatte,  war  es  nnbediuft 
nothwendig,  unserem  Handel  and  6ewerb«  ihnlicho  Bs- 
gttnstignngen  aosvwenden.  ttad  kann  die  -Aetion  dv  Ke 
gierung  nur  dankbar  begrisst  werden. 

Abgeordneter  Dr.  Mangar  bemaikt,  dl«  Bagiamag  Ter- 
dien«  fiir  die  ErmSesigunjr  der  Persoaea-  and  Fraehtawlarife 

volle  Anerkennung.  Diu  Itegierung  sei  aber  verpflichtet,  di* 
Industrien,  welohe  au  Privatbabnen  liegen,  der  gletebee 
Vortheile  tbeUhaflIg     naelMh;  dlaTaiffe  der  PriTaihahiiea 

müssteu  berabgeK-tr.t  werden,  und  fit>»utragt  R«dner  ein« 
diesbezügliche  Rei^iiliiii'iii.    Weilars  spricht  er  den  Wusodb 
I  aus,  dass  ein  Zug  ^ui  der  Bahn  Ebersdorf-WUrbenthal  mehr 
i  «ingesebaltst  werde^  und  dass  der  Zug  Horasdiowita^SeknlMB- 
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befed  bw  Bwb  Klatten  »bgvlusaa  ««nlea  soUc.  Biu  Kr- 

hrhnn?  der  AatHtc  hcl  titücm  Titt^l  sei  uicht  /.u  lillifceii, 
da  diti  iiermliseUuiig  >ier  Tuiile  fCMa  15  l'rufcnt  UedeiHo. 
wuJtirth  die  HiBaabmu  fermindert  werden;  würde  ader  dt  r 
Veikefar  itAig«!!,  M  wlcdeo  «ob  »neb  di«  Anigiib«a  vir- 
■■»braa. 

Hsttdclnibiiitur  Uarquit  v.  BM^iiAhMii  vrrweiti  xu* 

nächst  gfgeuüber  der  Aufiap'-  <U-<^  Abgeurdiieten  l^i.  IIiToid 
auf  eeiae  allgeisiinen  Aii!<luliniii<;en  im  Adre^-^.tusfvliUKse, 
denen  zufolge  die  Aufttelluug  uiues  Profcrsmiues  für  die 
Fortsetzaug  derVerituatUobuagsactionoiler  »iieti  iiurdie 
Torzcilige  üegaiintgabe  der  loMntlonen  der  He;;if'n)iif;  in 
iiie»er  Richtung  »ich  nicht  euptiehlt.  Was  iugbesuudere  die 
angeregte Verstuttiohang der Böbauaeheii  U  eaibaliuaolaogt, 
•e  werde  dieselbe  seltemi  der  Begierang  in  geeigneten  Zdt- 
{.'uukle  iu  eui?ih-iiJe  Kiwjiguiig  gezogen  werdcu;  (s  sei 
j«d«cli  hiebt  £\i  vtiküLiutu,  daiis  die  Kiolöituiig.  fuUü  üiu 
nlobt  iui  Wege  freier  Verstiiiidigiing,  sviiderii  unter  deu 
conoeesionauäiiigea  Hodaliiiteu  erlolgca  Mille,  in  finui- 
zielt«r  Hinuoht  beiondere  Voreieht  erbeiechi  Die  ▼om  Ab- 
geordneten Dr.  Herold  eruiihuteri  Gerüchte,  •Ina»  die  Fruge 
der  Erweilerong  dee  Büliubot'e«  Fil«en  la  einem  Central- 
babDbofe  Bit  der  eveDtttelleo  Verttaalliekung  der  Röbnieeben 
Westl'uliii  im  Zu«aiuuifiihange  Htebe.  »eien  absolut  grün  Ili>.':. 
Zur  KlarstiUung  der  Wiiusche  dei  Interessenten  wurde  u««t 
daa  Pieject  der  kirweiterung  dts  t'iUener  Balinhofea  infolge 
Auftrages  dea  Haiidelsministeriuta«  die  StationsLummiasiou 
eingeleitet,  bei  welcher  auch  über  die  »eilen«  tier  Interenenlen 
zu  leiateudea  Beiträge,  sowie  Uber  die  Aiiftlieilung  der  Kosten 
auf  die  einzelnen  Bafanverwaltungen  Terbaadelt  werden  «ull. 
MU  der  toid  Abgeordneten  Dr.  Herbet  angeregten  Einktellnng 
einer  liöhfr' n  '/..ff:T  fiir  die  Tinnsporteitinaahmun  kmn  si  -a 
der  Herr  .Uinisier  uiobt  eiuverataoden  eikläreu.  Mit  der 
EinÜbrnng  des  neuen  Oatertarifes  atif  deu  Slaatsbabneti  am 
1.  Juli  d.  J.  werde  jedeiifall»  eine  einschneidende  Herab- 
eelzung  der  Tarife  eintreten,  .\llerdiug8  «ei  zu  hotTen,  da^s 
dieselbe  uiderer»eit8  ein«  Venuehtug  des  Verkehres  her- 
beifubreo  und  dadurob  auolt  den  au  gegaavirligeuden  Ein- 
nabBCttaiisfidl  wenigstens  zum  Tbeil  anigleiehen  werde. 
Immerbin  ^fi  j^-'i'^  h  l't  i  li-T  t'i;iliiiiiii:i  imi;  il.-t  Traiifiporl- 
einnabmeu  dea  laufenden  Jabrea  eine  besondere  Voraiebt 
gebntan.  Auf  die  Aafnga  dea  Abguordnelefl  Katad  becaglieb 
der  Eiaenbahopolitik  der  Regierung  verweist  der  Herr  Mini- 
ster, gonreit  dieselbe  aich  nicht  aus  den  von  der  Hegieruug 
getroffenen  Uaassiiahoieu  ergebe,  auf  die  Allerhöchiite'Plmn- 
redsw  Waa  die  Motive  anbelangt,  welebe  die  Kuglaniiig  aur 
Eiufflbrung  eines  neuen  Q  II  t  e  r  t  a  r  t  f  e  s  auf  den  Staatibahnen 
bewegen,  »o  bezieht  sich  der  Herr  .Minister  /jiiiücbst  auf 
seine  besdglieben  Ausfübrungeji  in  der  fiiitzuug  dea  Abge- 
ordnetanhttsts  vom  1-  Mai  4.  J.  und  bamerkl  weiter,  das« 
eine  möglichnt  dnrchgreifende  Rrmiissigiiii';  der  (interlarife 
tiereita  seit  Jahren  deu  Ciegenatand  zahlreicher  Kundgebungen 
iler  wirthsebaftlichea  Vereine  und  Cor(.iorationen,  des  Staiit*- 
eiieubabnntbas  und  des  Abgsordnetenbaases  ■«tlbat  gebildet 
luÜM.  Sehen  Im  unmittelbaren  Anaeblnsse  an  die  Reform  der 
f'ersonentarife  habe  die  Geii-'i.iMin  'tii>it  der  Siaatsbnhiien 
an«tb  Studien  über  den  Uöteriarif  i»  Angriff  genommen.  Die 
beaSglielMn  Studien  wurden  umsonebr  besdtleuBlgt,  um  mit 
Itiicksieht  auf  den  ungarischen  l.oealgütertarif  auch  der 
diesseitigen  I'roduetion  mcigliehst  bald  die  gleichen  Vortbeile 
zuauwendeu  Der  Herr  Minister  l>«ii|iricht  den  neuen  Ottlar' 
tuiSy  wabuottdec«  mit  Bastig  auf  das  in  damaelben  oonaa- 


I  qnent  dBrobgef&farte  System  der  Wagenladungatarife,  die 
Vereinfachung  der  üebührenberechnungstabelleii,  die  ein- 
heitliche Keststelluiig  der  Dislaii/sta/Teln.  Der  Regierung 
gereiche  es  zur  Brli  i'' iijrung,  da»«  ihre  be/.iigH  Ii  'h 
atrebttogen  in  all«u  betroffenen  «rirtbsehaftliebeu  Kreiaau 
allseltir  Znstimmunf  und  Anerkrannng  gefunden  haben. 
Der  \l>L:i  (.i.iii('t.>  Kai/i  ti:iln'  auf  die  Iiiconvenian/.en  hiiigv 
wieseii,  welche  daraus  eulifjjiiugen,  das»  die  Frivatbabneu 
sieb  dem  TarifiiysteB  der  Slaatsbahncn  »lebt  anaebliessen. 
Hierauf  behiilt  *ic[i  der  Herr  Slinisler  vor,  celegenllich  der 
Beantwortung  einer  ein-ciilHgigeii  lnter(»ellatiou  im  Abge- 
ordnetenhause  näher  einzujrehen ;  er  luMuerkt  jedoch,  dt»* 
iliitae  iiieonveuieuM  I  dadurch  weeentlieb  cingeiMibriinkt 
werden  dass  in  den  tahlrejehen.  von  den  Staatsbabnen  eon- 
ourrenzirten  Relationen  auch  die  I'.  r.  itliii'm.  ii  die  Tarife  der 
Siaatababnen  zu  übernebuieu  b«uiiia»igt  sind,  und  daUK  auch 
die  an  den  Privatbabnen  lleKeuden  Produetionssitie  in  Bezog 
und  Versandt  \i-lf,n:ti  Ii-  St  inist  jihfu  n  benützen.  Die  Re- 
gierung werde  übrigens^  irni  den  ibi  zu  Gebote  gtehendeu 
ilittela  bcmftbt  sein,  auch  bei  den  Privaibahneu  eine  Herab- 
»etzuDg  dar  Qiltartarife  berbaiznfübren.  Was  die  von  ver- 
j  sebtedenra  Sehen  befürwortete  Erweiterung  dee 
I  Wirk  u  II -•  s  r  "1  s  ,  s  der  Be t  riebsd  i re et io nen  iiil.i:;^-. 
so  w«iat  der  Miui»ter  darauf  bin,  daas  im  Laafe  der  letzten 
Jahre  bereits  wiederholt  naeb  Uaaasgabe  daa  alah  immer 
stirkcr  u''  lt'  ;^'i  n^a.  h.  iiden  Bedürfnisseii  nach  einer  Entlastung 
der  Genctai>liR<.ti>.>u  der  Staat.sbahnen  einzelne  Agenden, 
worunter  sieh  auch  sehr  wi<;li(ige  und  umfangretsbe  buHildan, 
dem  Wirkiuigi'kreiHe  der  ltel(ieb«dire«liouen  zugawlaBaa 
wurtleu.  In  der  jüngsten  Zeit  Heien  dem  Haadehministerium 
wieder  .\nlri«ge  der  Generaldirei-tiun  der  Staatsbabnen, 
welobe  anf  eiue  neuerltube  Erwetterxug  de«  Wirkaug»ltreisei 
der  Betriebsdiraotiooau  abiiduD,  ««rg«l«igt  worden,  weleha 
Anträge  gegenwirtjg  dea  Gegaoslaad  eingaliander  ErwUgUflg 
bilden. 

Der    Hrasideiit    der    k.    k     Staatitbahnen  Prelherr 
Caedik   er<>rteit   in   eingeheudHr  Daistellnng    die  von 
vanebledenen  Seiten    vorgebracbten   Wunsebe  bezUglicb 
der  ErweiternnK    von   einzelnen  Stationen,   der  Fahr- 
ordnuii<r.         WagenmangeU   uii  I   mi  icrer  Angelegenheiten 
des  Bahnbetriebes.   Was  die  von  Seil«  dea  Abgeordneten 
Sabaup   besproehanaa  Uebarsahraituig«»  bei  einzelnen 
f'osttiU  des  EitmordinariTimf  anbelangt,  s-o  seien  dieselben, 
Selbstverständlich  xuü  dem  üandelsminister  und  dem  Finanz- 
niiiii''t>  niitii  ausdrücklich  genehmigt,  durobwegs  -lurch  be- 
sondere, «bsolttt  niebt  vorhenebbara  Kreignisaa  bervorge- 
rnfen  worden  tthd  «immtliob  zu  Zeiten  eingetreten,  in  welchen 
der  lCcicbi<rath  nicht  verisaiii um  It  ii:id  daher  die  Einbringung 
von  i^adiinigscrediteu  nicht  durchführbar  war.  Der  Fräsideut 
glaubt  somit  die  Bemerkungen  des  Abgeordnelen  Dr.  Sebanp 
I  auf  ihr  richtiirfs  Maas«*  znriickgeführt  zu  haben.  Gleichwohl 
I  verbleiben    noch    jene    Andoutun;jeu    zu  benick.-iichtiüeii. 
'  welebe  der  Abgeordnete  Dr.  Scbanp  geijj^'.  .'  Ii  ii,  olrae  »tf 
1  niher  aaaznfbhren.  Es  konnte  den  ätaatababiten  uur  aobr 
I  erwünacbt  soId.  Ibra  Angelegenheiten  noeh  eingehender  be- 
handelt zu  sehen.  Ja  es  niuKKe  ihnen  geradezu  darum  zu 
tbutt  sein,  dass  dies  geschehe.  Leider  könne  der  Budget- 
anaaehnsB  niaht  aneh  noeb  eine  dritte  Sltsung  an  diesem 
Zwecke  verwenden.    Darum  bedauere  der  Präsident  lebhaft, 
uiuht  Mitglied  diese»  Ausschusses  zu  sein.    War«  er  es,  so 
würde  er  die  Einsetzung  eines  Comitcs  beantragen, 
in  weieham  dem  Abgsordnutan  Dr.  Sohanp  die  Qulageabait 
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Sflmten  wäre,  jene  Vcrbe8»eriitig»vür«oliliige  »u  lirinK''», 
•<«r«n  tweh  saineo  Audi-utaugeo  uunre  Verwaltung  noch 
(•«Jürftig  Ida  «oll.  Da  er  naa  den  Aittns  Mlbat  aiebt 
»u  Wm  küiui«,  Bo  hoffe  er,  &<\^'  'Iir  Kinfn^tzuilig  dllM  Coodtla 
Null  aiul«rt>r  Soite  bcaolragt  werden  wttd 

<)l>manii  Dr.  V.  Plener  bMntrtgt.  dem  Wunaeh«  du 
l'hbideiiien  der  Staatsbabiieo  enttprecüuud.  die  Einaatmog 
i'ines  fünffEliedrigen  Cointtes,  welches  den  GeaohSflhiberioht 
XII  prüfen  habe  —  Dieser  Antrae  wifi  i  n  ire  n  ■»  m  lu  *■  ii 

Abgaorduetcr  Dr.  Ritter  v.  KMluwakl  verlangt,  aji  die 
RrblfifUDir  dn  HandelnDtonten  anknäpfcnd,  eise  Tollinhalt- 
ticht-  neiiiL'ki-ii'iiii^'Liii^'  der  ßescblüsse  des  galizisoheu  i.and- 
lagfig  in  Bezug  aul  die  Organisatioii  der  galizi<)obeii 
DiÄneo  «ud  eupflehlt  der  Regiernug  die  Binfabmng  der  Prin- 
>-ipien  der  preusüii-uhen  Orgaiiit^alion.  Redner  l>«8priehl  die 
Krage  der  MaterialbesehaffiinK,  die  Noitiweiidigkeit  >ler  Er- 
i;iiii7.iing  der  THrifreforiu  in  Bezug  auf  die  «.'unuiirrenzfahigiceit 
Ualizions  mit  Ungarn  im  Sinne  der  Autrig«  der  Abgeordneten 
Straszkiewin  uod  Saoupanowski  im  StantaeiieobabDrathe. 
f.  i:-i  r  di--  Iiefnetienfrage  und  die  Bävor/.u;s;uDX  der  Grosn- 
liaudler  durcli  Biodnug  von  Kefaeüeu  m  beträehiiielie 
Hlainalquaaleii. 

Abgeordneifr  Dr.  Ilarpiitber  «■luritrl  ii''  Naehtheile 
de«  PrivatbabDtjretem«;  üugara  iiube  sein»  Krachten tarite 
ftUMerord«niJioh  «rDiSeeigt  w&d  m«]i  <tolerr«i«kiMbe  Privat* 
bübiien  in  Beinen  ßannkreiü  gprng^n,  über  nur  7.11  Beiiiein 
aUDsehliesdiehen  Vortheile  und  znni  emptindlii'hsten  Niioh- 
theile  der  österreichisclien  tiftr<>i'ii>j)roducenteii.  Redner  l'e 
fürwortet  farner  die  uvigliehste  Erlnchtening  in  der  Be- 
nütiDDg  TOB  EÜganfraebtwaEgon«,  wodarali  demWpggoDnansel 
um  billig!iten  nl<gebolfen  werden  k''inntc.  Si-hlienslieh  «T^nebt 
Kedocr  die  Kegiereng  um  l£rriolitoug  einer  Halteetelie  in 
Sebloppenbof  »0  der  hayeriaeben  Siaalebabn. 

Handt'UniiniK;ler  Marq'nji  v.  1ti{rf|nebem  thei't  iiiit  t:i»s 
in  diplumatisvbeiu  Wege  bereit«  ix'hiilte  eiugeleitet  worden 
Mian,  um  die  bayeriaobe  Zollferwattang  m  «iner  Braiiaigong 
der  Anfiprnche  in  he^^immen. 

Abgeordneter  Dr.  Kuizl  ^btibi,  di<i  uiigunsiigeii  UKtritrlfH- 
ergebaiiia  der  Böhmisch •mährigcheu  Transversalbahn 
seien  ein  n<»)!erlicber  Beweis  der  wirthsehafiliuhen  Vertiach- 
lassiguiig  des  südlichen  Böhmen.  Die  Vorlage  eines  eisen- 
Labnpolitiseiien  Programmes  von  der  Kegierung  xu  verlaattCD, 
s.'i  iiarb  all  dem.  waa  gebSrt  ward«,  niebt  ttbarHOuig.  Weon 
die  liogierung  darauf  blnwefet,  man  Itönn«  an«  ilirem  Ver- 
halten ihr  ProL.'r;iiiini  t'ntin'linh'ii.  so  .inj  nur  bis  zu 
einem  gewiseeu  Grade  richtig,  denn  wer  seit  Bogian  der 
Verelaatliebnogiaetioi»,  dai  itl  1660,  den  Lanf  der  Dinge 
b.'tra /tita,  sah  die  Hesierniig  nicht  na^Ii  rin.'r  geraden  Linie 
nj.ii Mularen.  un<l  müsse  au  der  Festigkeit  ihies  Programmes 
durch  das  wiohligütu  eiHeubahnjiolitisuhc  Kreigniss  des 
Jahrei  iSSIä  (Notdbabu)  irr«  g«n«rd«n  Min.  Hedner  begt 
Bedenken  nicht  allein  wegen  de«  finatiaiellen  Erblgee  dee 
neuen  TarifcB.  mid  ' fiauert,  das»  die  tiegieniQg,  welche  ja 
iu  dieser  Uinaieht  am  besten  informirt  «ein  kann,  iber  den 
linanzielien  Anifali  kdne  Htttlieilttttgen  gewaebt  bab«.  Mit 
ii-irh  im:br  Befiirchtungeu  müsse  jedoch  dem  tuMien  Tarife 
vuni  Standpunkte  aller  Jener  entgcgengetehen  werden,  welche 
htnsiohtlich  ihres  Verkehres  auf  di«  idobt  Miaurrenurten 
Pankt«  nnd  Linien  der  Privatbahnen  angewiescu  seien.  Iis 
sei  darun  zu  bedauern,  dais  die  liegierung  nicht  alles 
dantn  gesetzt  habe,  ein  Einvernehmen  luit  .U  n  l'rivatbabnen 
hinsichtliofa  dee  geueineamen  Vorgebet»  lu  erzielen.  Lieber  die 


Motive  der  Tarifreform  habe  die  Keizi'niiiK  nur  patiz  .ill^- 
meine  Aufkläraiigen  gegeben,  es  sei  jedgcb  auzuerkennes, 
daea  die  Ragiernng  in  diesem  Falia  BesoblOsae  des  Plmb- 

ments  und  Petitionen  mit  iiIs  (iruiirl  ilirt^s  Hainl'-tii  anfahre. 
Bedner  vertheidi^t  seiiie  lie!»t>l(Uioii  ge^i^u  die  Audifulirnogea 
and  Antrüge  des  Abgeordneten  Dr.  Pininski.  welche  wenig« 
weit  geben,  «eil  »ie  der  Deceutralisation  innerbalb  d« 
dnzelnen  Direetionsbezirke  nicht  Baum  lassen. 

Abgeoidneter  Dr.  Kns«  bemerkt  gegenüber  dem  Abge- 
ordneten Kai^l,  dass  der  von  ibm  angegrilfene  Tarif  ebenso 
wie  jeder  Krachtentarif  ein  sehr  eomplicirter  sei.  der  — 
muK  ihn  wer  immer  gemacht  haben  -  Angriffen  von  ver- 
schiedenen beiteo  und  in  Ten«hi«d(Mn  fiichtuugen  «■«• 
^'CMtzt  sei.  Die  ?«n  demselbea  Abgeordaeiea  gewfinsabte 
[ ii-r.-iiti iiüsiitiijii .  Welche  vmi  iluii  alH  iii^-ljt  politischer  Art 
b«U  ik(.liiet  werde,  sei  aus  seiuem  Munde  uud  iu  der  Itioittang. 
in  der  er  sieampfabl.  Immer  vartiefatif  nnfaanebmen,  dabcr 
erscheine  der  Antn^  aU  tinannehmbar.  Zti  Hen  An=fnhmn?en 
des  Abgeordneten  ScIi.ihjj  wolle  Bedner  aur  bemer L-ii.  iM 
eü  wftnscbenswerth  wäre,  wenn  jährlich  im  Exlraordinarium 
eine  gewisse  PansebaisuuD«  fQr  anvurbergesebeoe  FiUt 
eingestellt  wQrde,  wetobe  dann  in  der  Betriebaraebonng  zs 
rechtfertigen   wäre.    Lieber    Iii'  i:Ti ne  Statistik  la**^ 

sieb  wohl  in  manober  Bivbtuug  utwas  bemerken,  allein  das 
seien  Peblcrgreusea.  w«l«b«  jedar  etatistik  aahaftea.  Im 
.\llgemeinen  erschinu'  als  wunschenswi-rtti,  dusg  sich  du 
tiuHii/.irll«  Auffns»uijj^  liv»  SlaatsbahnbeUieUa  endlich  lo«- 
riiige  von  der  Idee  C'omplabilität,  welche  das  Anlageeapital 
immer  mit  der  Amortisation  und  dem  ZioseaeririiguiM  ia 
Vergleich  stellen.  Der  Stsatsbabiibetrieb  sei  eine  Staats- 
('li('iiht)  wie  dns  Strasseuwesen,  die  Post,  der  Tel» 
graph  uud  aadere  Verkehrsmittel,  was  —  freilieb  aar  ttteo- 
retiseb  —  an  der  Uebertengnng  ftfbrei  da«*  dl«  Tarif«  mho- 
/.II  ili'ii  S.MI.sikcstcn  ?leiohziihalten  seien.  Im  Lfebrigen  könn:« 
>  ui  l,ii-'ui)Mttet  Beurtheilcr  der  langwierigen  Debatte  leiebt 
/III  .\ikschauung  verleitet  werden,  als  «b  gegen  di«  Bahn- 
Verwaltung  und  gegen  das  S'taatsbahnsystem  eine  gros»; 
.\nzahl  von  Besehwerden  oder  Anwürfen  vorgebracht  wdrde. 
während  doeh  das  Oegcntbeil  der  Fall  sei. 

Abgeordneter  Dr.  Herbst  erklärt  sich  für  die  K«*o1ation 
Pininski  *,  belrelTend  die  Erweiterung  des  Wirkungskreises  der 
Betriebsdirectionen,  im  Gegensatze  xu  der  vom  Abgeordnetes 
Dr.  Kaitl  befürworteten  Deoeutnlisation.  fiedber  ist  der  Mei- 
itnng,  das«  es,  «0  lanfte  da«  Staatsbahnnets,  welehe«  noeb  in  bc' 
ständiger  Krw.'it-'nniir  1  .'irriffen  ist.  nii'Ii'.  v.ill.-ii,i<_.t  Fiel,  linrehaus 
nicht  rathsam  wäre  an  den  Altgrenzungen  der  Directionsbeziric 
etwas  zn  ind«m,  weil  die  Verlegung  einer  Direetiea  ms 
einer  Stadt  für  diesfllie  schwerwiegende  Nachtheile  nach 
sieh  ziehe,  wie  »ich  dies  an  den  Beispielen  von  Budwei^i 
und  Steyr  zeige.  Hcdiur  conforniirt  sich  bezüghcb  der  Sb- 
nahmen  für  die  westUeben  Staatsbabnen  mit  dem  AflUig« 
des  Abgeordneten  Dr.  Kitter  t   Bilinski.  4,280,000  H.  dnza- 

»teilen,     liir    'iie     ;r;il:/is<-lii'ii     St:i:4l!.b:ihln'ii     lM-.iiiti  ,igt  et 

5,700.000  ä.  Die  überrascheude  Steigerung  der  Transport- 
«Innabmen  im  iaht«  18S0  könnt«  bei  Veiftawng  det  PiriOi- 

minarp»  allerdings  nicht  bcrückütclitiirt  werden,  ebensowects 
die  Kuil'uLiruug  eines  erniiissigten  Kraehteotarifes:  jetzt  aber 
niü<<<e  auf  beides,  sowie  auf  di«  b««iilldige  Zunahme 
N'erkehrsentwicklung  Räeksiabt  gmmmmcil  werden.  Oa^ofdi 
sei  es  gereehtfertigt,  bei  den  wesÜieben  Btaatsbabam  aller- 
dings nicht  eine  wesentliche  Krhohung  der  Tr.tiji^;")rt«in- 
nahmen  au  beantragen,  wohl  aber  bei  den  galizisebes 
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Babni'i  lenen  gegen  das  l'ruliiuiiiare  eine  Erliuhung  ! 

*oa  m.m)  d.  gUMhifutigt  tti.  Auch  diMer  Antrag  blube 
ii«eb  blntm-  <r«m  Bn^biiMa  it»  Hhim  1890  lufliik,  mlehM 

Hrgebtiisii   in  ,{i.ri  fr!'t>'n  y'u-i  Mt'iat.'u  Ata  henrigm  Jalmi 
eme  weitere  nreceiitlicbe  Stfigeraug  erfuhr. 

Abgeordnrter  Dr.  Onf  FlalMkl  bnprisht  di«  Fra|!e 

tlfir  Hcfnrm  (li'f  Tarifi"?  für  Mahl;j«treide  und  Mi^lilprodiicte 
und  i^rkhii  t.  d.tiig  t!i«  guii£i«elH  11  .^ItßeordiietHn  gcp'ii  ein  Midr- 
TerhatiiiiiiN /uischen  der  Taritirung  von  Melil  im  Wrhiiltnisne 
zum  Gesrcid«,  durch  K*l«hei  die  galUiieh«  Mflbieoindutrte  j 
geaeluiiiig;!  werden  kSonte,  ente«hi«deii  SteHnitf  tieltin^n  ' 

Abgeordneter  Dr.  Ratowalii  erklärt,  das?  er  und  seine 
OefliRnnofegenMMii  nur  utA  diea«r  ine  Protokoll  iMfzii- 

nehmenden  Krkläriin:;  hrjü^lioli  dps  Fcsf'iiltiMis  nn  >^<^t 
durch  die  ]>andbi$r8l>e8('liluss<t>  au^gedriieUtii  liVturni  der  | 
Siaat8eiiirnbabn< iii;'iMiMi!ion  für  die  Kosointion  I*iiiinf>ki  | 
■tiuuueu  küuocu.  L>^r  Abgeordnete  Dr.  Hei  bei  |i»be  giint  1 
richtig  benetzt,  dui  die  Organirotioo  der  Venniltuog  im  | 
\\  erde|iro(ie88e  hegrilTHii  sei.  Man  dürfe  aber  die  jetzt  bn- 
•lebendeo  proTieoriscbeo  Formen  niobt  «le  anab&oderlioh  1 
tietraehteo.  Die  Refenteo  eeien  aiebt  nnr  Ton  Stsndpnnkte  | 
de>  I,!I!i  Ihs.  T<ini  Blaatliclpin  unri  faehliehen  (ieniulilii-  ' 

|)Uitktt!  iUT  l-ordfrnni;  de*  ^taaiRei^^fuliiilunveseii*  iiothwcndip. 
Kine  IfeforiD   des  §  2)1  des  OrsaniHHtf  iisst  ttiites  sei  aiu-b 
iiothwendig,  nm  die  Antheiinahnie  der  l^äiider  an  der  i'eri-  | 
(iberie.  den  Gcnrerhe«  und  der  Induitrie  ao  deti  Lieferungen 
zu  ermöglichen,  itedner  hoflt  daher,  dMe  ditl*  RefiiriB  bald 
iu  Angriff  geuommn  werde  | 
Bpeeialberiehlerehrtter  Dr.  Bitter  t.  Masalk  wendet  | 
^ii'li  e-m  ii  itir  Bi  niiiiiL''  liiiis  i!er  Ziffcrnaiüiiitze  der  Rejtierung»-  | 
voriagc  bei  den  weRilichen  Staatsbaiiueo  »eilens  dea  Abge- 
ordaeten  Dr.  Herbat  nnd  weiet  naeb,  daee  die  Steigeren; 
de*  Verkehre«   kein*>  glHioihniä«»i^e  «ei.  Man   iiiü«ge  damit  . 
einverstanden  sein,  weuu  die  Regierung  rorsieJitig  piälimitiirc.  1 


Itu  Lvbi'igeu  »uhlieKa«!  er  «ich  aU  l{«lur«ut  der  voiu  Ab 
geordueten  Dr.  Kitter  v.  Bilineki  beantragten  mSnigen  Er- 
höhung an.  Der  Referent  eupllehlt  «eitere  den  Antrag  des 

Abgoordm-Ien  I)i  >rli.iii|i  bezüglich  Kmftolliiii;:  einer 
neuen  Post  für  uinurhergeaebeDe  Auslagen.  Deu  Uemer* 
kungen  dee  AbfreurdneleD  E^.  Kaisl  wegen  angoieohlferttgter 
und  unveruiiliflt«'!-  Minfubrung  dps  iiieflr^ü'n  (iütert:trirt>« 
auf  döu  Staat^l)abtl»•n  könne  Kel'ereiit  niciit  /u«.tiuitii<'n.  Der 
U  iin»L-h  d<>»  Ai  geoidnelen  Dr.  Kaizi.  das^  die  Kc-uici ung 
bei  Herab««titaag  der  Tarife  nur  im  Kinreruehmeii  mit 
den  Piiratbalinen  bSIle  vorgehen  eollen,  eet  ein  ide^aler, 
iirjiii  .Ulf  'iifhi  iii  Wl'ut'  ".'ire  eine  Eruiasfigung  dvr  'I'und' 
kaum  in  Jabreu  erreloht  worden.  Daa  ziettHjwuBale  und 
erfolgreiehe  BieettbahRprograaim  der  Heirieratttr  verdittu« 
votli'  :kf  iitniii<f.  Auch  diM  t.ir^t'itM^.'lb'ii  M.i  i .  j'  ''! 
Jaii'Irii  iilluv'iut'iiie  /usliuiuiung  im  l'Hiiuuii.'iite,  und  e^i  vM-rdi' 
li»trt>iitUcii  dieüe  l'iitvrstütivAg  der  Volksn'rtretaQg  a««li  iu 
Hinkauü  bewahrt  bleiben. 

Die  im  Titel  .Staatst'ieenbnlinfcetrieb''  tingt- 
Rtellten  I'osten  nt-rdfii  liieruul  mit  i\<-:,  <)(>it  .\b<;t'iird- 
neteu  Uerbal  und  Üiitnaki  beautraj^teu  Abauderungen. 
und  iwer  flr  die  weetli«ben  Slaatebabnfli  4JÜ60jOOO  II ,  für 
•  ti.'  l'iM'iilLihn  TrifKi  lli-rfji'lii-  MtliitK»  l!  ,  nu  di,-  liaimatiii'-r 
^•«aul^l>.kliat•u  1  lti.4NN.)  d.  und  tiii  dü' (;itli/.ti>i,'hen  iSUatsbabueu 
mit  r),7(M).(KiO  A.  ungt^noui  uien. 

Die  {{«»«dultoueii  Menxer  und  Pininski  werden  an* 
genoniiupn,  die  Kcstdulion  Kaixl  abgelehnt. 

Titel  14,  .Antheil  dc8  Staates  an  dem  Ifein- 
gewinno  der  k.  k.  pur  Fcnlinande-Nordbabn,"  wird 
nach  dem  Referate  dee  Abgeordnelen  Dr.  Hilter  v.  Uesnik 
Uli vi-i ändert  angenouiuien  I  lii.  i.inr  die  Wahl  des 
Cuuiites  /Alt  I'rilfuiig  de»  Ui»(:hufUb«ncbt«8  diir  Slaata- 
balinen  rorgenomwen;  «ewUill  worden  die  Abgeordneteit 
Dr.  Kitter  v.  I(ilin<<ki  Dr  Kitter  V.  Uetiiik,  Dr>8ehaap, 
Dr.  iCuss  und  Dr.  katbreiii. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

nrl  Rrpt..a.i.'li  in   i\.-T   in  ^h-^.T  lliitirU 
«rtbahiPBfn  OrifininlinUtbf llunKm 
«M  mm  QaHUMBCika  «imkIH. 

Oesterreichisch  -  ungarische  Staatsolsen- 
bahngesellschaft.  Für  den  9.  .Juli  i.st  eine  anss(>r- 
ordendiclie  Generalvorsammliiiijj  der  «lst(?rrei<*hiscl)- 
UDiriirisflicii  StaatseisHiiii.iliti^'cscIIsihafi  einbcriifeii 
wordeo,  auf  deren  Tagesordauofi;  sich  folgen  de 
zwet  Pnnkte  befinden:  1.  BeftehTassrassung  Obi  r 
i'in  IVbpreinkommen  mit  der  königl.  ungarischen 
Hegierung.  belreiltHid  die  Eiiilösuag  der  un- 
g^arischeo  BiseiibahDiinien  der  Gesellschuft, 
durch  det)  ntigarischen  Staat  und  eiiii|rf*  an.Ii  ro 
damit  im  Zusamnienhange  .stehende  Äii;L;<j]i.'g«'u- 
heiteii;  2.  Statutenänderungen.  Der  Inhalt  des 
üeberetDkoromeDs,  welches  der  Beseblassfassung 
der  Oflneralversammluiif  unterbreitet  werden  wird. 
i>t  )iisht>r  iiii'ht  lu  kaniit  ^pworiien.  Au.s  der  Tages- 
ordnung geht  iudei^s  hervor.  d;uiH  die  getrotrenen 


Abmachungen  von  einschneidender  Bedeutung  für 
die  RechtsverbftitDisse  d«r  Geeellschatt  seiu  dQrfteu, 
nachdem  der  §  6  des  irebereinkommen!«  vom 
12  XoM'mtirr  lB>ii-'.  dnvrh  wclclii^s  ilir  iiediriguiigen 
feätgeätelli  worden  Kind,  utiter  welchcu  die  üster* 
reichisehe  Regierung  ihre  Zustiromang  xnr  Zwei- 
theilung der  tie.sellschafk  gegelien  hat,  in  inniirr-m 
ZuKamiueuhanga  mit  der  eveutuellcn  Einlösung  der 
iingariseben  Linien  steht. 

Internationales  Uehereinkonimen,  be- 
trell'end  den  Eiseiibatanfracblverliebr.  Iti  der 
Sitzung  des  Abgeordoefenbttoses  vom  18.  d.  M.  ist 
1' IM'  Rcgieruiigsvnriago  eingebracht  worden,  wo- 
mit iiiiiü.sslich  des  internationalen  (  ebereiukumiuens 
vom  14.  October  1890  die  Regierung  ermiiehtigt 
werden  soll,  die  erforderlichen  Bestimmungen  im 
Verordnungswege  zu  erlassen. 

Fflnfter  Internationaler  BinnenscblfTahrts» 

con^ress.  Zu  rlpin  im  .Talin'  1^92  in  l'.iri^  al'- 
zuhaitenden   interuatioualeu  binnenscbiöahrtscou- 
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gres>  wiiiiieii  als  I)ele|sirte  der  österreichischen 
Jiegieruug  die  Uerreu  l>r.  Victor  Bubs  und  Ober- 
bsurath  Ffinner  nominirt. 

Neue  Vorschrift  über  die  Unifonnirung 
der  Beamten  und  Diener  der  österreichischen 
Eisenbahnen.  Infolge  Hoschliissos  der  Diii  ctoren- 
n  nlc!  i  nz  ist  die  Ausarbeitung  einer  neuen  Uni- 
.  loriuiruogsvorsehrilt  in  Angriff  genommeo  worden, 
durch  welehe  die  einüchlAgtgfn  Torsebriften  Ar 
<i.i>  L'f'-'^iiiiiii'*'  ri-f('r:i'irlii^i-lh"  K  Isen  ball  npersODsl 
iu  eiiilieitluher  Weise  geregelt  werden  sollen. 

Uaber  das  S«cuQdirl>abnw«Mn  tn  Frankreich. 
Aaf  Pnte  892  soll  «•  bei  Be*«lireibimf  <1«r  Vortli«ite  der 

H;ii;;ir.s-I.iir.ni;i.tivi"  l  iciitig  lli-isf:)  :  .Di'i  Xii.jlill,'-il"  ilci 
K I  ü  g e  - Loeomotivc  wcrdeu  durcb  die  Hagans'selie Constrnctiuij, 
w«l«b«  ebcafall»  a«r  sw«i  OT)iB<l«r  hat  md  bHcotcnd  du- 
fiiclicr  i«t.  roliHtitiiili):  tn»?cifi-^f.  da  tlie  Klose  -  l.oconio- 
tiv«  trotz  iliier  Compli^nrÜR-ii  nicht  das  ganze  Gewicht  der 
M»5ohine  als  Adhüüionggewieht  zur  Verwendung  Icoinnien 
liiit,  indam  bei  dimr  CoDstmcttoD  ein«  b«li«bige  Anzalil 
Itnpiwlashm  niobt  mffgUoh  iat,  «ondem  ntiit  noch  eine 
oder  mehrere  Lanfachsen  erfonUrlieh  rrmebt.  Bei  der  [la^anti- 
Loeomotive  dagegan  «erdan  die  aiuimllicheii  Achten  mit 
dam  denkbar  einfnabitan  Heabaniamn«  gcituppelt,  waon  du 
Ittniia  Manebinenfewlaht  ansgeiMKat  «ardao  lolL" 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wini  uns  ge- 
schrieben: Drr  Üint'lt'si  til)  lüit  die  vom  Iteichslag 
bescbloK.'^eue  Resohition  auf  Förderung  aiureichen- 
der  Sonntagsruhe  heim  EisenbahndieDst  und 
inslu'sondere  auf  nuiL'Iiclislc  Kiiischnknkung  des 
üüter Verkehres  an  Souu-  uud  Feierlageo  dem 
Beiehsknozler  aberwieisen.  —  Die  pretissiseheo 
Minister  der  öfTentiiehen  Arbeiten,  des  Innern  und 
der  Finanzen  halten  darauf  hingewiesen,  dass  eine 
agitiUori.sctie  Thiitiglieit  7.u  Ciunst«!  von  Fisen- 
bahnprojecten  seitens  der  iieainten  der  allge- 
luciucQ  8?taat8verwaltiing  den  Interessen  der  IMs- 
ciplia  und  der'nötbigen  ('dI  k  r,tii;:>'nheit  der  Be- 
amten nicht  entsprecben.  Die  Oberprästdien  sollen 


der  Ausarbeitung  eines  Prujectes  beautlragt,  wo- 
nach sich  die  Werke  der  QrossiDaustrie 
eigene  Eisdobahnwagen  beholb  YerseodtiDf 

iliifi   Producte  anzuschaffen  hätten,  wofür  den- 
i>eiben   Frachtrergünstigungeu  gewährt  werdea 
sollen.  In  Ji  tvi  rii     H.  ist  da.s  bereits  bei  d«r  Bier- 
industrie der  Füll.  —         Arhf>iter  der  säch- 
sischen  Slaalsbiiiiueii  iitiLou  eiuo  IVlition  a& 
die  Stände  gerichtet  mit  der  Kitte  um  Besserung 
i  b  r  e r  L ag e ,  welche  von  ihnen  als  schlecht  gesch  i Ide n 
wird.  Speeieli  wird  erbeten:  kQrzere  ArbeitszeiL 
wöchentlich    einen    Ruhetag,    EinfÖhrung  eines 
Anfangslobnes  ron         Mark  für  alle  Arbeiter, 
«owte  von  ArbeiteranwifthflKmn   nnd   feste  An- 
stf-Iliiiiir  nach  10  l)it"'ii>ii;ilir.'ii.  —  Hie  prciissi.schen 
Eiseiiliahndirectioneu     haben    sicli  eiitj^ciiliessen 
iniissen,    den    in   der    letzten    Zeit  zuriickge- 
wiesenen  Prei.«  viui  cin-a  10.')  .M;iik  |iro  Dufij.el- 
waggon  ü  10  Tomu:a  lür  liuhrkobicu  zu  be- 
willigen. That«iicblich  seheinen  die  Kolilenpreis.' 
auf  ihrer  jetzigou  Höhe  vorerst  ziemlich  stabil 
bleiben  tn  Rollen.  Aehniich  verhält  es  sieh  mit 
den    S.  h i iMi  0  n preisen,    welche    diis  deiitj^chi 
Carteli  in  letzter  Zeit  auf  126  bis  127  Mark  pro 
Tonne  ab  Werk  gehalten  hat  Hur  in  Strasaborg 
ginfr  niriTi  kürzlich  wcgi'n  der  zu  Wasser  leichter 
zugänglichen  englischen  Concurrenz  auf  124  bis 
125  Mark  herunter,  .seit  Jaliren  die  bUligate  For- 
derung: die  brachste  wriliit  iid  rlfs  Jiinjr^ten  „Auf- 
schwungs"  Itetrug  circii  llili  Mark,  tiro.sses  Aiil- 
sehen  erregt  die  im  Bochumer  Steuerpri>cess  mit 
grosaent  Aplomb  vorgebrachte  Anschuldigung,  dt^r 
Boehvmer  finssptahlverein,  eines  der  grüs.-,ien 
Kliililissenii'iits  (ii-r  liiaiulic  in  Deutschland,  halte 
schon  seit  Jahren  durch  gefälschte  äleiupel 
minderwerthige   Sebienen    abgesetzt  Die 
Untrr>i;rhnng  sphuT'lit.  ■ —  Der  Soni  nu'rfah  rpl  ,i  e 
hat   wieder   iu   aiierkeniionswerther   Wei.se  eiuu 
Reihe    von    Zugsbeschleunigungen    ete.  ge- 
bracht. Mit  1.  k.  M.  tritt  andi  eine  Vcrkiimin^  Ht-r 
Fahrzeit  in   der  Verbindung  luil  Loiiduu  durch 
schnellere  Hef5rderung  in  Belgien  ein.  Zugleich 
hat  Minister  r.  Maybach  den  köoigl.  Ei.'^enbaha- 
deshalb  die  Tvan^rittbe  anweisen,  gegennber  neuen  ,  direetionen  die  Sorge  för  eine  prompte  Durcb- 

fiilirimg  der  Personenzüge,  namentlich  der  dun  l; 
geiieudeu  ZOge,  neuerdings  besonders  zur  PÜicht 
gemacht  wobei  die  Folgen  etwa  eiogetreteDer 
ViT-^pätiingon  fßr  dif  RiM'^pndpn  tbtinlirh<t,  tu 
mildern  und  abzuscliwiichen  sind.  —  Im  Keichs 
ei.senbahnamt  ist  soeben  die  Ueber  sich  takarte 
der  Eisenbahnen  DeutsLlihimls.  in  neut^r 
Auflage  bearbeitet,  erschienen  ^Herliu  bei  Mittler. 
Preis  5  Mark). 


Kisenlialin|ii ojrcti'U  in  Zukunft  die  dur.  li  ihre  aint 
liehe  Stelliiug  gebotene  Zurückhaltung  zu  wahren. 
—  Als  ein  Mittel,  dem  periodiseh  auftretenden 
\V:»i:i'iHri:iiiir6l  al>zuhelfi  ii.  ist  schon  wiedt'rholt  dii^ 
Bescliulluüg  von  Wagen  durch  die  ürossiiniii.^tne 
selbst,  gegen  gewisse  ZusieberuDgen  von  Mieths- 
ciilscbri.iifiuntr  etc.,  vorgeschlagen  worden.  Jetzt 
hat  der  preussische  Eiseubahuniinisier  die  Direc- 
lion  der  KttlD-rechtarbeiDlMhen  Bneobahn  mit 
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25.  HEFT.  21.  JUNI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Die  Eisenbahnen  im  Kriege. 


I)ie  Krköiiiitiiii>8  der  militürischen  HcdtMitiing 
der  Eiäenbaluien  ist  durchaus  uicbt  so  alt,  als  man 
aD»iiiolini«D  geneigt  ist,  und  die  Beispiele  eimH* 
wirklich  strategischen  Verwendung  dor  Kisen- 
bahnen  sind  in  dor  modernen  Kriegtigeschichte 
ausserordentlich  selten. 

Siebt  mui  von  dem  Annaareohe  der  Armeen 
XU  den  KriegMObanplFitzen  per  Eisenbahn  ab  —  donn 
selbst  der  Aufnuu'sch  d>  r  iliM.tH  lü'n  Arinpi-  im 
Jahre  lä70  kann  nicht  diirchgchends  als  .siratt'gi- 
scber  Aafmerpch  per  Eisenbahn  angesehen  werden  — 
>n  weist  die  moderne  Kriegsgeschichte  nnr  ein 
H<'is|)ipl.  dafür  abor  mclx  oin  f e!afaiit(''>  I5i'i-4|ii<'! 
einer  wirklich  strategischen  Verwundung  von  Kisou- 
hahiMD  ani;  uimI  das  ist  die  Tersehiehnng  der 
(tsterreiefaiseben  Sfldarmee  im  Jahre  1866  ron 
Verona  an  dir  Mnnnti  nnd  von  dort  wieder  ZQrDek 
an  die  venetianische  tirenze. 

Den  9.  Juli  186G  hatte  das  bisher  auf  den 
HjJhen  tod  Onstonsa  und  Somma-Campi^a  stehende 
ftinAe  Corps  Ober  Pastrengo  den  Rückzng  nach 
Tirol  anirrfreten,  und  war  nm  15.  in  Innsbruck  iimi 
am  20.  iu  Wien  eiogctrolien.  Da» neunte  Corps  war  im 
Veriaufedsfl  14.  bis  20.  Jnli  in  Teracbiedenen  Stationen 
Venetiens  einwaggonirt  worden,  und  war  den  21. 
vollständig  in  Wien  angelangt.  Den  22.  Juli  sfrind-  ii 
also  beide  Corps  vollkommen  schlagfertig  iu  Wieu 
und  Umgebung.  An  demselben  Tage  erfolgte  der 
Absehluss  der  fQnfiägigon  Watfenrube  zu  Nikols- 
biirg,  und  am  27.  dt'r  Absclilii.-s  ilrs  ilrfiwriphonf ■ 
Hchen  WalTenstilbtandes  ebendaselbst.  Die  trotz 
des  sieher  in  Aassieht  stehenden  beiden  Friedens  i 
17. 


zweideutige  Haltung  liulieii^!  vf^ranlasst*  das  Armee- 
obercouimaudo  zur  DLsponirnug  von  vier  Armee- 
eorps  und  swei  Caralleriedivisionen  an  die  vene* 
tianische  Grenze.  Den  2.  August  begann  die  Ein- 
waggonirung  der  Infanterie  und  der  Arfillerie 
saiumt  Train  und  Armeegeschülzresorvc,  und  den 
14.  standen  die  vier  Corps  vereinigt  mit  dem 
zur  lU>«»bacbtung  dor  italienischen  Armee  stehen* 
gebliebenen  Corps  Maroicic  am  Isonzo  und  an 
der  KürutJier  (Jrenze  bei  Tarvis.  Die  beiden  Ca- 
rnlteriediTisionen  waren  in  dieser  Zeit  stationatir 
nach  St.  Veit  in  Kärnten  und  Xiörr.  marschirt. 

Dor  Stand  der  i't-r  l'i-^onlinlin  an  dii^  vciicfia- 
niseb«'  (iren/e  verschob(!uen  Truppen  betrug  lOl.UOO 
Mann,  3200  Pferde  nnd  352  (jesehQtte. 

Das  rasehe  Erseheinen  der  Sodarmee  an  der 
Dotiiii  hatte,  wenn  auch  noch  andere  Umstünde 
mitwirkten,  den  Absehluss  des  WatTenstillslandes 
von  iNikolsburg  zur  Folge,  und  der  ilbenaschende 
Aufmarsch  von  vier  Armeecorpe  am  Isonzo  setzte 
den  weitgehenden  Aspirationen  Italiens  einen  wohl- 
fliiltigen  DämpiVr  auf. 

Wenn  nun  ähnliche  Operationen  in  der  Kriegs- 
gesehiehte  Sfber  vorkommen,  so  waren  doeh  selbe 
durch  besondere  niilitiirisclie  Vorkehrungen  bedingt; 
in  dem  vorliegenden  Falle  muss  jedoch  das  Ver- 
dienst an  dem  Oelingeu  derselben  der  richtigen 
Benützung  der  Eisenbahnen  zugeschrieben  werden, 
denn  das  combinirte  Corps  ftlaroicic  konnte  den 
^sO  f  fOO  Italienern  gegenfdier  unmöglich  al^-  i  t  ristn.s 
Hindernis.s  für  den  Marsch  der  italienischen  Armee 
Ober  Eämten  und  Krain  gegen  W^ien  angesehen 
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werden.  Dass  die  italieoisoha  Armee  trottdem  deu 
Manch  f«g»o  Wien  nteht  entral,  sondern  vom 

6.  bis  27.  .Tnli  im  Venetianisclu^n  iiiithatig  ver- 
wpütp,  hiitte  andere  Ciründe,  dereu  lie^prechung 
nicht  hierher  gehört.  So  viel  sei  übrigens  hier  er- 
wihnt»  dflfls  diese  Grfinde  keine  swingenden  waren. 

Die  Wirkung  der  EisMibahneo  bei  den  ob- 
bPFcliricbenen  Operationen  ansserte  sieh  (demnach 
als  ein  Zeitgewinn,  und  deinenünpreehend  als  ein 
ICral^iewinn.  Denn  wenn  aneh  die  vom  9.  bis 
82.  Jnli  andaaernde  Bef  nli  rutig  der  beiden  (  or[)s 
pnr  Ki>enbnhn  nicht  als  eine  besonders  schnelle, 
iteineswege  aloer  als  eine  nach  UDsereo  beuligen 
R^grilEsn  eisenbahnmftssige  (die  Unie  Iknen- 
lunsbmek  war  daroale  nodi  niebt  fidirbar)  enge« 
sohnn  wonliMi  kann,  so  war  selbo  dnnh  droimal 
schneller  als  ein  Fugsmarnch,  zn  welchem  die  ita- 
lienischo  Armee  in  ihrem  Marsche  auf  Wien  ge- 
jEwongeo  gewesen  wllre.  In  der  Zwisehenseit  konnte 
die  Entscheidung  bei  Wien  schon  gefallen  sein. 

Die  Eisenbahnf  n  bieten  demnach  infolge 
des  ibiieu  innewohnenden  Elementen  der 
Masaenbaftigkeit  und  Sehnelligkeit  ihrer 
Transporte  dem,  der  sie  besitzt,  den  V^or- 
theil,  an  bedrohten  oder  strategisch  wiclititrcn 
Funkten  rechtzeitig  mit  überlegenen  Kräften  zu 
ersehetnen,  vnd  gestatten  selbst  im  Falle  der 
numerischen  Inferiorität  der  Gesammtstreitkrftfte 
den  Kanijif  mit  dem  absolut  stärkeren  Gpfrner.  niul 
zwar  mit  Aussicht  auf  Erfolg  aufzunehmen.  Da  es 
mm  in  der  Natar  der  Saebe  liegt,  dass  es  der 
Tertheidiger  sein  wird,  weleher  danemd  sieh  im 
Besitze  der  Eisenbahnen  wird  erlialten  ki'nnen, 
.so  folf^t  daraus,  da.s?;  die  Verllieidij^nnf:,^  durch  die 
EiHeubahueu  gewonnen  bat,  während  der  AngriA 
trots  der  ihm  nach  wie  vor  gewahrten  Initiative 
infolge  der  Schwerlllli^keit  in  der  Bewegung  der 
im  Verhältnisse  zu  froheren  FeldzQgen  noth- 
wendigeo  riesigen  Massen  wesentlich  an  Kraft 
eingebOsst  hat,  sobald  denselben  die  Eisenbahnen 
nicht  mehr  aar  Terl&gung  stehen.  Der  Angriflb- 
krieg  wird  demnach  ftlrderhin.  in  Europa  wenigstens, 
ein  sehr  riskante»  Unternehmen  werden,  und  selbst 
im  Falle  eines  momentanen  Erfolges  an  der  Grenze 
in  Anbetradit  der  Qberana  reiolMn  Mittel,  Aber 
welche  heutzutage  die  nationale  Verthcidigiin^  ver- 
fögt,  hocbät  iiuwahrseheinlieh  zu  einer  vollständigen 
Niederwerfung  de»  VerLheidigers  führen.  Es  ist 
also  heutsntage  bei  einem  Angrifikriege  im  besten 
Falle  nicht  viel  zu  gewinnen.  Ein  strategisch 
richtig  angelegtes  Eiscnbahnnet?,  bietet  demnach 
nach  dem  tirnndsatze:  „.si  vis  pacem,  para  bellum'  | 


eine  Garantie  mehr  Air  die  Erhaltung  dee  Friedens 
dar,  nnd  der  fleißige  Borger,  der  thltige  Gesobifts- 

mann,  der  betriebsame  Industrielle  kennen  selbst 
dann  ihrer  friedlichen  und  scgenbringenden  Arbeit 
mit  vollständigem  Gleicbmuthe  oblieguu,  wenn 
irgendwo  in  Enr«^  mit  dem  Stbel  gerasselt  wird 
oder  wenn  die  ehrgeizigen  nnd  strebsamen  Na- 
tionehen der  Halkanhalbinfiel  mit  oder  ohne  fremde 
Beihilfe  eine  kleine  Rauferei  veranstalten.  Die 
Wehrhaftmaehnng  der  grossen  Tftlker  Mittel- 
europas, das  ist  die  zur  vollständigen  Ausbildung 
gelangende  allgemeine  Wehrpflicht  in  Veriiinilun? 
mit  einem  wobldurchdaehten  strategischen  Eisea- 
bahnnetie,  w«den  endlteh  za  dem  fthren.  wh 
sangninisehe  Politikw  dnreh  intemaüoDale  Scbie*!»- 
gerichte  m  erreichen  streben,  zum  ewigen  Frieden 
oder  doch  zu  dem  Frieden  auf  absehbare  Itteü. 
AugogriiTeu  werden  nur  schlecht  bewehrte  Stn^rn 
werden,  und  der  Gmndsats  des  beati  possidentec 
wird  zn  einer  nie  dagewesenen  Praxis  gelaogea. 
denn  Niemand  wird  fllr  eine  fremde  Haat  ao 
leicht  die  Knochen  eines  pommer'&chen  oder  an- 
deren Grenadiers  riskiren. 

Die  eingangs  angefahrte  Bebnoptwig  wird  uoa 
naeh  den  vorliegenden  Ausfilhnmgen  Terstfindltch • 
Der  Siegestlug  der  irauzösischeu  Adler  hätte  dem- 
nach wohl  sehwerlieh  Moskau  erreicht,  dafhr  wire 
aber  auch  Paris  von  dem  Einzüge  der  Verbündeten 
verschont  geblieben:  denn  das  (lenie  Xa[iuleon*ä 
hätte  es  verstanden,  die  Vertheidigungskrall  Frank- 
reichs durch  ein  Netz  strategischer  Binenbsihnen 
in  Tervielfaehen.  Qt&a  Neffis  Lonis  Napoleon  hat 
es  trotz  seiner  militärischen  Ambitionen  nieht 
verstanden,  den  gerade  unter  .seiner  Regierung 
rasch  erstandenen  Eisenbahnen  die  für  die  Ver- 
theidigirag  des  Landes  gOostige  Btehlnng  sa  geben. 
Dieser  Ausserachtlassung  ist  demnach  auch  haupt- 
sächlich die  beispieüo«:  schnelle  Vernichtung  der 
französischen  Armee  im  Jahre  1870  zuzuscbreibeo. 

Znro  Sehlasse  sei  es  mir  noeh  gestatte.  Einiges 
über  die  militärische  Leistnngsräbigkeit  der  Eisen- 
bahnen, sowie  über  die  Frage  der  aus  militäriscbei 
Rneksichten  gebotenen  Zerstörung  von  Eisenbahnen 
m  sagen.  Dank  der  Zanabme  in  der  Leistnqgi- 
fftbigkeit  der  Eisenbahnen  überhaupt,  sowie  der 
grösseren  .Aufnierksanikeit  der  Kriegsverwal  langen 
in  dieser  Beziehung,  hat  die  militärische  I>eistaags- 
fähigkeil  der  Eisenbahnen  gegen  jene  des  Jabins 
1866  eriieblieh  zugenommen,  ja  dieselbe  bat  »eh. 
abgesehen  von  den  doppelgeieisigen  Streolen. 
mindestens  verdoppelt,  in  einzelnen  Fällen  aahe- 
I  zu  verdreifachL  Die  Verschiebung  von  vier  Araee- 
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eorpe  im  Jahn  1866  voa  Wi«ii  w  di«  Tenetimi- 

sche  Grenze  (101.000  Mann,  2800  Pferde  und 
3f)2  Gescliützei  in  dem  Zeiträume  vom  2.  bis 
14.  Auguöt  gait  damals  als  eioe  grossartige  Trans- 
portleistQDg  der  Sfldbtbn,  nod  sie  wtr  es  aueh; 
heatiatage  könnte  die^^elbe  nur  als  kaum  genOgend 
bezeichnet  werden.  Für  diese  VersoliiebDntr  standen 
damals  zur  Verfllguag:  die  Uauptlinien  der  SQd- 
bahn  Wien-NabresinarGörz,  die  ungarische  Linie 
deraalb«D  Bahn,  Wr.*NeostBdUOedeolniig*Pragwrhof, 
und  die  Linie  Marbiirg-Villüili.  Dif»  Strecke  Wr.-N'eu- 
städt-Pragerhof  konuto  deoiuacb  mit  Bezug  auf 
die  Leistungsfähigkeit  als  doppelgeleisige  ange- 
selMD  wwdeB.  Trotcdem  erreiehte  die  durdi  diesen 
MilitArlransport  hervorgerufene  Verkehrsdicbtig- 
keit  in  deu  Strecken  Wien-Wr.  •  Neustadt  und 
Pragerhof'üörz  noch  nicht  ganz  15  Züge,  und  iu 
de»  Obrigeii  8tnek«o  8  bis  9  Züge  in  jeder 
Richtung,  den  Zug  mit  50  bü  60  Aehsen  gerechnet, 
pro  Kalendertag 

Was  nun  die  ab  und  zu  uolhweudig  werdende 
Zerstörung  von  Eiseobabnen  imErieg«  anbelangt; 
so  bftU  man  dieselbe  and  selbst  in  mitunter  recht 
maassgebenden  Kreisen  fttr  viel  leichter  durchführ- 
bar, als  dies  wirklich  der  Fall  ist.  Eine  Bahn  lür 
kurze  Zeit  Uüfaiirbar  zu  ujacheu,  ibl  ailerdiugs  ohne 
Zuhilfenahme  bedentender  Erftfte  leieht  mOglich, 
doch  sind  derartige  geringe  Beschädigungen  in  An- 
betracht der  wohl  organisirtcn  Ei!;enbabntr(ippeD. 
die  heutzutage  jede  moderne  Armee  mit  eich  führt, 
Ton  nachgerade  vereehwindendom  Werthe.  Ganz 
anders  aber  stellt  sich  die  Sachlage  dar,  wenn  es 
sich  um  oiac  dauernde  Zerstörung  von  Eisenbahnen 
handelt.  Der  bauliche  Charakter  der  zu  zerstören- 
den  Balm  ist  hier  flir  «ba  Uelir  oder  Minder  der 
aufrttwendenden  Krtfte  entseheidend.  Eine  Uoeh- 
gebirgsbahn  ist  /war  bald  und  mit  geringen  Mitteln 
üründiich  und  dauernd  unfuhrbar  gemacht,  es  ist 
aber  btihr  fraglich,  ob  sich  die  Zer&türuug  eiuer 
solehon  Bshn  un  oq^en  Lande  aueh  empfiehlt^ 
zur  Erreichung  dieses  Zweckes  giebt  es  billigere 
Mittel.  Bahnen  in  der  Ebene  und  im  leieht  be- 
wegten üügellaude  jedoch  sind  durchaus  nicht  so 


Imeht  ftr  die  Dauer  uofabrbar  gemaehi  Die  in  diesem 
Falle  abliehe  Zerstörung  der  doch  nur  kleineren 

Brücken  ist  kein  Hinderniss  för  die  baldige  Wieder- 
fahrmachung  und  Hlr  die  Wiederaufnahme  des  Ver- 
kehres. Derartige  Bahnen  Icdnnen  nur  dureh  massen- 

hadü  Zerstörung  von  Bauherstellungen,  am  besten 
durch .  Zerstörung  des  Oberbaues  auf  Strecken  von 
bO  bis  100  Kilometer  dauernd  unfahrbar  gemacht 
werden. 

Die  Zerstöroiig  von  Eisenbahnen»  als  Mittel,  die- 

solbeii  der  I?ea(U?.iing  von  Seite  des  Feindes  zu 
entzielien.  kann  übrigens  nicht  als  das  abf^olut  Beste 
augeseheu  werdeu,  die  Zerslöruug  von  Eisenbahnen 
ist  die  ultima  ratio,  ein  nothwendiges  Uebel  nod 
"Hers  eine  sehr  zvoisehoeidige  Maassnabme. 

fi InckÜcherweise  gicbt  es  bessere  Mittel,  um  die 
Bahnen  der  Benützung  durch  den  Feind  zu  ent- 
liehen, und  dies  sind  stark  armirte,  sturmfreie 
Spenforts,  velehe  an  der  Bahn  selbst,  in  der  Nähe 
von  grösseren  und  kostspieligeren  Objerten  angelegt 
werden.  Die  ausserordentliche  Wichtigkeit  der 
Bahnen  für  die  militftriaohen  Operationen  maeht 
es  aber  au<di  nothwendig,  dass  die  Bahnen  des 
Kriegsschauplatzes  nicht  nur  sehr  sorgsam  bewac  ht, 
sondern  stets  in  tadellos  fahrbarem  Zustnnile  er- 
iialteu  werden,  audererseitfi  wird  sich  öfter  auch  die 
Nothwendigkeit  ergeben,  feindliche  Bissnbshnqierr' 
forts  und  Fest ur. Ifen  durch  den  Bau  einer  neuen 
Hahn  ?:n  umgeiien  (siebe  die  12  Kilometer  lange 
Umgehuugsbahu  der  Preusseu  bei  Metz). 

Um  allen  diesen  Zweeken  gereeht  m  werden, 
mOasten  die  Eisenliahntmppeu  unserer  grossen 
mitteleuropäischen  Armeen  wohl  vielfach  stärker 
sein,  als  dieselben  dermalen  aiud.  Eine  bedeutende 
Verstärkung  dieser  recht  nfltaliehen  Truppe  ist  ahw 
aus  anderen  Rücksichten  nicht  leicht  dorehfhhrbar, 
glücklicherweise  aber  auch  nieht  nothwendig;  denn 
die  mitteleiHoiiaisehen  Staaten  besitzen  in  der  In- 
stitution des  Laudblurmeä  ein  aub^ururdeutlich  reich- 
halligesItsserToir  Ton  leohnlsch  gesohulten  Krflflen, 
aus  denen  mit  Leichtigkeit  Eisenbahnarbeiter-Gom- 
pagnicn  formirt  werden  kennen,  nur  mOssten  selbe 
schon  im  Frieden  organisirt  werden.       A.  L. 
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i£eit»tilirift  für  l^i»eubiibueii  uud  Dampftwhiflalirt. 


Ablösuncj  der  ungarischen  Linien  der  Oesterreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft. 


In  dor  Sitzung  des  ungariseLen  Äbgeordnoteii- 
huuses  vom  13.  Juni  1891  bat  UaDdelsmiuister 
baross  folgenden 

bieseticentniirf 
ibftr  di«  Abl6aiiBf  der  aa{7»rlindU«h«a  Linian  der 
priv.    OesteiTcivliisoh  - 1;-: L'iirisohcii  Stuatieli«!!- 

büLugesellschaft  aiugoitiicht 
%  1.  Dl«  Regianmg  wird  «rntobtigt»  das  stsKtliob«  Ab- 

löBuiigsret-h!  Iiinsi  •liiüöh  <i<n-  uiigarisehvii  Kisenlialiiiliiiicn 
der  ücsterreieiiiüeti-iiiigarlsulieu  falUaUeiiMubabugttsellseljat't, 
w«|«bea  nach  §  2  dea  Oea«tnrrikela  XLVil682  «r»t  os«li 
dem  1.  Januar  18i>5  in  Wiik^iaiiiktMt  zu  trat*»-!  h:;tt'\  im 
Wege  eines  mit  Aar  iioscllschaft  al>/.iiij>.iili.:;s5ein1t)i  Veiinif;«.'» 
schon  mit  1.  Jsnotir  185)1,  ••o/.ieluuigsvui.-tt'  mit  der  vun 
djMem  ITag«  «a  gareebii«teu  Kecktskraft  geh^smi  m  ujaehou. 

§  2.  Dem  «ntapreobend  irerden  der  Handels-  un>i  dvr 
Fiiiaüzuiinlislcr  eruiHohti^'t,  Iiinsii-Iitlieh  der  Alil.-smij;  I  i 
nugirliuidisclieo  Liiiieu  der  OesterreicbiMh  •  angariaulicu 
StMtoeiaanbabngaaeltoobaft.  »oWi«  d«a  KufaebSra  und  all  der- 
jenigen Gegeiulände,  welche  in  dem  vorgt'wiesenea  Ver(rage 
aufgeiüJilt  eraobeiii«ji,  den  Torg«wi«»«oeu  Vortrag  zu  anter- 
fertiean,  bctiabugswttaa  im  Naiii«u  des  aogarisoben  Staataa 
rcchlfkriiftir  att7-,)s.'l.ti(-Fü,,n  in  dm  Falle,  wonn  vorher  die 
UeüerHlversaiuiuluiig  iier  Actiouärc  dor  Getellaebaft  diesem 
BUMoa  der  Qesellicliaft  baroita  unterfertigten  Vertrage  die 
ZuetiDmang  erlbeilt. 

§  8.  In  dem  Falle,  wenn  anf  (Iriiud  des  vorlj<  gvndeu 
(Jesetie«  der  Vertrag  in  liviroff  <Ur  AMösung  der  im  g  1. 
regpeeüTe  §  2  angefttbrteu  Küeobabnliuieu  nnd  d«K  Zub«- 
bort  deraelben  im  Namen  dea  nngariaeben  Staates  durch 
di-'  Miaisti  T  für  H.iiiil,!  im  l  Finanzen,  andcrerseita  dnndi 
die  priv.  UMterrcicliiscJi-uugarische  ätaatseiaeabahugGsell- 
aohafl  reebtakriftig  abgaaeMOTacn  wird  —  wird  die  Regie- 
rung, bcxiehnngaweiae  der  Handelaminlater  «nnüebtigt  uud 
augewiegen: 

9)  Nach  §  4  de«  Vertrages  den  dnreh  die  BiaeubAbugcMlI- 

aehnft  der  Kegiarung  zur  VerfiitrmiE'  zu  stellenden  Vor 
aohttaa  Ton  5  Millionen  Ünldcn  lui  uie  ebendasvlbst  be- 
zeichneten /.wecke,  namentlich  für  die  iJückersrattung, 
lespeotive  J>eekuug  der  seit  1.  Janncr  d.  J.  durch  di.- 
Qeaeilaobsft  für  Reshnnng  dea  Staates  gedeckten  Bau- 
iiivf stiti  iiiK-  und  Fahrparkbcftchsffungi-atislsgcn,  fenw; 
für  die  BeeudiKuug  des  Auabaoes  der  Marehtbal-,  sowie 
der  Ipelyadg-fiftlasaa-Gyarmater  RiaenUibnIibian,  «ndlich 
für  dir  h«i  den  zur  Abl.isnng  gelangenden  Kisenbahn 
liaieii  nothwendigeu  audereu  iaveatitionen  tu  verwenden; 

bj  die  Betrieb«auBgaben  der  u  Obemahmenden  Biwnbabo- 
linicn  für  das  Jimfrü  lf»  .lahr,  sowie  die  na  ,].■„,  Ver- 
trage dem  Staate  zur  Last  fallenden  Gehälter  für  das 
lanftoda  Jnhr  ane  dea  Einnahmen  der  erwibnlen  Linien 
n  de^en,  und  aewobl  diese  Ausgaben,  wie  ni<-lit 
minder  die  unter  Punkt  o)  bowilligien  in  den  S.ditnss.- 
reehnungen  entspreohend  zu  verraehnen,  endlieh 

c>  überbaapt  die  nothwendigeu  Verfügungen  tnr  Augführnng 
den  Tartcagea  su  trafen,  raunentlioli  aber  im  Siuue  de« 


5  des  Vertrages  die  Pfandrechte  der  geselUobaftliobet 
l'riurittiuubligaüwneubesiuer   vwa  den  «ur  Ablosuc^ 
geiangendea  Linien  Im  Wege  der  Deberweianag.  respi«- 
tive  lutabnlirung  anf  die  ala  AblSaong  tu  beublende 
Rente  zu  sichern. 
i.  Die  im  gegenwärtigen  Gesetze  der  Hegieniug  er 
täeille  £rmiahtigttug  bort  ant^  wuuu  der  Vertrag  liiiiaidUÜeb 
der  in  Bede  atebenden  AbMsDng  bis  15.  Joli  d.  J.  niebt 
f;eiii!hliisR.'n  Werden  konnte. 

insofern  aber  dieser  Vertrag  im  Katamen  der  gegea- 
w&rtigen  Ermiebtignng,  respective  des  voiigelagtah  Vertngei 
ihai«ächlifli  abg'-i.  "Lt  issvii  «»Ute,  wird  der  Handels- 

njiuisbür  aogewiei^en,  ihn  behufs  uaehtriglicher  Ueneluaigung 
uud  Inartienlimog  der  Oeaatagdinag  xn  uolmtMtlaa« 

§  5  Dieses  Geset.t  tritt  riin  Ta^'.'  ?,  iiuis  Frscheineos  n 
der  Gesetzessammlung  in  i\ratc  nnd  wird  mit  seiner  Durcb- 
führung  die  Bcgiernng  betraut 

Budapest,  18.  Juni  18D1. 

Gabri  <•  I  H  ;i t  oss  m.  y., 
kuuigl.  ungarischer  Handelsiiiimster. 

Alexander  Wekerle  m.  f, 
kenigl.  ungBfbnber  Viaa 


Vertrair, 

weiober  twischeu  dem  liönigl.  aagariseben  Uaudeis- 
minister  und  dem  konigl.  nngariseben  Pinaat- 

minister  in  Voj^iitiiii;^  des  ungarischen  Staates  einersric» 
und  der  priv.  Uestorreiebiseh-uugarisebea  älaals- 
eiüeiibahngeseilaebaft  andererselte  Qber  eiaeeeboa 
vor  Eintritt  der  üonces8lonsiuä'!si;:.:'n  Kinlüsungsterioine  iiti  i 
in  Abünderuiig  der  diettbezüglt^  licii  Kiulösungsbeetimmuug'Mi 
freiwillig  vereinbarte     i  nl  os  n  ng  der  iingariich''t 
Eiaeubabniinien  dieaer  Oeaeilscliaft  und  damit 
Im  Zuaaamenbange  ateheade  Angelegenbaiten  am 
untao  angesetzten  Tage  in  den  naobstt  tifii  Irn  I'uaktea  ab- 
gesohlossen  worden  ist.  wie  folgt: 
Artikel  1.   Die  königl.  ungarische  Regieruug  lost  du 
auf  uugariscbem  Qebiet«   liegenden    Eisenbahnlinien  dc 
l>riT.  Oeaterreiehiaab-uagariacben  Slaataeiaenbabngasallaekaft 
ein  nnd  rereinbaren  die  tertragaeMiaesenden  Tfaelle,  da» 
liic  Kinln>iui^-  (lir-gfT  Eisenbahnlinien  durdi  .iic  k./ai;;I-  au- 
giirische  Kegierung  mit  dem  lietriebiyahr  Ib'Ji,  uud  mar 
mit  Zurflekbeaiebung  auf  den  1-  Januar  IflOl  etalUladtt. 
Gegenstand  dieser  Kinlösang  sind: 
u,.  Die  säuimtlieheu,  anf  Grund  von   welch  :r  Coneessioe 
immer  im  iJfrenlliehen  Ikthebe  stehenden,    der  pm. 
Oe^terieichisch-  ungariseben  Staatseisenbahngem'llscbaft 
tugehitrigen  uogarieeban  Eisenbabnlinien  aammt  allem 
b'eweglieben  tind  nnbeweglieben  Zngehor,  einsebliMslieb 
der  dicKcn  ,nii       nfrcmlier  1S90  .■nt.i-n) 

zugetheilt  gewesenen  Fahrbetriebsmtttel,  sowie  dar 
HatnialTorrltbe,  ferner  das  Direotienagefagnde  ia  Bnda- 
ji'^iä*,  Ttii»Tns-tf>>!rin!;  Nr,  62.  sammt  da^ii  ffeliuriirt'r  Ein- 
richtiing,  endlich  die  im  l^u  belindliohen  i^iseobatLD- 
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Itoitn  IpoIy8äg-Ual»H»a-OywiDBt  und   di«  MarahUial» 

bftbu. 

bj  Au«  dem  freieu  Fnvnti'i^euthuia  der  Ueselllgohaft  di« 
MoDtttnbalin  Littaava-Anin;!  iftiniDt  Materiatrorr&ibra, 
Batriebsinittel  tiiul  somligem  Zupehör,  ferner  der  g«- 
sellst-hafUiob«  Sobiflipark  nmmt  Zug«b($r,  «odlich  die 
im  gesellMbalkUeb«D  loreotiT  VMU  81.  DMonbar  18BU 
anfmfQbrten,  in  L'nKani  lieiiudli«h«n  lutebstflbwdeo 
Gründe  and  Kealitäton,  als: 

1.  In  Todnet'yer  OrandatMc«  «uunt  dw  4km£  w 
bauten  drei  Wohobäuneni. 

2.  la  Blid»p«Bl  ani  Käkus  (trnDdalüoke. 

8.  Tn  Budtfictt  (Balcan^ssD)  di«  OrfoyCwbe  Bm- 
lität. 

4.  In  BudafMtt  (Podmuiiütkygatiee)  die  au«  der  Kuui- 
iNMVaeb»!!  BmIHSI  nManuMid«!!  «mi  BMpwwlton' 

pruppen. 

5.  In  Bndai'ecn Uuii;i.ti*ii.i;>  ili«  lit-rii^U  üt  ■•\v.<-n  I'aik 
■ngtateltete  BMi|iarcellengriippe  Nr.  2982/5. 

6.  Tn  TeiueKVitr  vJosersta<jt)  die  Koroogh^'nchau  Koali- 
taten  Nr.  223,  224  und  225  in  der  Herrenganw. 

7  In  T-'iii-  ?v:ii  vJoselstailt^  Grundstücke  am  Hes»«»nal 
■MUDt  d«a  darauf  erbaateu  zehn  ArbMterbäufleru. 

8.  10  Gtrwa-Kikinda  die  Gabor'aebe  BctliUt.  begebend 
au«  eioeui  Wuhuhause  und  üruud. 

i).  la  KaiMiMbee  daa  Wobnbaua  Con8.>Mr.  6U1  »amiut 

10.  la  CniMvM«  dM  WobabMt  Coot^Mr.  89  suDat 

tiarten. 

11.  In  Ncntr»  Wobnbnte  olohat  d«r  StiOoh  ntbtt 
Unnd. 

12.  In  OroU'Naaa  Grand  Hiebet  den  AtifuahinefebiDdi- 

sammt  darauf  erliautom  einstöckigen  \V<>linhauH>- 

18-  in  Vörostar  Uraud  aaanik  <w«i  eioatoekigeu  Diener- 
wobagebtaden,  einer  EMMiabftrMke  und  zwei  Wirtb- 

Bchaflshöfen. 

Die  Fordenuig  der  priv.  t>«>terr«icbneii-augariaoheu 
BlMtaeieenbabnfEiesellMbaft  au  den  ungmrieobeD  8(«at 

uuf  Ziitiliiii^  'i  s  lum  Zwecke  de«  An^l.ituif  i  Buda- 
pe«ter  liokb^eitigen  Uiugbabu  gegebeuen  und  iu  Auuui- 
litMi  toa  j«  186.008  8.  oslerr,  Wihr.  suiaobunAleadeo 
Vortchusse«  pro  2.5li0.000  fl.  üsterr.  Wälir.  in  der  zur 
Zeit  des  lukrafllretvu«  dieae«  Vitrtrage«  uouli  bc«tebcn 
den  Höh«. 

Alle  oben  angt'fübrteu,  den  Uugenstaud  dtfr  vereinbarten 
JSiniöeiing  blideitden  Utöeete  geben  im  Sinne  dea  Abt atzee  1 
die«««  Artifcab  in  dem  ITmftnge  tind  In  der  Qaatitit  In  daa 

KisBiitbuiii  dea  ungarisi-bon  Staad-s  ütM-r.  iri  Ufk^lifni  sie 
»m  31.  Uccember  läÜU  iuTeotarniassig  vurliaodeu  waren, 
obne  dm  Jed««b  dicprlv.  OeatefT(ilchii«h-aBgnii«A«Slagti- 

cisetib»hnf,'f;se!!s.:!ti.ift  hinsichtlich  rics  Werthesuud  der  (|illilil8t 
der  li^inlotuogiobjecte  «uoe  Haltung  Uberuiioiut. 

Bimig«  B««ul»Bd«ng«n  Mf  Orund  der  Inventarien 

koaneD  nur  bis  ppStnsti'ns  'V).  .Juni  18D1  trfnljjHn.  nacii 
dieaem  Termine  tat  jede  ticanaiandung  ausgesoblosaeu. 

Artik«!  8l  Die  «u  81.  D«e«mb«r  1880  tn  den  Ter- 

aobiedeoon  Casaeu  det,  ungarischen  Eis<>rib:ilniri<>t/''s  dvv 
ptir.  <Jea(err«i«bieob-n»g»riaob«n  Staataeisrnbalingeaellsdmft 
Teirinaden  geweeaaen  CBteenbaalSad«  in  Btaren  «ii8  in 

Effeoten,  sowie  (lic  in  der  SchlnsRMlanz  des  Jahres  1890 
»afgeDAmmeaen  Forderuagea  uud  ächaldigkeiteu  der  Staate* 


diaiibahngesellaohaft  (DtUtomn  lad  OrefitHNn)  bMb«n  Im 
VtmAgea,  iwpsotive  ift  LNtaa  diMer  GiMllMlnfti 

Artikel  ^  Ale  Kin!ösui!<rprei  s  pÄiumtliclier  im  Ar- 
tikiil  1  iiiiig«/.:iiilieu  Kinlösnngsobjecte  wird  eine  dureh  75  Jahre 
/.ablbarc  Annuilüt  von  10,668.0(10  fl,  sage:  zebo  Millionen 
BC'ühghundert  fAnfiuidetobziglaaeend  OnidtD  Ceterr.  Wihr. 

f«»tgt>iielzt.  ^ 

V«ii  dieser  Anauilit  iat  ein«  nnter  knlaer  Bedingung 

und  Form  orhübbare  und  von  allen  StaaU-,  C^ommunal-  ndcr 
anderen  Zuschlägen  befreite  lOprocentigo  Sieuer,  in  welcher 
die  Steuer  dar  tBröfr*'ntlicheu  Rechnungslegung  verpflichteten 
ünternehmoogen  und  Vereine,  »unie  die  auf  die  Prioritiis- 
Obligationen  entfallende  t'api'alszin«-  und  Hentensteuer,  so- 
wie jedt'  wie  immer  geartete  «onatige  Steuer,  Abgabe  und 
Uebiibr  and  jede  andere  an  deren  Steile  tretende  oder  neben 
denselben  neu  elninftlbrend«  Steuer,  Abgabe  and  Oeböhr 
iiolifil  allon  uii'  iriiiii-'i-  irt'.irt.'t.  n  7.uechlä^'"ii  /u  .tenselben 
•tls  uitiubegriffeu  geltend,  vorweg  tu  Abxug  lu  bringen. 

Die  flonseib  verbleibende  N  e  1 1  o  s  n  n  u  1 1  ä  t  pro  i>,598  500  fl. 
^age:  neun  Miliiunen  fUnfhunderlachtunducuniigiausendfiinf- 
Uundert  üuldeo  oalerr.  Währ.,  ist  ron  tilltu  gegenwärtigen 
und  zabttnfUgeB  StaateeonmuMl-  »der  •oneligen  SMvera, 
/.Uijchlägci)  .\li;;;ibt'ii  iiiiif  (It'l  lihren  befreit  und  ist  voiu 
•labre  18'Jl  angelangen  bis  zum  Ende  des  Jahres  1%5,  und 
zvvnr  immer  in  zwei  gleieben,  am  1.  Januar  und  1.  JaK 
jedes  Jahre«  iti  vorliimMn  f:il!ii;en  Ilaten  pro  4,71K>250  fl.. 
sage:  vier  Uilliuueu  üiübci.liuiidertneunuudneuu<'.igtttui>end- 
zwaihandaitfünfi'ig  Gulden  öiiterr.  Währ.,  ohne  jeden  weiteren 
wie  ininr  genrteten  Abaug  and  mit  Auiecbluss  jedea  G»n- 
peneationa-  oder  Befenti«n«re«htei  bei  der  bönigl.  ungailiohaa 
.^^ijatH'-fiiti:!!;  iu  Budapest  oder  an  einem  anderen,  ein- 
vemehmliuh  zu  beattmnenden  Orte  an  die  prir.  Oeater- 
reiebiMh-angariaehe  SlaatsoieenbabngeaeUMhall  «der  an 
deren  Recbtsnacbfulger  ausbezahlen. 

üoUt«  in  dem  dem  FülligJteiielerniiBO  «ianr  ABaalütsrate 
uomittelbar  TorausgegaDgeDeo  Monat  der  Durehiehnitta- 

i,'Ur8  der  li.'l'iciiirr.'  fit'i  ii..ie:r.-ii'iii8i'li-uii;:iiriBehen  Acht- 
<iulden-<ioldatucke  au  der  Wiener  Börse  den  C«ra  von 936 
(117  Proeent),  tage:  neun  Gulden  «eelieiHiddreieaig  Kreuzer 
tisterr.  Währ.  (bundcrtsii  Kzelm  Proeemi  ä^eri»teigf>n,  so  er- 
hebt sieb  die  viiu  Jii  kiiDj^l.  uiigiiii««!riien  Regierung  dtr 
priv.  Oefttcrreiobiüuh-iingHrii-chen  StiiatieisenbahngeBellschaft 
IM  anlrichtende  betreiTeudc  Rate  um  jenen  Betrag,  welobon 
die  eiogetrAtene  procentuelle  Curssteigerung  auf  einen  GoM- 
guldenbetiag  vüii  3,25U.Ü0U  tl ,  sage:  drei  Millionea  Ztmi' 
liunderirtjnf^iglanspnd  Gulden  berechnet,  orgiebt. 

W^enn  also  bei^pieUweive  in  dem  dem  Fitlligkeitittermine 
einer  Annuilatsrate  unmittelbar  voranegegangenen  Monate  der 
ÜarobeolinittaoBra  aieh  anf  ))4Ö  iliTk  Pnoent)  stellen 
sollte,  so  w8rd«  die  Ditbrenz  von  117  Prooenl  auf  ll?!^  Pro-  , 
cent,  düH  ist  I^mcent,  von  dem  Betrufre  von  Golitu'ulden 
3,:^  000  sich  auf  16.m>  6.  öeterr.  Währ,  belaufen,  und 
wfire  dieser  Betrag  von  der  kdnlgl.  uagariaelMB  Bagfemag 
ohne  jeden  wie  immer  geaitclen  Abzog  aufzuzählen. 

Dieser  gleiobzeilig  mit  der  betreffenden  Anunititsrate 
an  entriehteade  Hebrbetrag  (Aaftablting)  iit  von  allen 
t:.-;:LMiw,srlii;('ri  nn^l  /.ukiiiifti^sii  Su.it^-.  Coiumiuiftl-  iitid  dun- 
stigen Steuern.  Zujchlägeu  uud  Abgaben,  sowie  von  ollen 
Stenpein  nnd  Gebühren  befreit,  and  anterliegt  iasbosemdere 
auch  niobt  d«r,  «i«  vortrw&bat,  fsatgeaalalaa  lOpraoantfgaa 
St«aer. 
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Dl«  auf  du  Jahr  1891  in  Gemikutfaeit  der  voratehenden 
Absatz«  eotfall«nden  zwei  AanailfttanilaB  im  OMammloett«- 
b«trag»  TW  9ifi9a60J  fl,  aa««t  imui  MUlioneo  fünf- 
hiiad«rtMditnidMttiuigtoiiTCndf(inAand«rt  tinlden  dgterr. 
Wahr.,  «ammt  der  eventuell  in  Uetungglieit  der  vürsichenden 
ßeitiiDBungen  fttr  den  Tlieilbetrag  too  6,500.000  Gold- 
goMM  tidi  «sriMDdto  AvftahliiDir  fSmi  mt  elnaal  su 
cntrichKn,  und  zwar  »[lälssfeus  am  ersten  Tage  de»  auf 
dat  Ferfeotwerdea  des  Vertrages  folgenden  zweilnioiieteu 
MoMta. 

Artikel  4.  Vom  I.  Januar  1891  l.ie  zu  dorn  iu  Ge- 
inüisheit  des  Arükela  6  erfolgten  Uebeigauge  der  Eiiilöaiuigs- 
«bjeete  in  deo  pfcjriiadian  Betits  d«i  UBgariiehaii  Staates 
werden  itie  Betriebs-  und  Baurcehnungeii  für  .He  im  Artikel  1 
aufgezählten  Einlüiuagsobjecte  aut  Hechnung  des  uugEkritcheu 
Staates  gefiShrt. 

Ettraiga  Beanstaudungen  dieser  I?echnunp?D,  sowie  Her 
WB  der  Geaellstihaft  bei  der  Führung  de*  B«uieL>«s  und 
des  Büues  getroffenen  MaassDahmen  können  von  der  königL 
ungariwheD  Bagiaruag  nnr  bja  qiitMleoa  30.  Juni  1891 
«ribifBD;  naoh  dMseni  Tanniiia  iat  Jed«  Beanstandung  aus- 

geiohlosBen. 

In  Uemissbeit  des  Vorstehenden  komioan  dam  auga- 
riMban  Staate  alk  wit  dam  1.  Juiiitr  1891  an  den  «in- 

fetösten  Objeaten  erzielten  Einnahmen  /.uguie,  wiüireii  i  iloin 
•elbeu  andererseits  auch  sammtliijbe  seit  dem  1.  Januar 
1891  erwaohsenen,  respective  erwaahMlldaD  Aa^ban,  ins- 
baaonder«  tooh  «IIa  geiahltan  Stawm  «od  QaMUma  im 
Last  fallen. 

Ausgenommen  sind  rein  sooietäre  Auslagen,  ala:  Snaen 
und  AaortisatioflM.  Ooapooainiösungskosleu,  Cotirungs-  und 
OoapnutaaiMlsabllbRn,  MWia  die  Kosten  der  gemeinsamen 
administrativia  Dlanatawaga  «od  dia  Bailga  dar  Varwal- 
taagarithfl 

Dia  teit  dam  t.  Juinr  im  fRr  Bainwtoke  Tarwesdeten 

und  als  Bau-,  li^zieliungswi^ioe  IiivegtilioiiKmislagen  zu 
verreobnendeu  Materialien  werden  dem  für  Beobnung  des 
ungarischen  Staataa  Haben  da»  Betolebaeeiito  n  fUhrenden 
Materialconto  ffn*7i>=obreiben,  die  Ton  dem  gleichen  Termine 
aa  neu  angebtimiiiiu  Materialien  demselben  znr  Last  zu 
nduaibm  aein. 

Dia  fon  der  Oeaaliacbaft  leit  dem  1.  Januar  1801  bis 
aa  dam  in  flamlaihell  dea  Artikels  6  erfolgten  Uel  erguuge 
der  Einlösungsobjectü  in  den  physischen  Besitz  dm  uugari- 
Bohen  Staate«  iür  den  Bao  nnd  dia  iaatroinuig  dar  Jüiaan- 
bOaBato  Ipafjraig'Balana-QyanMt  und  der  Mankthaibabn, 
iaelusive  etwaiger  Führbetritljsmitie!  aufgeweudeteii  Aus- 
lagen, sowie  die  seit  dem  1  Januar  1881  bis  zu  dem  er- 
wthnten  Zuitpaskta  a«fi|MPaiidatatt  Auslagen  fttr  Invaalllioneii, 
inolugivo  Fiihrbetriebsmittel  auf  dem  ungarisehen  K.f^e 
ttberliaujji,  werden  der  Gesellschaft  tom  uogarisohea  Staate 
baar  ersetzt. 

fir  die  ErmiUlung  der  Höhe  dieser  Auslagen  bleiben 
die  Taa  der  privilegirten  Oesterreiohisch  nogarisohen  Staats 
eiseabahogcBelliiobaft  hinsiohtlioh  dar  ww&huteu  Bantan  «nd 
loTeaütiouen  geführten  Ke^hnungen  maassgebend. 

Etwaige  Beaug;i»u>iuiigt  u  dieser  Beobnangen  können  nur 
bis  spttestsus  30.  Joni  1801  erfolgen,  maali  dieeam  fataiiM 
iat  jede  Baanatandung  ausgeschlossen. 

Zun  Bebnfe  der  Basohaffung  des  naeii  dem  Vorstehen- 
de;! au  dio  priv.  üest«rrei«hitoh-ni|gariMhe  Staatseisenfiahn- 
geaallsobaft  aa  bauhlaodan  Batnsai,  aatri«  avr  Badeakan^ 


der  dem  nofariaolien  Staate  für  die  BauroUaadaag  dti 
beiden  genaulan  BliianhabnUaian  und  atmlga  äaaatfga 

Investitionen  noch  weiter  erwachsen  ^<>n  Auslagen  erth^:h 
die  priv.  Oesterreiohisoh-ungmriscbc  btaaueisenbahnges«^- 
Bchaft  dem  UQi^anseheu  Staate  einen  Vorschusa  in  der 
HShe  von  5,000.000  fl..  sage:  fünf  MiUieaea  Qalden  fiator. 
Wihr.  gegen  separate  Quittung. 

INa  VarzintCBf  vad  Hioktablung  dieaea  Wvt- 

Schusses  erfolgt  durcti  eine  vom  Jahre  IBUl  bis  zum  Jalir« 
lü6ö  inclusive  vom  ungarischen  Staate  zu  zahlende,  fttr  di« 
ganze  Zeitperlode  von  jeder  8lW4t|aUkr  «ad  aamHna 
Abj^le,  Rowie  von  jedem  Stempel  befr^te  Änrnität  ia  der 
Höhe  Tou  2öO.CX)0  ä.,  sAgü:  iwaihondertfünfziguusend  GnUea 
öaterr.  Währ.,  welche  in  halbjährlichen,  am  1.  4aaaar  ittd 

1.  Juli  jedes  Jahres  fölligen  Anticipativratcn  von  125.(V«i 
Onlden,  sage:  hundertfünfundzwanzigtauseiid  Gulden  ösim. 
Wkhtr.  Ij«i  der  königl.  ungarischen  Staatsaeotralcaase  ia 
Budapest  oder  an  einem  nadatea  ainveniabmUali  su  bestin- 
mendan  Ort»  ohne  jedw  wie  iaunar  gaaitatan  Abzug  ud 
mit  Aut^sohluss  jedes  Compensations-  oder  Ketentionsrechtrf 
an  dte  GeaeUaiahaftf  baziebnagamiae  deren  Becbtsnaalifolgsr 
SU  aatfiaibtaa  iat 

Die  Flttuigmachung  des  obigen  Vorsehusses  fiiaaiaelli. 
aoiria  die  Bezahlung  der  von  diesem  Vorachus^^e  auf  iu 
Jahr  1891  entfallenden  zwei  Annnititsratcu  vuu  zusammt* 

2. '>t).(XKl  fl.,  sage:  zudhnndertfünfzigtansend  Golden  dsterr. 
W&hrung  andererseits  hat  gleiehaettig  mit  dar  Zahlung  der 
In  Oemiaaheit  dea  Arlikda  8  aaf  daa  Jahr  18M  entfallea- 
den  zwei  Annuitätsralen  zu  erfolgen  und  hat  weiter  anch 
gleichzeitig  hiermit,  and  zwar  abentüla  doroh  dia  kdaigi. 
nagarlMlM  Staataeealnloant  in  Bndapeat  oder  ia  aiaem 
anderen  einvemehmlich  zu  liestimmeudeu  Orte  die  Zahlong  dei 
für  den  Bau  und  die  Instruiruug  der  Eisenbahnlinie  Ipoij^g-. 
Balassa-Gjarmat  und  der  Marohthalbabn  inoluaiv«  atmiger 
Fahrtietriebsfflittel,  und  die  Investitionen  inclusive  FaLr- 
betriebsmiUel  auf  dem  uugarischen  K«(ze  überhaupt  iai 
1.  Januar  1891  der  priv.  Oesterreiohisch-nagaiiaehen  Staats- 
eiaeobahageaaliaehab  arwaehaenaa  «ad  vom  nngariaehen 
Staate  ia  Oamiaahalt  dieaea  Artikeb  an  enetsenden  Aaslagea 
ststlzuflndea. 

Dar  aagaciaebl  Staat  Taipfliebtat  sieb,  auf  Wunsch  der 
StaataeiaanbabngeaallBehaft  den  oben  erwähnten  Voischa»« 
per  5.000.000  fl,,  sage:  fiinf  Millionea  Gulden  «sterr.  Währ., 
bexiahnngsweiae  dia  Forderung  der  prir.  Oeatatraiahinek» 
nngwiaabaB  Staaiaeiaanbabngeaalbehaft  aaf  ZaUaag  der 
zur  Verrinsong  und  Tilgun«  dieses  Voreehusses  in  diesen 
Artikel  bestimmten  Annuitäten  in  den  für  dia  Etaaababn- 
llnia  Ipolyaig-Bataaaa-ajfanaat  and  ihr  die  Marahthalbda 
zu  eröffnenden  ElaaabahaMoham  piimo  laea  ffuidiaehiiieh 
sieherzustellen. 

Der  aagariicha  Staat  bahllt  aieh  daa  Reabi  var,  den 

ganzen,  nach  einem  :iufr:3tellendeü  TilgnngspUn  jeweilic 
noch  aushaflenden  Ca}>iiaUbetrag  dea  oberwihnten  Voraohosaes 
naoh  voiausgegangeiier,  jadoeh  aar  am  t.  Jaaaar  «dar  1.  Jali 
eines  jeden  Jahres  zulässiger  ieahamanaMiokar  EfadigHg 
zur  Bnokzablung  su  bringen. 

Di«  am  1.  Januar  18Bt  aaeh  ausständig  geweaeseo 
Intereetentenbeiträge  per  88  960  fl.,  sage;  dreiundaehtzig- 
tauBandneunhoDdertseduig  Gulden  datetr.  Wiha»  Ar  die 
obfonmatoB,  im  Baa  iNgiiAa«»  BamtlidudtaiHi  ib«^ 
tiigt  dl«  ifiT.  (MmüOMkmtuM»  f?tntartiimhrta 
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geadlaobaft  ohne  jede  weitere  Haftung  auf  den  iii)garii<i.'hen 
8lM(. 

Artikel  5.  Die  priv.  OeRterreichmh  ungarisohe  Staatt- 
pisenbahngnellschaft  ertheill  ihre  Einwilligung,  daii  nach 
EiDtriü  der  Recbtukraft  diese«  Vertrages  und  erfolgter  U^- 
riditigniig  d«r  auf  das  Jthr  18B1  fiitfikileDd«n,  mit  Arük«!  S 
fMtgcMtitMi  Amraittt  luniit  «ttttta«!!»!  Xtbriistrag«  (Anf- 
':ih[nng;  daa  Eigen  t1]  u  III  ü  r(>i' h  t  dei  ung:triiK-iieii  Staatt-s 
auf  die  saauatUoben  in  Ungarn  gelegeoM  und  im  dffent- 
•ldi«a  BetriMM  ■tohcDdm  BiMobfebnliiiiMi  d«r  priv.  Ottktf 
reifliiscli-iinfrikrisi.'h<>ii  Slä:»i!teisinl.sh[ig(»spl|«ohaft,  lowie  auf 
die  soastigea  eiugeloaten  immobilen  Objecte  ia  dem  über 
diea«  iänien  «nb  Nr.  7,  IS.  Sl,  80.  47,  48.  OS.  53,  55, 
öö,  67  und  62  bfreits  eniffneten.  Iheil»  «uti  Nr  »*, 
95,  118,  119,  121  nii>l  125  erat  noch  S|MU«rhHi  vn  eniiTuen- 
•  li-ti  Eisenbatinoenlralgrundbüchern,  beziehungsweisi'   in  Hen 

b«tr«fiMd«B  LtMiUgrundbaobarii  oboe  ibr  wMtere»  Ginver- 
uakntB  Jedoch  ulobt  mt  ihre  Kocten,  xu  Onttatm  dei 

ungarischen  Staates  eiienbahril<ucht'rli<:h.  rt.'<i}iiM'tiTe 
grundbttcbtrlieb  «iuverleibt  werd«,  rUtikaicbtlicb  der 
ir«nniibDten,  !•  dm  CcnlnlgriuMlMaheni  Hr.  7,  \%  91,  8B, 
46,  47.  AH,  52,  53,  55,  Ü6.  57  und  62  bereits  eilige- 
Irtgenen.  retpecUve  aub  Nr.  »2,  S)3,  9&.  118,  11»,  121 
and  1S&  iioeb  ciaMilnigeBdAii,  in  Mmtllehea  Bttrieb« 
steheode  Eisenbahnlinien  jadoeh  nur  unte;  i^"  Kt^ilingunir, 
dass  unter  Einem  da«  vom  nugarisoiicii  Staate  der  priv. 
Oesterreichiseh'ungarisclieu  StttlMiienbahngegellgobaft  för 
dereo  Fardtrnng  »nf  Zahlung  der  im  Artikel  B  erwähnten 
Annsilit  ptf  9.fie&iS00  il..  sage:  neun  Millionen  fünfhundert- 
aAbtundneuDzigtautend  Gulden  öslerr.  Währ,  «ammt  drm  am 
S«blam  dkMa  Artik«U  «mibotaii  Mebrbatnge  (AufMbUag) 
blanait  baatellte  Pfiwdrwht  luf  dl«  tiiiMBtlieb«!!  In  dieMm 
Vertrage  eingelösten,  im  i<frL'ntliehea  Betriebe  stehenden  Eisen- 
babnlinitD  au  Quosten  der  {iriv.  Oeateireiobiaob-uDgartsebeo 
StiMtwItMbalHigiMitMiMll  eirenbdinbüeberHoh  nauitlelbar 
(lintfr  df>n  Pfandrechten  der  gee^llsthiftlichen  Prioritäten- 
gläabiger,  für  deren  Befriedigung  imch  Maaasgabe  der  b^^- 
ligUahm  Seboldrerschreibungen  die  prir.  0«ttorr«}ekitch- 
nnirarlschf  Sta.it<)(>isenbahngeecllsobaft  utMh  «W  for  «o/vi- 
kommea  bat,  einverleibt  werde. 

DJ«  ]wi?.  €««temi«U«eb-iimari««b«  fitwtNlitiitebn< 

geselUohaft  verpfliehtpt  sich,  unverweilt  nach  dem  Perfoet- 
werden  dieits  Vertrage«  der  kimigl.  ungarischen  Kegieiuug 
di«  lor  InltbidiniBf  de«  Eigenthumsrechtes  des  ungarischen 
Staate«  aof  deqjeiiigen  eingelösten  immobilen  Objecten,  hin- 
iiehtl{«h  weleher  die  Ornndbuohsnummern  im  gegenwärtigen 
Vertrage  nicht  angefahrt  erscheinen,  erforderlichen  Einver- 
leibai^bewilUgBogeo.  b«iiebQBgewei«e  Urkondea  aoiso- 
■t«ll«ii. 

l>ie  priv.  OestorriMchiseh-nnsarisfhc  Ptnatseiseubahn- 
geaellMhftft  wird  keinen  Einipniob  erbeben,  beuebongi- 
wais«  ]al  diaaH  «liiT«nfawd«ii,  mnn  dl«  ktnlgl.  «ugariaeb« 
RegierODg  dieExtabulirnngfr.osohanp'llerzuGunsten 
dar  gaaallaohaftlichen  I'rioritätenbesitzer  in  den 
C«nlrftlgriinlb1i«h«ra  kaficnden  Praiidr««lit«  b«> 
wirkt. 

Der  ongariiehe  Staat  verpflichtet  «ich  jedoch,  vor, 
b«ll«hwHW«ia«  fl«i«bi«itig  mit  der  DarohfUhrung  der 
mkm  «iwttDtaii  UNh«ag  m  vinnluMB,  daaa  di«  Beoht« 
d«r  PriQfflilenberitMr  In  der  tlfllenBlMig«»  RVh«,  In  weleber 

»I«  zur  Zf'it  des  bezöpliche-  tii  iii-rlicli^ti  Eiiisohrcibeiis 
becteben  und  ia  den  Centnilgrandbüohem  pfandreolitUob 


»iobergestellt  «iod,  aaf  dem  nuk  dem  tmlabafeden  Absatse 
bticheriich  siobergeitellten  Bechte  der  priv.  Oesterreiobiaeb- 
aagari««b«a  StaataeieeobabogeveMadiaft  auf  Zablaag  d«r  im 
ATlikel  3  ftatgaiefsleii  AnnvHit  per  1»,B0ftS0O  «.  talMr. 

Währ,  sammt  dem  eTentiicUeQ  Molirbotrago  lAufiahluDg) 
stamp«!-  und  gebttbrenfrei  «upereinverleibt  werden,  we- 
s«  dl«  priT.  Oeet«nei«bl««b-aiigari««ib«  8t«at«el«eab«hii^ 

g««pl!!ii.>haft  sctiun  jetzt  hiermit  ihre  Zustimmung  giebt. 

Soaaoh  würde  navb  erfolgter  Ldtohung  der  geaellaebaA* 
liebia  PrIeriliMii  d«r  Anepmeh  der  priv.  0«Bt«rTei«biieli« 

iingariaehen  Staatüeist^iilialiii^eselltiobai't  a'if  Zahlung  der 
vorttebftud  angeführten  Anouitüten  aammt  den  bianuif  s«p«r> 
einverMbtan  An«prieb«n  der  g««atb«taiUi«kca  Priofititoa« 

gläubiger  in  cnttir  bQ(5hi>rli>::hr>r  RanfordatDg  pAndrMhllMl 

iichergestcllt  zu  erfcheinen  liabeu. 

Artikel  6.  Sobald  meh  dem  Inkrafttreten  diesea  Vor- 
trages und  ntu-h  Zahlaug  der  auf  da*  Jahr  1891  entfallen- 
den, im  Artikel  3  faatgeaetxten  Annvitit  aammt  ereniueilem 
Mebrb«tnigs  (AafiMhIangX  dtt  di»  Big«nlhaaiaetoT«rlcil»aDg 

de«  ungaii^i'l  II  S  nttes  an  den  eingelüaten,  in  den  bereits 
erüfliteten  Geiitralgrundbüohern  anb  Mr.  7,  12,  21,  89,  46, 
47,  4B,  88;  98.  86,  661  67  «ad  Ol  «iogrtngoaea,  im  (MeM- 
lieben  Bftriplie  «lebenden  EisenhÄhnlinien  der  piir  Oester- 
reiohisoh-uugarischen  ätaatseiseiibaiingcMitliuliaft  ^ugleioh  mit 
der  Einverleibung  des  Pfandrechtes  der  priv.  Oeater- 
reichisuh-unifarischen  Staatseisenbahngesellschaft  hierauf  für 
die  im  Artikel  3  angefahrte  Anuuil&t  <.),596.5(K)  fl.  ötterr. 
Wahr,  samrot  eventuellem  Hehrbetrage  (Aufzahlung)  bewilli- 
gende geriobtliobe  Beaebeid  der  priv.  Oeslerreiehiaeb«ang«- 
riseben  SlaatBelvenbahngeeollBebaft  zugestellt  word«n  iat, 
Itort  mit  dem  von  Seite  der  königl,  ini-^ariKclifti  liegiernng 
zu  bestimModeu  l'age  di«  Verwaltung  und  jede  sonstige 
Thitigiceit  der  priv.  Oeaterreiobieeb-aBgarlaehea  Steataeiaea. 

i;e«ell>ii.-liiifl  in  ßeiug  aof  die  EinldsutiKüi'Iiject.;  auf  und 
ergebt  der  physiaohe  Besitz  simmtlicber  im  Artikel  1  ange- 
ftihrtea  ESinMeangi«bjeote  ■aoiDt  allen  Zabehlhr  aaf  d«a 
ungariscbcn  Staat  über,  ohne  daM  «i  «iaiB  beaaadgraa 

Uebertragungaactes  bedarf. 

Artik«!  7.  Der  aagariaeb«  Staat  tritt  vom  t.  iBaaar 

1891  an  als  Kechtsnae1iro1g>'r  der  priv. Oeaterreichisr^h -unga- 
rischen Staatseisenbahugoüellschaft  in  alle  beistchondvn 
Raohteverhältuisse  derselben  ein,  insofern  sie  auf  <ii«  Ein- 
läsnngsobjecte  Bezug  haben.  Er  übernimmt  speoiell  alle 
Hechte  und  Verpflichtungen  au«  bereits  ansgetragenen  oder 
noch  in  Schwebe  beAndlioben  Proceaien  und  aus  allen  mit 
Dritteil  gesohlosaeiien  Vertrügea,  an«  ««lobm  Anlaaa« 
diese  Verträge  in  einem  speciellea  VcnwMinin«  aawnfielaen 
sind. 

Ebenso  geben  auf  ihn,  obn«  ßicksiobt  daraaf,  a«a 
welohem  Jahre  sie  datiren,  alle  am  81.  Deoember  1881 
noch  nieht  abgerechneten  Forderuiig<>H  und  Schnldigkeilen 
aus  Cartellen  nod  Verbtadeo,  wie  nioht  minder  Verpflieb)- 
tnngen  «ni  B«lbeti«B  aad  JttakvargdtBBgen  Aber. 

Insofern  för  daa  östoreiehlfohe  Netz  der  priv.  Oester- 
reiobiaeb-oDgaiiaobao  SiaalaatoaabaliBgaaatlaehaft  anf  Qraad 
TOD  beatebenden  Verlrigeit  Bedsrftartllrel  In  n«g8rle«b«n 
Stationen  abKulietVni  sind,  wird  von  der  königl.  ungarischen 
Regiernng  fär  die  Dauer  der  erwibnten  Verträge  anf  den 
eingeldslen  UaUa  der  StgicAaaiilMli,  in  welobwa  dla* 
11  biihar  beOfdert  warden,  «aeb  «ctttrhla  ng*- 
«taiiden. 
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Kticiuo  Meibcn  Fracht  und  sonitige  Begünstigangcn, 
w«lohc  dtn  Lieferiutea  dar  fOr  dM  dtt«rreiobiiobe  Nets  dar 
fdf.  OMicmiohltcb-QiiftwriwIleii  StutoeltaiibiihiigeMllwInA 

bpstimmtPn  Rpvlarfsiirtikfl  auf  iliMi  zur  Einlösung  (?i-;;in^'iMi- 
den  angarisohea  Linisn  dieaer  ÜGiellscbaft  in  den  heing- 
Itolwo  Llclbra«gtf«rtrigM  eiNfarilinit  wurden,  für  di«  Dwar 
dieser  Vertrüge  aufrecht. 

Diesalban  Bettimmuogcn  gelten  gegcusc-iiig  für  all« 
LhCerangm,  walalw  «of  Oraad  bntoli«Dder  Veitolge  »uf 

den  österreicbincben   Linien  der  priv.  Oesterreichisch-unga- 
rixchen  Staatgeisenbahngeielltchaft  für  Kecfannng  <les  ein 
gelösten  ungsrisuben  Netzes  dartalbaa  u  arfolgan  bsben. 
Alle    diesbezüfrliehcn   Verträge   sind   ab«ib4la  in  aineoi 
besonderen  Verzaichnisse  autzun-eisau. 

Artikal  B.  NaoMani  di«  Bamassong  dar  naoh  den 

ungarischen  Linien  der  priv.  (>«'>>(r-rii'iLrhiBcli-ungariscben 
StwlaeiMnb»biig«aallaehafl  su  sablendeu  Steuaru  lait  dem 
Jakra  1884  nur  proviMriadi  «rfolgl«  und  hiaalohfllab  der 
Höbe  der  Steoervcrschroibungen  seiteus  der  priv.  Ocster- 
raiobisch  -  ungarisuben  Staatseisenhahiigeselischaft  Hin- 
wendungen erhoben  wnrden,  so  wird  im  gegenseitigen 
Bararitiodnisse  diese  provisorische  Oeinessnng,  anf  Grund 
WtldMr  die  Einzahlungen  bisher  erfolgten,  als  delinitiv 
MfrkaODt  ond  können  weder  seitens  des  königl.  ungarischen 
A«nn  M  di«  priv.  OaatarraicJiiaeli-DDgariaaha  8ta»ta«i««n> 
bkhDgatallaalteft  «bar  dia  Nr  dia  Zait  bia  Roda  1B90  bereit! 
vorges<f!irii-liiMii-ii,  i't'^iehungsweise  eiugf/.a!i;!fn  Steii<  r!>cti<i^f 
waitare  Anforderuogea  gaslellt,  noch  seitens  der  priv.  Oester- 
MiaUaeh-angwiaebaa  SiMtaaiNiiibahBgaaallaahftft  tob  Uotgl. 
DSgftrischrn  Aerar  Stenerruckvaigfitoogan  g*f«rdtirt  werden. 

Artikel  9.  Die  königl.  ungarische  Regiernncr  vorpfliobti-t 
•ich,  sämmtliobe  Beamten  und  sonslijcen  An;:f>'t"llten  d^r 
priv.  Oe«lerreichi«eh-ungari8chen  S';ta(?'  isi-iit':ilHipt  sf  llsch)ift.  ' 
«alaba  bai  den,  dan  QageiutaQd  der  Eiulamng  I^Üdandan 
Objaetaii  in  ▼erwendauf  itabeo,  nit  alleii,  ur  SMI  dai  im 
Arlikfl  C  f.'sfiri-'^HtzfHn  Besitz  Überganges  der  Kiiil'ismigp- 
objecte  ihnen  zakommeDdeu  Bezügan  wM  iotiuer  für 
«üier  Art  md  mit  »IIa»  ibreit  arwarbanan  Baabton  m  flber- 
nahmen. 

Artikel  10.  Aaa  dam  mit  Sohiuaa  des  Jabrat  1890 
bllMzmiaaig  ausgemaaanan  Varmdfan  d«a  Panaionafofids 

der  j'riv.    iX".tHnHjclii««-li-iit)?i«rlsrlii^n  St;i;it<r-i3i-n1i;Jmi;ctiol! 
sebaft  werden  die  diesem  Fonds  geborigen  üänser  in  Budn- 
peib  TharaalaNrisf  Nr.  64«  IVB.  B8  ond  80,  mit  ihram  in  dt  r 

Werthe  von  zusarouitu  6^)2127  li  »iäi  kr.,  ferner  von  dem 
in  der  Bilanz  vom  31.  Itec-ember  1890  mit  dam  Betraee  von 
2,671.982  fl.  iH  kr.  ausgewiesenen  Cnrswerthe  der  Effecton 
dea  Fonds,  sowie  der  Forderungen  und  Baarbestände  d*^g- 
selben  eine  Quote  von  40  Procenl,  das  ist  der  baare  Betrag 
van  1,146^778  tL  18  kr.,  aage:  aina  Millian  hnndaftnabtond- 
Tlcnifltaiaodriabeabtindertdreinndaiabiig  Onldan  nnd  acht- 
zehn Krenztr  "«ti'rr.  Wuhr  .  .it-iii  uiif;:irisitlicn  .Staute  nir 
Peoaioosfouds  der  künigl.  ungarischen  ii^taatseisenbabneü 
NgaiwiaMa,  badahmtgawalaa  im  Tag«  daa  Uabaigugaa  dar 
eine^l^ütt^n  Lini-'H  in  «Ion  pbjniaobaR  Baaili  daa  QDgwriaoben 
Staates  baar  ausgezabit. 

Bbanio  Mlea  demtelban  vom  1.  Jmwir  1891  angefangen 

die  Einzahlungen  der  vom  ungsri^ü-Tn-n  Sfa^ti-  iilM  rnfniimriir-ii 
geseHaohaftlicben  Benoilan,  die  in  der  Uetnebsrechnung  der  : 
gaaellaabtftliahan  nngaiiMban  Biaanbthnlinian    nnd    dar  | 


sonstigen  eingelösten  Objecte  vi>rrHi'}inet<>ii  ^^tittnt^tiniiasicee 
Baitragaieistungen  dar  Gesellschaft,  sowie  die  Erttägniaae 
daa  «bao  ararUintan,  dem  «ngviaaban  Slwta  flbainlaaaiiw  | 
Vi-rmogensantheilfR  zu  Als  diese  Ertrügnisse  gelten  itr 
nach  Abzug  der  VerwaltuDgakosten.  Stenern  ond  Abgabea, 
sowia  Laala»  jadar  Art  d!«  aieb  ergebenden  Nuttoiigen  iw 
den  vorerwähnten  Hiitipern  des  I'eusiontfunds  vom 
1.  Januar  1891  an  g-  reelmtit  und  die  fünfpruoentigen  Zinsen 
von  dem  überwiesenen  Baarbctrage  pro  1,148.773  A.  18  kr., 
welche  ebanfall«  vom  1.  Janitar  1891  bif  tun  Tage  der 
Zahlung  sv  radmio  und. 

D«g«gea  dbaraimmt  dar  nngariaehe  Btmit  vam  1.  Juiar 

1B91  an  die  Befriedigung  der  gesammten  Ansprüche  :il''r 
bei  den,  d<-n  Gegenstand  der  Einlösung  bildenden  Objactea 
verwendeten  gesellsebaftliriien  Beumteo,  d«Nn  Diaoataar» 
hältnisR  zur  priv.  ()esterrei'ht«ch-iingariscben  Siaatseis«i. 
bahngCKellschaft  erst  nach  dem  ,31.  December  1990  sein« 
LStnng  gefunden  hat  oder  findet,  in  demselben  Ausmaass*^ 
wia  diea«  Aoaprileba  naeb  dan  gaieUicbaftlieban  Pfflaioa«> 
fandtfltatntao  «tob  fir  dta  Hitgliadar  daa  Panaionsfoftd». 
beziehunggweiiii-  dt^n  n  Hinterbliebene  ergeben,  weiter  vca 
dam  Geaammtbetrage  pro  88».7fi2  Ii.  27  Itr.  öaterr.  Wibr. 
dar  mit  Bnda  daa  Jafaraa  1880  baraita  in  KnJI  alehandw. 
t  id  est  sn^'r" i'  srin'ii  f'i  iisioncti  /?()  Proeeat,  das  i^t  i*a 
Betrag  von  266.U37  tl.  68  kr.,  sage:  sweihandertsechsaad- 
aaehdglavaaiadiianBbmidairlaiafaannBddraiaaig  Gulden  aebt> 
imdseehzig  Rreucr  Mm.  Wibr.,  im  Wege  individariicf 
Zuweisung. 

Diaaa  Koweianng  wird  naeb  den  QraadaitWD  dar 

Billigkeit  nnl  unter  tbunliohtster  l{iicksichtnahnje  sof 
die  Zuständigkeit  der  betreffenden  Pensionisten  dnrohgefaiirt 
wardao. 

Pif  nach  den  vor8t''lii-:iil''ii  n'^(iiiiiiiiiiiL'<-n  vrnn  1.  .lanaar 
1U91  an  für  Bechuuug  des  ungarischen  Staates  an  jea<^ 
D^aateD,  deren  DIanttverhilCniae  erat  naeb  da«  81.  E>#> 
cerober  1890  seino  I^iisung  ^-fmiilen  hat,  bcri-  hniiirfweif 
an  deren  Hinterbliebene  flü««it'  machten  BeU;tj^e  werden 
bei  Auatablnng  der  dem  m  iransclien  Staate  zugewieaanaa 
Vermögensqnote  des  I'eusionsfonJs  in  G^nreehnuag  ta 
stellen,  beziebougsweise  der  prif.  Oasterreiobiaeh-nngarisebea 
Staataeiaenbahngesellschaft  aa  araatian  aaia. 

An  dem  gltMcben  Termine  wird  der  ungarische  Si^ 
;i'ii;h  von  der  in  Gemässheit  def  Vorstehenden  uhemommenea 
3(i|>rocentigen  Quote  pro  2G6.9ft"  fl,  68  kr.  '»sterr  Wihr. 
der  mit  End«  dea  Jabraa  1890  bereits  in  Kraft  atefaendce 
Pensionen  dan  aelt  1.  Januar  1991  pro  ralo  tampori* 
berechneten  TheiU'ctrag,  undw.  nn  I  i^  lafiin  die  iudividoell* 
Zuweisung  noob  nicht  darehgefubrt  sein  aoUta,  die  «seiler- 
bin antfcllendan  Tbeilbatrfg«  dar  priT.  Oaalerrai«biaeli>mp»' 
rischen  Slaatseiscnbtihngesell^r'lKtfi  tiMnatlich  bez&hlen. 

Was  den  Pro  vi  sionsfonds  der  gesellschaftlichen  Diener 
und  Arbeiter  betrifft,  so  werden  aus  dem  mit  Scbluss  de« 
.labrex  1890  bilanzmässig  ausgewiesenen  Vermr>i;en  die*«« 
Fonda  die  diaaem  Fonda  gabörigan  fiiasar  in  Bodapaal  mit 
ibram  in  dar  Bilan«  vom  81.  Oeeambar  18S0  arsiebtliebei 
buchmässigcn  Wirtiw  v-ii  zui^ammen  171.47;*  i1.  :1'<  v'., 
ferner  von  d«u  in  der  Bilani  vom  31.  Deoember  li$90  nut 
dam  Saldobeträge  T«n  t.164.078  8.  78  br.,  sag«;  awd  HU- 
Hoiien  HnndertviernndsfMlizipl.'^iiiReiid  •ii.l./.iß  drfi  ^faldfo 
'  dreiundtiebzig  Kreuzer  osterr.  Withr.  sich  ergeb^Diiea 
[  mMita  VennSgen  dea  Penda  ahm  (^note  von  84  PfaeeaL 
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in  i»t  der  BMriNrtrtr  von  &19.S77  fl.  70  kr.,  ng»:  PRnf- 

huudei ti/i.-lii,taiisoi.(l  dreihundert  slili/ij;  sifli>-:i  niil.ii,-n 
aiebsig  Kreuzer  ötterr.  W«är.,  dem  uogarUcbeu  Staate  xuge- 
wiew»,  be^hasKtweiw  am  Tkg«  it»  UabmgiDgat  iw  oIb* 

gelösten  Linien   in  <ttn  pJi]r«if«lMK  BmUx  d«i  VOgariiOb«!) 

kStaateg  baar  au&Lti/aük. 

Kbenso  fallen  demoelben  in  analnger  Weise,  wie  die« 
rückBicbtiich  de«  FenBiongfoiid«  aogcfübrt  ist,  vom  1.  Januar 
IBdl  anob  die  EiuiahluogeD,  BeitragsieistUDgen  nnd  Kr- 
trigaiM«  iw  AbunriaMOM  VMmCgMNMttiilM  ti. 

I>^j.,»n.,,-i  übernimmt  der  ung8ri?ihr- Stnr»?  vom  LJanaar 
Ihi*!  die  Itelnedignng  der  gesamirHm  Aiiv|  ruohe  allor  bei 
d«ii  dCQ  Gegenstand  der  Eiiiliinung  l>il>{etiden  Objeeten  ver- 
«wndttaB  Mitglieder  d«a  ProTiaiuasfonds.  deren  Dieuitver- 
bältnte«  «nt  nMli  dem  Sl,  Deeember  1R90  seine  liosung 
^<  I  ind' 11  bat  oder  findet,  in  demselben  AnsmaaR«e,  wie 
die««  Ausprtteh«  naeh  den  geeeliaobafiliaben  Proviaioiu- 
fondsstatnten  sich  fSr  die  Mitflleder  da*  ProTirionsfondi, 
^'■•/:'-liiiiig>':vf'ic(i  4.Tft!  HiiiSTiilii l'.'iii)  ergeben,  wc^Lt 
dem  Gesammtbetrage  per  Ü17.012  fl.  S6  kr.  der  mit  Ende 
de«  Jabm  JS90  berdta  in  Kraft  eteliMiden,  id  wt  anff»- 
^vi(>«pn(»n  PrnviisiAnpn  24  iVf^ fit.  ilis  i^t  den  Betrag  von 
1  i.Nüb^i  ii.  kr.,  gage:  Hiindeitacbtundvierzigtauiend  drei- 
undaehtzig  üniden  atnn  Krenaer  deUrr.  Wahr,  im  Wage 
iodiTiducIler  Zuweisung. 

Bezüglich  der  lierichtigung  der  vom  1.  Januar  1891  fBr 
Itechnung  de»  ungarischen  Staates  von  der  priv.  Oester- 
reiehiaeb-Bugariaelien  StaatMiienbahogeselieobaft  betablten 
Proriaionen,  lowie  betiglieli  des  vom  nngarieehen  Staate 
ulM'r:iniiitni'iii'ii  .•V iität  il.'S  an  .!c-n  ijjit  Knilr  .i-'s  Jahrus  IWO 
bereits  in  Kraft  stehenden  Provisioneo,  findeo  die  obigen 
Bastjnmangan  bimiabtlieh  dea  PaBrianifandi  analoge  An- 
weading. 

Sollte  dnroh  manu  dar  ubtiiioiHmenen,  respective  über- 
wieaeneo  Beamten,  Pensionisten  oder  FrOTialonistcn,  be- 
tiaboilgaweise  ihriT  ilinterbliebenen,  die  priv.  Oesterreich isch- 
OBgarieobc  Staatscisenbahngesollsebaft,  beziehungsweise  deren 
i'ensions-  oder  Provisionsfond«  in  Anspruch  genommen, 
raapeotiTe  an  einer  Zablaog  verbaiten  ««rden,  lo  erfolgt 
dJ«a«nia  aaf  BaebDnnf  dee  nngaiiaeheu  Staatea. 

Artiicel  11.  Um  die  königl  ungarische  Rcgicrnug  in 
die  Lage  zu  geizen,  die  Einlösung  der  Arad-Temesvärer 
Bahn  baldigst  dorehfShren  zn  kSnnen,  wird  die  priv.  Oester- 
rflicbis  •h-i'.iigtirisoiie  Staatseisenbahngescilschaft  die  erforder- 
üelieo  Maassnabaien  treffen  und  den  eotepreohendeo  Biniluu 
aaf  die  Terwallong  der  Arad-TeneiHrar  Bahn  nehmen,  daaa 
dieselbe  die  na<!h  dfr  lik'iini:>j't:i]iiii,"issi;,rr]i  Verlosong  vom 
1.  September  18U1  noch  verbleibenden  16.470  StOolt  Priori- 
ÜteobiigattoBMi  im  NoniBalbatraga  vra  8,991000  H.  «etarr. 
Währ  in  .''ühcr  im  \V>j;e  einer  aussprorflfntli.'hon  Vi-rlo»nng, 
respectiiü  Kuadiguitg  mit  der  Fälligkeit  pro  1.  }ilkn  1S92 
aar  fiüokzahlang  bringe.  Insoneit  die  priv.  Oesterreiohisch- 
ongarische  Staataeisenbahogeielltchaft  die  in  Bede  stehenden 
Prioritätiobligationen  der  Arad-Tcaesvärer  Bahn  nicht  in 
natura  üb«rgiebt.  wird  sie  die  zur  Einlösung  derselben  noch 
erfordflriieben  Baarmittel  der  Arad-Temeariirer  Bahn,  aventaeU 
der  kOnigrL  vofariaeben  Regierung  in  Stterr.  Wihr.  reeht- 
zeitig  ztir  Verfu'^iiiip  gtolloii. 

Die  Einlösung  der  am  1.  März  1892  fällig  verdeaden 
Ganpaoa  altaimdieliarPriotititBBblliiatienen  abliegt  der  Arad> 
Tf-iiif-srä.'Pr  Dnlui,  dagegen  wird  >Vi<-  iniv.  f>Dsterreichisoh- 
nngansone  »taataeisonbabogeteilMbait  den  von  dieaea  Coapona 
IT. 


Ar  die  Zeit  vaa  1.  JaanarlSOfl  bii  1.  Min  1882  f DtiaUaD- 
.l.^'ii  Tli,'illi<-ti-ag  derAnd-TiaaivirerBalio  am  LlUnlSIIS 
baar  vergüten. 

Weiter  tbamimmt  da  i»riv.  Oaatemjobiaeli-aBfsariiaiha 

Staatseisenbahiigcsellschaft  M'-  Vfrpflielitdn?.  siiültistcns  big 

I.  Mär?.  1892   dem  ungan»uh«H  blaato   die  sämmtliehen 

II.  406  Stück  Aotien  der  Arad-Temesvärer  Bahn  nil  Conpan 

pro  1.  Jiili  IS'lv?  ins  Fiu'chÜinm  /m  üVirruebon. 

Dagegen  wird  die  künigl.  uugaiitche  Kegierang  vom 
1.  MSrx  1893  aa  Mi  aiaiabllanUdi  1.  Baptombar  1808  dar 

priv.  Oesterreichisch-ungarisohen  StaatseisenbahneesfUschrift 
oder  deren  Rechtsnachfolgern  eine  Annuität  von  jährlichen 
288.745  fl.  österr.  Währ.,  und  zwar  in  halbjährlichen,  am 
1.  März  und  1.  September  jedei  Jahrea  ülligen,  von  joder 
•Staats-,  Comrannal-  nod  eonitigen  wie  immer  gearteten 
Steuer,  Abgabe  und  Oebülir  h«wi>'  vnn  j.  item  Stempel  be- 
freiten Raten  per  144.S72  fl.  50  kr.  österr.  Wihr-,  lag»  £in- 
bondertrierxigvierlaiieend  drdbandertiiebsigandnrei  Onlden 
(Ulli  nit;f/i^r  Kn  ii/,'r  n^V'rr.  \V;i!ir..  von  denen  dip  iTsto  am 
I  1.  Marz  im2  und  die  letzte  am  1.  i^ptember  1958  fällig 
I  wird,  obaa  jeden  ad«  Immer  gearteten  Abang  nad  atit  Aaa- 
'  schluss  jedes  ''ompfüsatinnf -  p<l<>r  Rrtrntionsrpfhfps  durch 
die  konigl.  ungarische  .Staatvcentrajeasse  in  Budapest  oder 
aa  aiiMB  anderen  darnnahmllah  an  bNümmaadaa  Ort  aua- 
bandüeii. 

Dfe  kSnigl.   ungarische  Regierung  verpflichtet  sich, 
<i|  fiti  stins  bis  Ende  1892  die  geeignete  Veranstaltung  za 
I  troffen,  daaa  die  ITorderang  der  priv.  Oeatenraioibiaeta-angari- 
I  iflhen  Staataeieenbahngeaelliobaft  aaf  ZahTang  der  Terer* 

w.ihnffM:   Ariniiitiilcn   von  2SR7-15  fl.   «'isti-rr.  Wiihr.  [.f;iiid- 

i rechtlich,  und  ohne  dasg  die  priv.  Oesterroichisch- ungarische 
StaataaiiaBiMihageaallaokaft  adar  dia  And-TemeaHrer  Bahn 
dienf  ^^iitrlifh  irgendwelche  Gebühren  oder  Ptprapel  rrt  treffen 
j  hättc:i,  uüch  der  Wahl  der  königl.  ungarischen  Regierung 
I  entweder  primo  loco  auf  den  Linien  der  Arad-Temesvärer 
.  Bahn  oder  auf  den  zur  Einlösung  gelangenden  Linien  der 
I  priv.  Oesterreichisch-ungarischen  Staatscisenbahngesellsohaft 
unmittelbar  hinter  dem  für  die   iiu  Artikel   3  stipnlirte 
Annnitit  in  Gemasshcit  dea  Artikela  5  baatelltan  Pfiuidraohta 
aar  Siohaiatellang  gelange. 

Der  Herr  königl.  uMf;:irif.  ho  Finanzminisii  i  ii^t  bereit, 
eine  Paoeebalirung  der  gegenwärtig  beatebenden  Coupon- 
stempelgababrea  in  geatattan  aad  wird  dar  aa  dleaem 
Behufe  zu  eriijitti'lii'If  CafiitalsVii-trae  von  der  j'riv.  Ocstfir- 
relchiseh-angarischen  ätaatseisenbahngesellsohaft  nnmitteU 
bar  an  die  königl  nngariaaha  Staalaaaatralaaaaa  antriahtat 
werden. 

Artikel  12.  Die  in  Ungarn  liegenden,  nicht  den  Gegen- 
etand  dar  BinUaang  bUdandan  Domiaen,  Berg*  und  Hotten» 

werke  der  O.-stinnchafl  nebst  den  Werk^baluion  Rocsi'in  Resicza 
Bogeän-Müiiiucza  und  Resicza-Szekul  bieib«m  valikommen 
freies  Privateigeuthuiu  der  priv.  Oeatanalebisch-nngariiahan 
Sta.i'H  nhahugesellschaft  und  können  von  derselben  gana 
uacL  ihrim  Ermessen  verwaltet,  sowie  ganz  oder  tbeilweiie 
veräussert  werden. 

Falle  die  Oeaeliaohaft  aie  im  lügentbam  behüt,  wird  iar 
dieselben  bte  ipiteeteni  1.  JuU  189B  eine  dem  vereialgtea 
V,Tw;iltiinL:«r:itlii',  [■■■.'i<diiii;L.'S'.vi'i?>'  im  F.illi^  oiner  Statuten- 
änderung, dem  an  Stelle  desselben  tretenden  Organ  der 
OaeellMhaft  nnmittalbM-  vntefatahauda  nnd  Tan  damaalban 
zu  ernennend«  batriebefabrande  ]>iraetlan  In  Bndapaatalablhi 
werden. 
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Falls  fltar  di«M  DiraeÖui  aiir  ein  Direetor  beaiellt 
Jen  snlltp,  rniiss  i!i:'rsel'if>  iinsarischcr  Staatsbürger  sein. 
Wird  die  l)ii'Oi:tiou  aui  mehreren  Mitgliedern  zusaiumen- 
gesetit,  eo  idikr  wenigstens  die  HiMte  duMllMll  dl«  uagß^ 
mck«  SUatabörgAmduift  beiiiMii. 

Sollt«  jedoeh  in  l«l>itt«i  ffall»  ein  leitender  Dinotw 
bestellt  werden,  so  mim  dendbe  glaioliftHa  ugiriielMr 
Staatsbürger  leia. 

Bei  Menlteeetaiiif  Ten  BaanteiutelJui  wird  die  Geeell- 
Bchart  auf  «ngwiedi«  Staatibttrier  tktinlielut  SAekiielit 
nebntui. 

Die  Ititnigl.  nngariaelie  fiei^eniiig  wbd  der  priv.  Oeeter- 

reit'hiBch-UDgarigähea  Staatseigenbahngegellschaft  filr  <\i<<^» 
Werke  und  Domänen  jede  zulässige  Unterstützung  und 
Förderung  insbesondere  bezügtioh  der  Fra^ttMife  md  det 
Absatzes  der  Erzeugnisse  zu  Theil  werden  lassen. 

Aueh  wird  die  königl.  nugaiische  Kegierung  bei  Deckung 
dos  Bedarfes  für  die  Instrairung  und  den  Betrieb  der  zur 
EinlöeuDg  gelangendeo  gesellscbaftUobeu  JäiseabeiiuUiiien  tu 
•nter  Reili«  aof  di«  Rrzeugnlüse  der  in  Ited«  eldienden 

Werke  I'iirksivlit  iiejiirniii,  i:i!-ijlVrn  Ji-:  ynw  i1,_.sU'rrt.-ii'lii.si-li- 
ungariache  Staatseisenbahugesellsuliatt  bereit  ist,  die  ilir 
beimnntengelieiidiD  BedingeiigHi  der  eooeorrfreiiden  Unter- 

neliiniinppn  in  Preis  und  Qualität  zuziisfestehcn. 

tsollte  ditt  Deokoug  des  fragliulieu  Bedarfes  im  Wege 
flimr  Olfortrerhendlaiig  nfolgm,  to  bleibt  die  vMttehende 
Begütistiguug  nur  dann  aufi  i  !it,  w«;nn  die  ^r]\.  »Vgter- 
reiehisch-ungarifiche  StaatBeisenbabugesellBchaft  au  dar  dies- 
besigUehen  Ceoearrei»  tbeilniinnit,  nod  Mh  sie  bei  einer 
solclipii  von  arulewr  Si-ite  unterboten  wird,  bereit  ist,  die 
iiir  biikiuuiUntjolt'ndiju  iJtdiiigungen  der  ooDcurriremlen 
Unternehmungen  m  i'iais  und  Qualität  znzugcstrhen. 

Die  rontebenden  BegOuitiguigea  gelteo  mnsk  für  den 
Pell,  wenn  die  fraglichen  geeellieheftllefaen  Untemebmangen 
an  eine  oder  mehrere  neu  zu  errichtende  oder  sobon  be- 
stehende angari»eit<  Aoti«ngeeeUiofa«(ten  abertn^en  werden, 
vorMegeeelit,  deee  dieee  Oceelleebiften  eieh  bcsigliob  der 
ungarischen  f^tantsliniL; -i  s  -Laft  für  ihre  betriebsführeude 
Direktion  und  die  neu  zu  erneuueiiden  Beatuteu  den  obigen 
Beetinniniigen  aeooBimodifen  und  die  den  Ventanddenelben 
bildende  Direction  zur  Hilfle  m  nngwiieben  8lMtebitrg«in 
/.usauiuiengesctzt  ist. 

Für  alle  durch  eine  solche  l  rtragnng  Teniüesiteu 
Rechtsgeschiifte,  Urkunden,  Eingaben  und  Eintragangvii,  ins- 
besondere  fOr  die  Errichtung  de»  Kaufvertrages,  Jcdouh  mit 
Ausnahme  der  Errichtung  oder  L<mgeBialtung  des  Gesell- 
eehaftsrertrages,  sowie  für  den  Uebertngnnguct  selbst  und 
dessen  bfleberllohe  Dnrebfibrang  wird  die  volle  Stempel-  und 
üebührenfreiheit  zugestanden. 

Artikel  18.  Naoh  dem  im  Aitilnl  6  erweänten 
Uebergang  der  Binldsangiiobjecle  in  den  physiseben  Beslts 

ile-i  uii^iivnf vlitTi  Stiatijs  luit  'iie  ]'ti\.  (ii.-sti'rri'i(.'liisi.'li-tii)Ea- 
rischo  StaatseisenbahngeselUchaft  der  königl.  ungarischen 
R^ienng  ibre  simutitohen  uf  den  Bra  nnd  Betrieb  der 
eingelösten  Oljeide  ln;/iij;li^_-!ien  Acten,  Dufiiiiii-iite,  Bücher, 
HeoiinunKeu  und  sonstigen  Aufschreibungen  zu  übergeben. 

Das  Arcbir  des  Terwaltnngsrathes,  sowie  Coirespendens 
und  Schriflslüeke,  welche  den  Verkehr  der  pesoilsolinftlirhon 
Direotion  in  Budapest  mit  der  Direc!i<ju  uud  dum  Vcrwaitungs- 
nthe  in  Wien,  sowie  mit  dem  vereinigten  Verwaltoogsrathe 
und  mit  dem  Comiie  in  Pftris  oder  wetebe  sUgemein  geaell- 
sebnftUoh«  Angelegenheiten  betcelfen,  blelbea  Ja  Beeitie  der 


Qeeelliebnft.  Für  die  Aufbewahrung  dieser  Acten  und 
mentc,  sowie  für  die  in  Budapest  abzulialteiidL-n  Sitzun^»n 
der  gesellsohaftliohen  Verwaltung  werden  d«r  ^nr.  Ueater- 
reichisuh-ongwiauheD  Staatseisenbahngeselliohüft  von  der 
königl.  nngnnseben  fisgiemng  bis  finde  dee  Jahres  Isäi 
entsprechende  BSnmliebheiten  ebne  jede  BbtsebiMÜgung  ia 
DirectionsgeliikiidH  in  ßiid:i(^>?!jt  zur  Verfügung  gwt«lit 
werden.  Die  der  königl.  ungariachea  Hefierung  nbergebeae« 
Aeten  und  Bfleber  sind  wibniid  dar  im  UMtdehfeieta«  bt- 
stim  inten  Frist  aufzubewahNB  und  dflf  flinaiiabt  d«r  QtatÜr 
sohaft  offen  za  halten. 

Artikel  14  Die  kSuigl.  ungnrisebe  Begierang  gewibtt 

der  pri?.  Oeslerrs-iijIiisuli-ungarifühHn  Staatseiaeuliahnjiesti;- 
sebaft  für  diesen  Vertrag  und  für  die  durch  denselben  er- 
folgten VetmSgensilbertiagnngen,  aewie  fftr  nll«  im  Knsnmaea* 
hange  mit  diesem  Vertrag  oder  aulüstlich  derDurchfrihrung  des- 
selben auszustellenden  Urkunden  was  immer  für  «.•tncr  Ait 
(Verträge,  Protokolle,  EingalMn  sammt  ihren  BeiUgeo. 
Uebergabsverzeichuisse,  Invenlare,  Intabolirungs-  und  tlxtatbali- 
ruugsbewilligungen,  Quittungen  Uber  so  behebende  Zab- 
lungen  jeder  Art,  insbesondere  auch  über  die  vereiubartea 
Axuuiitilensnblangen  ete.).  ferners  binsiehtlioh  der  nmtilehfs 
Pneednr,  welehe  mit  den  gmndbSe&eifiehen  DAertmgugfs 
und  mit  den  durohzuführenden  Intabulationen,  insl>etuii>i>' - 
sueh  mit  der  Superein Verleihung  der  Priorititengläabigc: 
sonst  wrlHindett  tiiid,  die  voUatlndig«  Stempel-  a*d  Gc- 

bübrenfreiheit. 

Artikel  15.  i>ieier  Veitrag  verptliuhlet  die  prir.  Oester- 
reiuliisoh-uhgarisohe  Staalseisenbshngesellschaft,  eolMld  die 
Generalversammlung  der  Aetiniifirc  dif  Zu!<ilinmi)ng  zn  desi- 
selben  erthcilt  hat,  den  UJ)g;iriKolieri  Staat  lutigegen  sohaJi 
auf  Grund  der  diesbezüglich  tiiiziibolcnden  legialatofitebei 
Ermächtiguug  dieser  Vertrag  darob  die  vertmgssebüeeseadiii 
Hinister  gefertigt  wird. 

Hrfoigt  bt'idt'!-  nielit  .'-jiütc&teiiB  bis  zum  15.  Juli  laof^- 
deu  Jahres,  so  wird  dieser  Vertrag  als  nieht  bestebend  et- 
«abtat. 

Von  der  Zeit  der  Uiitr-i furticmig  dts  gt'fjriiw.irtiijeB 
Vettragea  durah  die  Gosellsohaft  bis  zu  dem  im  ArUtel  £ 
erwSbnten  Debairgsnga  der  JfinUimagBobjeele  in  den  pbyai- 
Bchen  Besitz  des  (ingarisohftn  Staate«,  steht  dpr  kniri?!.  un- 
garischen  Uegieruug  d^  llmUl  m,  die  Vetwaituug  und  ti«ii 
Betrieb,  respective  den  Bau  der  den  Gegenstand  der  Ein- 
lösung bildenden  ungarischen  Eisenbahnlinien  der  Ge»#ll- 
Bchaft,  sowie  der  sousügen  Einlötungsolyecte  durch  eigene 
zu  diesem  Zweake  »uMaaMlaoda  Ocgut  übarwiebea  sa 
las Bfn. 

rtikel  lü.  itiit  der  lieuliUwirksainkcit  des  vorliegend«a 
\  ertüiges,  weleber  in  zwei  Origtualezemplaren  aasgef«rtigt 
wird,  von  daiWD  oinaa  fir  dia  UuigL  nngarisobe  Regierang, 
das  andere  fflr  iBe  prhr.  Oesterreiehieoh-nngarisehe  Staats- 
eisenbalinEeiyelli-L'liLift  bostiuimt  ist,  tritt  der  im  Geeetzartik*'! 
ILV  :  1882  inartioulirte,  zwischen  dem  uagansebes  Staats 
nnd  der  priv»  OeatarrcleUBek*nBgiaijMbsB  fttsatadasnbabn 
gee-  llsL'baft  geschlossene  Vertrag  vom  8.  Juni  1S82  in  ükn 
seinen  Bestimmungen  auseer  lürafl  und  gilt  des  tileioiie 
raeksiehUieh  der  die  eingeUMan  nngnriaaban  BlatMibnbBftiwn 
der  Gesellschaft  betreffenden  Conecssioncn,  be/.iehunp^?!** 
Gouoessioiisb<;:.atijiiuiungou,  an  dmA  für  die  pnv.  0«»&er- 
ieichij«oh-ungarisohe  StaatBeisenbahugesclIscbart  hieraus  drm 
ungariseben  Stute  gegoniber  Iteinaclai  fieehta  and  Veibiad- 
liobkeilan  meto  baatahmi. 
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Dtr  prir.  OwIemiehlMh-iioiHaiwdimi  StMklmiwiibtbii- 

gfRellsehaft  ütpht  c*  frei,  ihro  Ptiitiitcn  rmcfi  der  Binlögtini: 
ihres  oDgariichen  EiaeobaliDDeUei  nach  eigeaen  Ermessen 
•■inlndtn),  jwlo«h  mB.  tMomU  dl«  eMelbotofk  m  mH 
mit  ihr^n  Int?m??n  Tereiobar  6aA«U  eiae  duslistisohe  Grund- 
lüge  der  gesellscbafUicbeo  Orgaaisfttion  baibeh«lteo  werden. 

Artikel  17.  St  wM  Midlkb  vvninbtrt,  da«  di*  ms 
diesem  Vertrape  etw»  enUtehondpn  ftrpftfnirtTi  doi^  den 
Budspester  kouigl.  GeriobUhoi  za  entscheiden  gind. 

Budtpest,  Am  7-  Joni  1891. 

I^f.  OertonMiMlfi^Mkft  SlttlHbtnlMbigMdlHhaft. 
Ttaitlff  m.  p.  Hsrkiijl  m.  p. 

Dem  Miitiyeabmieht  «i  d«m  GomtseDtwnrfe 

entnehmen  wir  Fo^gendM: 

Dio  Regiornn;?,  welche  conspqupnt  auf  dem 
Wege  furkctjreitet,  den  sie  mit  Ziistimmung  der 
Legislalire  bisher  in  der  Richtung  verrulgt  hat, 
dass  sie  das  wirksam.ste  Mittel  der  wirthschafl- 
liehen  Entwicklung  des  Landes,  die  Eisenbahnen, 
in  der  Hand  des  Staates  coiipentrirt,  «ieht 
nunmehr  den  Zeitpunkt  itkr  gekommen,  um  eine 
der  grAssten  Aufgaben  der  EisenbtliDverstsatliehnng, 
ilii'  Einlösung  der  ungarischen  liinien  dri  j^riv, 
Uösterreicliiscb-nngarischeo  Staatseisenbahngeseli- 
schaft  zu  verwirklichen. 

In  dem  zwischen  dem  ungarischen  Staate  und 
der  genannten  Gesellschaft  am  8.  Juni  1882  ab- 
geschlossenen ond  im  Hosetzartikel  XLV  d.  J.  in- 
artieulirten  Vertrage  ist  im  Artikel  2  der  ungarischen 
Regierung  das  Recht  gesichert,  die  gesollscliaftlichen 
iinirarischen  Linien,  iiiKiljhfinj^iir  von  den  aussfrlialli 
Ungarns  gelegenen  Linien,  vom  1.  JMuar  1895 
angefangen  wann  immer  etitznlSsen.  Indem  die 
Regiennif:  (1ipR(">n  Zfifpiinkt.  nicht  iiliwartri.  (sondern 
auf  Orund  der  im  Einvernehmen  mit  der  Gesell- 
schafl  getroffenen  Abmaehnngen  schon  jetzt  mit 
der  Einlösung  der  ungarischen  Linien  dieser  Ge- 
sellschad  vor  die  Legislative  tritt,  halten  wir  es 
fOr  unsere  Pflicht,  die»  ZU  motiviren. 

Wir  schicken  voran«,  dass  uns  von  dem  vcr- 
tragsmässigen  Eintritt  des  Ablösung»- 
rechtes  kaum  vier  Jahre  trennen,  die  Regiermi<;, 
am  kein  Veniamnira  m  begeben,  schon  derzeit 
seblfliwifr  werden  masete,  was  mit  derOesterreiehiech- 
ungarischen  Staatseisenbahn  zu  thun  sei.  Wichtig 
und  dringend  »i  solche  Entscbliessung  aucti  dcs- 
wefan,  deon  wie  immer  die  Entseheidung  ausfüllen 
mag,  in  jedem  Falle  sind  mehrfache  Vorarbeiten 
nöthig,  welche  längere  7ml  erfordern.  Dabei  aber 
ist  für  jeiios  Geschäft,  ganz  besonders  jedoch  för 
ein  EiHenbalirigeschäft  die  ünsifhorhpit  sehr  scliail- 
lich,  welche  daraus  entsteht"»  würde,  wenn  diu 
Regierung  nicht  rechtzeitig  mit  sich  darüber  im 
Klaren  wäre,  Wae  sie  zu  Uiun  habe,  und  die  £isen- 
bahngesellsebaft  Ober  die  Al»iebten  der  R^emng 
und  der  f^egislative  nicht  reclitzeidir  infnrmirt  wäre. 
Die  Ri^erung  hat  also  im  wohlverstandenen  luter- 
eese  ims  Landes  gebändelt,  als  sie  sieh  cor 
rechten  Zeit  mit  der  Frage  der  On^terreiehiach- 
ungariscben  t:$taat8eisenbabn  beschäftigte. 


Gegenstand  sehr  eingehender  Erwägung  war 
f(»rner,  welche  .\rt  der  liösung  die  Frage  zu 
linden  habe,  und  in  dieser  Hinsicht  ist  die  Kegie- 
rung  m  der  TTebensengung  gelangt,  dam  die  Staat» 
liehe    Abliisung    am    /weckmässigsten   sei.  Zur 
SctiatTung  eines  Staatsbubonetzes  wurde  Ungarn 
nicht  nur  dadareh  reranlasst.  daea  es  einige  ga> 
rantirte  Linien  zur  Sanirune  dnr  finanziellen  LTebel 
flbernehmeu  mussto,  fondern  auch  durch  den  Ge- 
danken, die  wirthschaftlichen  und  Verkebrsinteressen 
zu  befriedigen.    Die  ErfahriHür  reiirt,  da!5<;  dickes 
Vorgehen  der  Legislative  im  Iutcre.s.-,e  des  Landes 
gelegen  war,  So  entstand  ein  bedeutendes  Staats- 
bahnnetz, welches  in  der  Verfolgaog  der  gemeio- 
notzigen  Zweeke  anf  eine  lebhafte  Thfttigkeit  an- 
ge\vii>sen  isf ;  dass  aber  diese  Thätifjkeit  eine  Rück- 
wirkung auf  die  noch  bestehenden  Privatbahuen 
auallbte  und  aoeh  ansObt,  ist  ebenso  natOrlieh,  als 
ein  gründlicher  Gegensatz  zwisfhen  dem  vor- 
zugsweise wirthschaftiichen  Charakter  der  Staats- 
bahnen und  dem  auf  Erwerb  angelegten  Charakter 
der  Privatbahuen  besteht.  Dieser  Unterschied  ist 
besonders  auHiillig,  wenn  man  die  Gesellschaft  der 
üesterreichisch  -ungarischen  Staatseisen- 
bahn in  ßetracbt  sieht.  Allerdings  hat  der  im 
Gesetzartikel  XLT:  1882  inartieuthte  Vertrag  die 
Netze  der  ungarischen  SiaatMM^enbahnen  und  der 
Oesterreichiüch-un^arischen  Staatseisenbahngeselt- 
schaft  eher  anf  era  einverstSodliehes  Zusammen- 
wirken angewiesen;  allein  die  durch  die  Staats- 
eisenbahnon  zu  lösenden  Aufgaben  einerseits  und 
die  Nothwendigkeit  der  Befriedigung  der  von  Tag 
zu  Tag  sich  steigernden  Ansprüche  andererseits 
haben   alsbald   Gegensätze   zwischen   den  beiden 
Netzen  hervorgerufen  und  die  Regierung  musste 
sich  daron  Qberzeagen,  dass.  wenn  das  Staatseisen- 
bahnnetK  ein  Mittel  mt  Erreichung  bedeutender 
Ziele  ist,  dieses  Mittel  nicht  ^fenriirend  wirksam 
werden   kann,  solange  als  das  Oesterreichisob- 
ungariscbe  Skaatseisenbabnuetz,  von  dem  nnga^ 
rischen  Stnatsoisenhahnnetze  n-etrennt.  eine  selhst- 
ständige  V\  irksaiukeii  äiitlull«2t.    Aus  wirthschatt- 
lichen  und  verkehrspolitischen  Rücksichten  ist  uns 
die    Oesterreichisch  •  ungarische  Staatscisenbahn 
ijüthig,  denn  oben.so  wie  es  Thatsache  ist.  dass 
die  Oesterreichisch-ungarische  Sta,itseisenbahn  ver- 
möge ihrer  Anlage  und  Verbindungen  Ober  eineo 
bedeutenden  Export-,  Import-  nod  Transitverkehr 
verfügt  und   ihre    Dis|io>itiiinen    darum    in  den 
wichtigsten  Beziehungen  maasägeboud  sind,  ebenso 
ist  es  ein  wirtbsebaftlicbes  und  verkebrspolitisohes 
Erforderniss,  dass  auch  dieser  maassgebcndc  Factor 
in  die  Hand  des  Staates  gelange.    Hierzu  kommt, 
<i.ts8  im  Lande  selbst  die  Thätigkeit  der  beiden 
Netze  zu  einem  verf^ehiedonen  Vorfahren  führte; 
zwischen  den  von  den  beiden  Netzen  durchschnit- 
tenen Gegenden  entstanden  tarifarische  (io- 
genaätze,  welche  auf  wirihschaftlicbem  Gebiete 
mit  anderen  Mitteln  kanm  ausgeglichen  werden 
kOonen. 

Aber  aiirh  die  finanzielli  ii  IMcksichten  sind 
für  die  licurtheilung  der  Frag«  enuscheidend,  denn 
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obgleich  bisher  mit  Ausnahme  von  ein,  zwei  Fällen 
zumeist  solche  fiiseubahneo  verstaMliebt  wurden, 
welche  die  Fioaozkrall  des  Stastes  nur  so  sehr 

in  Anspruch  nahmen,  so  but  die  Erfahrung  doch 
bewiesen,  dass  diese  fiiseubuhnverstaatlichuQgea 
bidier  in  dleo  Fällen  sieht  nur  keine  grosseren 

Opfer,  wenigstens  nicht  daiiemili  r  Natur  gefordert, 
sondern  zu  solch  gOnstigeu  lluuiii^iellcn  Resultaten 
fllhrton,  vermöge  deren  sie  zu  einem  nicht  eben 
lotr.teu  r"'aclor  zur  Kegclunii  des  Stautsluvjshaltes 
iiteli  ge.stuUetüü.  Der  lliUniL'L-iuiuistur  hat  iu 
seinem  dem  Reichstago  unlLrbreiteten  Bericht 
Uber  die  Thätigkeit  iu  1889  auf  tirund  zuver- 
lässiger Berechnungen  mit  seohs  Millionen  den 
reinen  Nut/.en  angofrclien,  welchen  die  bi.^lierlgen 
Yorstaatliebuugeu,  die  geeamiuten  Lasten  eiu- 
gerechnet.  nomittelbar,  also  die  Steigernng  der 
Steuerf!Üiiijlci''it  und  die  Vcrbessomni:  der  Wirth- 
schaftslage  nicht  iu  Betracht  gezugea,  ergeben. 
Dieser  nnanzielle  Nutzen  ist  wesentlich  auf  das 
zielbewusste  Zusammenwirken  der  oinzeln  M!  st  sats- 
babnen  in  verkehrspolitischer  uuii  tuniansilii-i 
Beziehung  zurückzuführou.  Wenn  also  vdii  d.  ii 
nicht  mit  Unrecht  als  nothieidend  bezeiubaeten 
Bahnen  ein  solches  Besnitat  erzielt  wurde,  so  ist 
es  wohl  keine  Ut  ln  rtit  llMing,  wenn  wir  behaupten, 
dass  die  Verstaatlichung  der  unter  so  günstigen 
Verbftltnissen  sieh  bewegenden  Oesterreichiseh- 
ungarischen  Rtaatsi'isr'ulialin  anrh  In  fnianziellpr  Hin- 
sicht günstige  Kei>uluie  in  Aus^iclit  bleiit  und  zur 
Erwartung  berechtigt,  dass  die  Ablösung  dieser 
Bahnen  durrh  den  Staat  dem  Rf.iale  ktint^ 
unwiöder briiiglichen  Opfer  aufurlegeu  wird, 
und  dasa  dieses  finanzielle  Resultat  nur  gesteigert 
werden  wird  durch  den  wirtlischaftlichen  Nutzen, 
welcher  dureh  diese  f.inien  zu  erreichen  ist. 

Diese  Motive  haben  die  Regierung  zu  dem 
Entschlüsse  veranlasst,  die  Ablösung  der  ungari- 
schen Linien  der  Üesterreichisch  -  ungarischen 
Staatscisonbahn  auszusprechen.  Die  Regierung 
w  ünscht  ilir  seitens  der  Legislative  vriederholt  ge- 
billigtes  eisenbahnpotitiseheB  Toi^hen  derart  aus- 
zudehnen und  ctiijifi.'Iilt,  die  K;.n>laliri-^  T^e.slfstigung 
dieses  Standpunktes  umsomehr,  weil  keine  andere 
Lösung  dieser  Frage  für  den  Staat  so  vortbeilhaft 
sein  kf^nnto,  als  die  Ablösung  selbst.  Als  Kr- 
gunzuiig  des  Ciesagten  sei  es  gestattet,  hier  kurz 
darauf  zu  reflectiren,  welch  andere  Modalitäten 
eventuell  bei  der  Lösung  dieser  Frage  möglich 
waren. 

Tor  Allem  niü»tc  jene  Frage  als  entschieden 
betrachtet  werden,  dass  I  ngarn  in  der  Vi  rs;(aat- 
lichungsaction  eben  den  wichtigsten  B;iiiulmien 
gegenüberstehen  bleiben,  dass  diese  Bahn  also 
auch  fernerhin,  das  heisst  auch  nach  1894  im 
Besitze  der  (lesellschaft  bela.ssen  würde.  Wir 
glauben,  es  gie!'!  kaum  .jt'uiaii  len  in  Ungarn,  der 
bei  unt>efangener  Beurtheilung  der  Lage  zu  dem 
Sehluss  kirne,  dass  eine  derartige  Transaction  eu- 
Iüssil:  sei.  ohiio  da-s  der  (ifsr-llsr-tKin,  ^'i'u'i'niiti'T 
gewisse  Verkehrs-  und  Tarilbedinguiigcu  lestgestellt 
werden.   Wenn  nun  aber  solche  Bedingungen  in 


der  That  festgesetzt  werden,  ist  es  kaum  denkbar, 
dass  die  Gesellschaft  dieselben  ohne  finanzielle 
Garantien  aceeptiren  sollte.  Hierdurch  würde  also 

eine  vom  Ge.sichtspunkte  des  Staates  unvollkommene 
Situation  entstehen,  welche  eventuell  malerielie 
Opfeir  erbeisohen  wOrde,  und  zwar  entweder  uth 
mittelbare  oder  solche,  welche  das  ungari.'i«*he 
Staatsbahunt'lz  zu  tragou  hätte.  Aber  selbst  vor- 
ausgesetzt, dass  diese  Opfer  nur  gcringtHgige 
waren  oder  auch  ganz  entfielen,  wilre  die  Lage 
dennoch  —  von  allem  Anderen  abgesehen  — 
schon  auch  deshalb  eine  nachtheilige,  weil  der 
ungarische  Staat  nicht  in  dem  Maasse  Herr  der 
Bisenbahnen  werden  könnte,  als  fies  das  wieder- 
holt betonte  öffentliche  Interesse  erfordert.  Die 
Kegieruug  konnte  daher,  indem  sie  alle  denk- 
baren Oombhiationen  prOfte,  immer  nur  zu  dem 
Resultat  gelangen,  dass  nur  die  VorstaatlichunL; 
eine  gründliche  Losung  bietet.  Die  Frage  ist  nca 
die,  wann  diese  Verstaatlichung  durchgeführt 
werden  srdi,  oh  jetzt  oder  nach  1894.  Die  Rogie- 
niiig  gelatiglo  zu  dem  Entschlüsse,  dass  dies,  wenn 
es  unter  vortheilhafteo  Bedingangen  möglich  ist. 
jetzt  geschehen  muss. 

Für  diesen  Entscbluss  sprechen  vor  Allem  jene 
Motive,  welche  die  VeFStaatliehang  selbst  be- 
gründen. 

Wenn  nun  die  Regierung  der  Ueberzeuguuf; 
ist,  dass  die  Verstaatlichung  die  einzige 
lind  zwcebmfissigo  Lösung  der  Frage  ist 
dann  i^el'ieten  es  sowohl  verkehrspolitische,  als 
amii  linan/ielle  Rücksichten,  dass  die  Ver.staat- 
liclmngsactiou  je  fraher  durohgefltbrt,  dass  der 
Ungewissbeit  der  Sitnation  sobald  als  mOglieb 
ein  Kmle  gemacht  werde  unil  dass  wir  mit  bc- 
sondurcr  Rücksicht  auf  den  Handels-  und  in  erster 
Reihe  auf  den  Importr  und  Transportverkehr  j« 
früher  jenes  Verkehrsmittel  orgauisiren,  welche? 
in  un.si'rer  Hand  die  geeigneten  Dienste  leistea 
wird.  Vom  ünanziellen  Standpunkte  aber  i*i  die 
Verstaallichungjetzt  auch  sehen  desliall)  \s  rm-eh. 
werth,  weil  kein  Motiv  d^ilür  sjuiilit,  da*.-!  jnii 
Rücksicht  auf  die  Bestimmungen  der  Conccssion^- 
urkunde  und  des  Vertrages  der  Gesellsi-hafl  Zieit 
gelassen  werde,  die  Einkflnile  kOnstlieh  7.n  steigert» 
wiis  aueli  fiir  die  Staatsbahnen  von  Narlitle-il  \\:.r 
oder  die  Bahn  zu  vernachlässigen,  oder  auch  bei- 
des zn  tbuo.  Wir  können  uns  in  keine  problemati- 
seilen  lierri'lmnngen  einlassen;  insoweit  wir  aher 
auf  der  Ü&sis  des  vaiguluglen  Vei  träges  und  der 
Erwägung  der  herrschenden  Verhältnisse  stehni. 
wagen  wir  zu  behaupten,  dass  das  Am's -Iiii  f  •-•i 
der  Verstautlichungsaclioii  für  Jeu  Sraai  wedtrr 
vom  wirthschaftlichen,  noch  vom  tinanzielten  Cie 
äichtspunktc  vortheilhaft  sein  könnte  und  wir 
können  dies  um  so  eher  behaupten,  weil  wir.  ab- 
gesehen von  den  viMseliiedeneu  Nachtheilen  de> 
Aufschubes,  auch  nach  18^  mit  demselben  Mini- 
mum der  Ooncession  und  des  Vertrages  bei  Fest- 
st^  lliiiii:  di-r  i,'i-.Mdlscha(\li<'Iieti  .Tahri'>rent.'  i  et-bn^u 
mUssteu,  wie  heute.  Es  ist  wohl  wahr,  dass  da» 
bedeutungsvollste  Minimum  in  den  DurchscbniUk- 
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erträgnissen  CQ  sadiea  ist  und  dass  «fne  Abntlime  I 

(itT  gesellsfliafllicheii  Kiiikflnflo  in  den  folgenden  ' 
viur  Jahren  nicht  aubgeschlossen  ist;  hiogegen  ist  i 
auch  nicht  ausgeschlosaen,  ja  es  ist  wahr- 
scheiniicher,   dass  die  Einnahmen   sich   stoigorn  j 
werchMi;  eben  wogen  dieser  Ungewissheit  wäre  es 
nicht  vortheilhaft,  die  heate  erreichbaren  HcsnUate 
aufs  Spiel  zu  setzen.  —  Wir  müssen  nun  darüber 
IJeehenschafl  ablegen,  wie  wir  uns  schon  jetzt  die  i 
Durchführung  der  Verstaatlichung  vorstellen  und 
ob  der  Vertrag,  dessen  Anoabme  wir  empfehlen, 
jenes  Zieles  wOrdig  ist,  welches  uns  vorschwebt 
und  ob  derselbe  fQr  den  Staat  vortheilhaft  ist? 

Beiliegend  finden  sich  der  Gesetzentwurf  über 
die  Ablösung  der  ungarischen  Linien  der  Oester- 
roii  hiacb-ungarischen  Staatseisenbahn,  und  der  hier- 
auf bexQgliehe  Vertrag.  Es  sei  nna  gestattet,  der 
Natnr  der  Sache  entsprechend  vorerst  aaf  den 
letzteren  einzugehen. 

Im  Aligemeinen  mQs«eu  wir  vorausschicken, 
dass  die  Regierung  bei  der  Feststellung  der  an 
ilio  Gesell.'ifhaft  als  Ablösung  zu  ziililcndeii  .fahres- 
K  iitc  —  und  das  ist  der  weseutlich.slo  Puukt  — 
In  Iii  iiiidsehafiliche  Verelnbamng  vor  Augen  be- 
halten hat:  denn  sie  musste  mit  dem  Umstände 
rechnen,  dass  ftlr  den  Kall  der  staatlic-hcn  Ablösung 
bloss  auf  Grund  dos  hierauf  bezüglichen  Rechtes 
und  nicht  auf  Basis  freundsobaftlichen  Ueberein- 
komniens,  die  H5he  der  AblSsongssonme  nicht 
allein  von  dorn  Er(rrigiiis>*'  ilor  vorhergehenden 
sieben  Jahre  abhängt,  dessen  Gestaltang  die  Hegie- 
mng  fbr  Magere  Zeit  voraoszusehen  Qbrigens  gar 
nicht  vermag,  w.ihreud  .sie  auch  nur  in  beschränktem 
Muasse  im  Stande  ist,  auf  dasselbe  dur(  ii  tarifa- 
rische  Maassregeln  Einfluss  zu  nehmen,  .sondern 
da-ss  einerseits  für  die  Festsh'llun^-  der  Aldüsiiugs- 
rente  sowohl  in  der  Coucessiousurkumle,  uls  üiieh 
im  Vertrage  gewisse  Minimalgrenzen  l'r>tj.M'stell( 
sind,  deren  maaasgebender  Theil  nicht  auf  das 
Capital,  sondern  anf  das  flinfjähnge  Durchschnitts- 
citniirais.s  Lasirt  ist,  wfihrend  aiidi-rersoits  die  Be- 
triebsmittel und  der  Materialienbestand  nach  der 
Goncessionsnrkunde  den  Gegenstand  besonderer 
Entschldigung  bilden. 

Hierzu  kommt,  dass  die  Bestimmungen  der  in 
Rede  stehenden  Vertrags-  und  Concessionsorkunden 
Stoff  zu  so  divergireiidcn  Erkliiruiiiren  bieten, 
dass  die  Regierung  den  Wr^s  (It-s  freund- 
schaftlichen Uebereinkommcns  m  lion  aus  diesem 
Urunde  für  kaum  ausreichlich  hielt  —  zumal  es 
kanm  einem  Zweifel  unterliegt,  dass,  wenn  wir 
il-u  Zeitpunkt  abwarten,  da  die  Ablösung  nur  auf  j 
Grund  des  Ablösunfsrechtes  geltend  gemacht  ' 
werden  kintt,  aneh  «e  Gesellschaft  sich  anf  den 
starren  RechLsstandpunkt  gestellt  haben  würde.  i 

Dieselbe  steht  auch  in  Bezug  auf  die  Fest- 
stellnng  der  Ablösungssumme  unter  dem  Minimum, 

'Arlrlics  Iii  di  i  \' i- li ra!,r'~-  und  ('onci'ssidnsurkundo 
tixirt  ist  und  welches  für  den  Fall  des  Abwartens  ; 
des  vertragsmUssig  anberaumten  Termins  fDr  die 

(ieltendniaehnng  des  Alilövuiiirsrechli's  aller  Walir- 
beheiulichkeil  als  ausgcschloüäeu  hatte  betrachtet  1 


werden  mQssen,    während    es   der  Regierung 

gelungen  ist,  aurli  in  dieser  Heziehung  nieht  un- 
bedeutende Vortheile  zu  Gunsten  des  «Staates  zu 
erzielen. 

In  Betreff  des  bei  diesem  Anlasse  befolgteu 
Modus  der  Verstaatlichung,  respeotive  der  Staat« 
liehen  Ablösung  bemerken  wir,  dass  derselbe  von 

dem  bisher  befolgten  Vorgehen  insofern  abweicht, 
als  der  Staat  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  tie- 
sellschaft  ihre  österreichischen  Linien,  ferner  ihre 
auf  ungarischem  Gebiete  liegendfii  Domfinen.  I?erg- 
und  Hüttenwerke,  sowie  ihre  Fabriken  aueh  weiter- 
hin behält,  die  unmittelbare  Einlösung  der  Gesell- 
schaftstitres  nicht  Qbernimmt,  sondern  der  Gesell- 
schaft eine  bestimmte  Jahresrente  bezahlen  wOrde: 
da.ss  der  Staat  ferner  nicht  das  gesaninile  activo 
und  passive  Vermögen  der  GeseliscbaA.  übernimmt, 
sondern  nur  diejenigen  Gegonstfinde,  respeetive 
Werlhe.  Korderungen  und  Verbindlichkeiten,  welche 
im  Vertrage  klar  angeführt  sind;  während  hingegen 
der  Staat  in  Betreff  der,  Gegenstand  der  Ablösung 
bildenden  Eisenbuhnlinien  uml  sonstii:en  Tiiimo- 
bilien  nieht  nur  da.s  freie  Vorfilgungsreelit  erwirbt, 
beziehungsweise  dass  die  IntabuHrung  des  staat- 
lichen Eigenthumsreehtes  nieht  bis  zur  plaumissigen 
Amortisation  der  auf  die  Ei.senbahnlinien  intabu- 
lirten  l'rioritätsla-sten  aufgeschoben  wird,  sondern 
dass  bei  gleichzeitiger  Löschung  dieser  Lasten  und 
bei  Ueberweisung  der  der  Gesellschaft  m  zahlen- 
den .lahrosrenten  das  Eigentliutii-rei'ht  des  Staates 
hinsichtlich  der  zur  Ablösung  gelaugenden  Eiseu- 
bahnlinien  and  sonstigen  Gegenstande  sofort  iuta- 
bulirt  werden  wird,  Sobald  der  Vertrag  in  Beohta> 
kraft  erwiielist. 

Dagegen  stimmt  der  jetzt  gewählte  Ablösungs- 
modus mit  (it'in  liisher  beobaeliteteu  Vnrirelien  in- 
sofern übeieiii.  als  die  Ablösung  gleichlaiis  mit 
rückwirkender  Kraft  am  1.  Januar  <i.  .J.  zu  erfolgen 
hätte,  welches  Vorgehen  die  VerpÜichtung  der  Ue- 
.sellschaft  hinsichtlich  der  Rechnungslegung  nicht 
tangirt  und  welches  V<Tf.iliii'ii  sieh  liislier  in  jeder 
Beziehung  als  das  eni.sprecheud.stü  erwiesen  hat. 

Dem  speciellen  Theile  des  Motivenberichtos 
entnehmen  wir  Folgendes:  Dit;  im  Artikel  1 
genannten  Linien,  Inventaheu  und  Materialien 
sind  laut  ge^ellf!ehaftlicher  Bilanz  folgendermassen 
bi'wcrtlo'l  :  KfTi'ciiver,  .Viiluirrwcrth  der  Linien 
154,ülU.41Ü.Ü-l  11..  Materialien  2,Uini.l23  tl.,  zu- 
sammen 156.006.533.51  fl..  Bahn  Li8S)\va-Anina 
4,845.668.82  fl..  Sehiffe  fiir,.824.0G  tl..  Gründe  und 
Immobilien  617.B.W.21»  11.,  Vorschuss  zum  Hau 
der  Budapester  Ringbahn  2.500.U00  Ii.,  Totale 
fl.  165.08»j.8»)n.r)8.  Im  Aidagecapital  figuriron  die 
Kahrbctriebsmittcl  mit  26  745.1>31.75fl..  von  diesem 
Betrage  entfallen  auf  die  alten  Linien  21,763. 21»). 2011. 
auf  die  Temesvur-Orsovaer.  Waagtbalbahn  und 
Vieinatbahnen  4,982.710.55  fl.  In  dem  Anlagecapital 
sind  noeh  inbegriffen  2.163  2.51  .''»H  fl.,  bi>lierige 
Auslagen  für  die  im  Bau  begriffenen  Maichthal- 
nnd  IpolTsiig-Balassa-Gyarmater  Bahn,  Hlr  deren 
gimzlieheti  .Auslian  noeh  3. .WH. 748. 42  Ii.  nothweudig 
sein  werden.  Waa  die  im  freien  Besitze  der  (je- 
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setlselittft  bdtnd1!Ah«n  Werfbe  b«triflV  auf  vrelche 

sich  das  Einlösungsredit  nieli)  t'r^^lrcr'kl.  wurden 
dieselben  aus  dem  itruude  in  den  Vertrag  einbe- 
zogeo,  weil  die  Regierung  Gewicht  daraaf  logt, 
dass  dieselben  ebenfalls  vom  Staate  fil  rTnotmiiLMi 
werden.  Insbesondere  gilt  dies  jou  der  ursprüug- 
licli  als  Montanbahn  erbauten  Linie  Änina-Lissara. 
Auf  die  EitilK'zit'hung  der  Schiffe  wiirrlc  Ocuieht 
gelegt,  weil  sich  der  Schiffahrtbetheb  der  ud- 
gariscben  Staatsbahnen  schon  bisher  als  zweck- 
lienlieb  erwiesen  hat  und  eise  AosdebnuDg  des- 
eelben  um  so  nolhwendi^r  ersoheint,  als  durch  die 
ISobezieliaiig  neuer  Linien  neue  Territorien  in  da« 


I  Netz  der  Staatsbabnen  einbezogen  werden.  Die  S^  i 

triebt ru)f:>'  der  Bahn  bptritfrt  1499  3?8  Kilom.-ar. 
hierzu  kommt  die  Linie  Lissava-Anina  23  49i>  hiiw- 
meter.  Die  ZabI  der  Locomotiren  betrSgt  der 
Pprsoiictiwagon  468,  der  Lastwagen  6054,  Gepäfks- 
uud  PuHtwagen  247.  Der  Schiffspark  besteht  sit 
5  Dampfern,  25  Schleppern  nnd  7  Landung-^ctiift«. 

Die  bewilligte  Jahrcsreiite  entspricht  Piner 
5-8l5procent.  Verzinsung  den  elTectifen  Investition'- 
capitals,  von  5*045  Procent  des  Capitals  mit  Hin- 
Burechnung  der  Beseiiaffungskosten,  und  top  445 
Procent,  wenn  man  das  Goldagio  ron  15  Pneait 
bei  den  fiesehaffirnggicoaten  in  Betraeht  liriit. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Daa  BisenbahnunglQek  in  MOncbensteiu  hat 
die  Frage  neuerdinga  in  dm  Vordergrund  gerOelct, 

inwirfcrrii^  den  Fortschritten  der  Technik  hin- 
sichtlich des  Üuhnkorpers,  insltfsnndpro  der  Kunst- 
bauten und  des  Überbaues  in  dua  letzten  Jahren 
Becbnung  getragen  worden  ist.  Die  gesteigerte 
Anforderung  an  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge 
und  das  Ikdlirfniss,  die  liequomlichkcit  der  Reisen- 
den zu  erhöhen,  haben  zu  einer  von  Jahr  zu  Jahr 
aunebmenden  Verstnrlrang  der  LoeomoÜTtjpe  ond 
Einführung  immer  schworer  werdender  Wagen 
geführt.  Der  OorfTiciput  aus  der  crhölili'ii  Fabr^fc- 
»chwiudigkcit  und  der  erhöhten  Schwere  der 
Fahrbetriebamittel  bedingt  grössere  Anfordeningen 
an  die  Stabilitftt  der  be&brenen  Tbeile  des  Hahn- 
körpers. Das  flstorrpichiRehp  llmdi  bmini- 
eterium  hat  sich  schon  mit  Verordnung  vom 
16.  September  1887  Teranlaest  gesehen,  eine  neue 
Verordnung  binsiehtlich  der  Gonstruetion  neu  «t 
erbauender  Brücken  einerseits,  und  anderer?f'its 
bitipicliflifh  der  bestehenden  HrHcken.  nnd  zwar  ( 
buwühl  über  Fluäälüufc,  als  auch  hinsichtlich  anderer 
derartiger  Objeete  an  erlaaaen.  In  Betreff  neu  u 
erbauender  Eisenbahnbrücken  sind  die  KiTarder- 
nisse  an  die  Tragiiihigkcit  wesentlich  erhöht  worden, 
d.  h.  CS  ist  verlangt  worden,  dass  bei  der  tbeureti- 
aeben  BegrQndung  der  Dimensionen  der  Constroe- 
tionatheile  ein  den  schwersten  Fabrbetriebs- 
mitteln  entsprechendes  Hclastnnf^FJsr homa  7iir  An- 
wendung gelangt.  Man  ist  hierbei  von  dem  ürund- 
gedanlcen  ausgegangen,  dass  die  der  Berechnung 
zu  Grunde  zu  legende  Belastung  sich  aus  dem  Eigen- 
«rowirhto  der  Construction  (bleibende  Ijast)  und 
der  durch  die  Fuhrbetriebsmittel  erzengten  zu- 
fiüligen  Last  (Verkebrslast)  zusammensetzt.  Ausser- 


dem roQfisen  noeb  die  ffindrO^e  den  WindAict» 
und  je  naeh  dem  Gonatruotionaverhaltnisss  jcM 

der  Temperaturverhrtltnisso  licrncksiehtigt  wprifr 
Hieraus  ist  zu  entnehmen,  dass  die  österreiehisctie 
Äulsichtsbohörde  bei  Erlass  dieser  VerordoDUf 
niebt  nur  auf  alle  jene  Momente  Bfleksiebt  ge- 
nommen hat,  welche  auf  die  regelmässige  Inui 
spruchnahmo  von  Brückenconstructionen  von  £ia- 
fluss  sind,  sondern  auch  jene  Zufälligkeiten  nid: 
ausser  Auge  gelassen  hat,  die  bei  den  ▼ersehiedem 
Eisenbahnkatastrophen  der  letzten  Jahre  »tdl 
i^idlL'tul  gemacht  haben,  ninsiiditlich  dor  bpjichet- 
den  Brücken  bestimmt  die  österreichische  Brücket- 
Verordnung,  dass  naeb  Bahnlinien  geordnete  f»' 
sammenatellutigon  zu  Terfaaeen  sind,  welche  Ob» 
Stationirung,  Baujahr,  Anzahl  der  Gnleisc  tind  ali* 
Details  der  Construction  Aufschluss  geben.  Feroef 
sind  die  Bahn  Verwaltungen  verpflichtet  ihre,  sünnir 
lieben  Brocken  unter  Zn^gmodelegang  von,  für  jMb 
(icli'ise  ans  der  schwersten  Lofoinolivp  thr  '»f- 
(  treliVndi'ii  lialiidiiiic  und  (\cm  «chwcrslen  I,;i>lwa?Mi 
gebildeten  Zügen  rechimugsmussig  zu  prüfen  us' 
die  fiesnltate  in  Evidenx  an  halten.  AnssM^to 
ist  aber  der  Genenilin^eeticn  eine  specielle  I  nt^r- 
suchung  nach  ihrfm  Ermessen  vorbehalten  word-"!) 

Es  ist  somit,  wie  man  sieht,  hinsichtlich  dei 
Ssterreiehisehen  Eisenbahnaniagen  alles  Toigefcehrt. 
Was  mit  Rücksicht  auf  dir-  Erfahmngen  der  Istrtti 
.J;diry  iili('rli;ui|it  fff kcIuMmmi  konnte. 

Inwieweit  in  der  Schweiz  den  gleichen  Afif<H^ 
nnigen  des  Eisenbahnbetriebes  entsprochen  werdn 
ist,  lässt  >kh  von  unserem  Standpunkte  nicht  leioW 
beurtheilen.  Es  d;irf"  jedoch  nicht  verkannt  werden, 
dass  die  Ausgesultnng  des  staatlichen  Aufkicbtf- 
rechtes  vermöge  der  staatsrechtlichen  Gliedaraif 
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der  IS4geiieBMiM6haft  rieh  weeentlich  antersebeiden 

mass  von  der  eines  centralis  tisch  regierten  Stuats- 
organismus.  Es  kann  daher  nicht  wundernehmeu, 
wenn  der  Einduss  der  staatlietien  Äufüichtäljtiburdü 
in  der  Sehweü  gegenOber  der  eodelen  Uaebt  der 
ActieDgesellschaflen  ein  unzureichender  ist.  Hierbei 
iat  aber  noch  der  Umstand  zu  berücksichtigen, 
dass  ein  grosser  Theil  der  Actieu  der  echweizeri- 
sehen  Eiflenbehneo  lieh  in  endSadisehem  Besitze 
befiiulet,  was  auf  die  Gestion  mancher  Verwaltung  in 
derBichtung  allzu  einseitiger  H^f  nrin^'  ies  Erwerbs- 
zweckes  einzuwirken  scheint.  Auder^  lie^äe  es  sich  nicht 
erklären,  dass,  wiewohl  die  Schweiz  es  mit  «nem, 
w«8  den  Bisenbehneonifort  betriiOfi,  sehr  verwöhnten 
Publicum  zu  thun  hat,  dennoch  die  miisten  der 
schweizerischen  Eisenbahnen  Ii  insichtlich  des  Babn- 
körpen^,  der  üoQstructiou  uud  der  Ausstattung  der 
W«gen  noeh  weit  hinter  den  meisten  mitteleuro- 
päischm  Bahnen  zurückbleiben.  Es  ist  bekannt, 
dass  sogar  internationale  Linien,  wie  z.  H.  die  Gott- 
hardbaho,  in  Bezug  auf  Anlage  der  Anschlusssta« 
tionen,  welche  insbesondere  flir  den  deutsefa-sehwdste- 
risch-italienischen  Sehnellzug-sverkehr  von  Wichtig- 
keit sind,  noch  immer  Coustnictiotisvoihältnisse 
aufweisen,  welche  in  Oesterreich,  sowie  in  Deutsch- 
land l&ngst  nicht  metu:  augewendet  werden  dürfen. 
Wir  Iffanehen  Aesbe^gHeh  nur  anf  Ha  Sta- 
tiuneii  Rothkreuz  nnd  Lnzern  hin7tiweisen.  fie- 
r;uic  in  der  Schweiz,  wo  Terraiulbrmatiou  und 
W  itterungsverhiilluiääe  von  so  bebliuiiuendem  Ein* 
flnaa  aof  die  Erhaltangs-  nnd  BetriebsverhAltnisse 
sind,  sollte  noch  grösserer  Werth  als  anderswo 
darauf  gelegt  werden,  dass  alle  jene  Fortsehritte 
der  modernen  Eiseubahutecbnik  BerQcksichiigtiug 
finden,  welche  dasn  bestimmt  rind,  die  Sieherheit 
dos  Betriebes  zu  erhöhen.  Es  unterliegt  keinem 
Zweifel,  dass  der  traurige  Eindruek,  welchen  da.« 
Eisenbahnunglück  in  Möncheustcin  hervorgerufen 
hat,  dem  b^tnigen  wird,  den  Widerstand, 
welehem  die  jOngsts  BotschaA  des  BimdLsrathes, 
betreffend  die  Verstaatlichung  der  Kisenbahnen, 
begegnete,  zu  brechen  und  dass  dos  Schweizer 
Volk  nunmelir  nicht  zögern  wird,  sieh  einen 
maassBobenden  Elnflnss  aof  das  Eimabahnwesen 

Inland. 
Der  Transportelnnaümen- Ausweis  der 
k.  k.  Staatsbahnen.  Nach  dein  Transportein- 
nahmcn-Answcis  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  der 
vuiu  Staate  betriebenen  Privatbahuen  pro  hlai 
betrug  die  Einnahme  dieses  Monates  fl.  5,634.239 
(  4-  123.fi(»0).  und  die  Einnahme  vom  1.  Januar 
bis    Ende    Mai    Ii.    25,664.985    (-j-  771.139). 


Hiervon  entfallen  auf  die  westlichen  Scaat.sljahnen 
fl.  3,866.077  (+  71.679),  respective  fl.  16,997.376 
(-{-  235.591),  auf  die  Staatsbahneu  in  Ualiziea 
fl.  499.647  (—  22.bB0)  respsedre,  il.  2,4D6.780 
(+  100.822). 

Der  neue  Gütertarif  der  k.  k.  Slaats- 
bahnon.  In  den  letzten  Tilgen  i.-.t  der  mit  1.  .Tuli 
in  Krai't  tretende  neue  (lütertarif  der  k.  k.  Staats- 
bahnen zur  Ausgabe  gelangt,  Der.selbe  zerfilllt  in 
zwei  Helle,  von  denen  das  eine  die  im  Staats- 
betriebe btelitiudön  Linien  mit  Ausnahme  Jener  in 
Oalizieu  und  der  Bukowina,  das  zweite  die  Linien 
dieser  beiden  Provioxen  —  beide  Hefte  sammt 
den  entsprechenden  Kilometeranzeigern  —  enthalten. 
Die  Anlage  des  Tarifes  ist  eine  höchst  ül)ftrsicht- 
licbe,  60  dass  die  Orientiraog  in  demselben  Jeder- 
mann leicht  flült.  Insbesondere  ist  herrorzoheben, 
dass  in  demselben  die  sonst  einen  gros.^en  Theil 
der  LocaitMife  absorbirenden  Stationstarife  nahe- 
za  gftozlich  fehlen  und  es  daher  ermöglicht  wird, 
die  Gebührenberechnnntr  lediglich  auf  Grund  der 
GebQhreiibt'recbuuugäiabelle  und  des  Kilumeter- 
an/.cigcrs  vorzunehmen.  Es  ist  nämlich  ein  be- 
sonderer Vorzug  des  neuen  Tarifes,  dass  die  Tarif- 
einheitsssätze  desselben  für  die  weitaus  Oberw  iegoudo 
Mehr/all!  von  JUdationen  auch  thatsächlich  zur 
Anwendung  kommen,  während  gegenw&rtk  die 
uormsle  inuifbildang  ?telfaeh  dorch  die  Ueber- 
nahme  von  Frachtsätzen  eonenrrirender  Bouten 
beeinträühtist  worden  ist.  Die  Uebührenbereohaungs« 
tabelle  erscheint  weniger  umfangreich  als  in  den 
meisten  sonstigen  Localtarifen,  nicht  nur  infolge 
davon,  dass  die  Myriauieterzone  die  Gruudlage 
der  Berechnung  bildet,  sondern  auch  deshalb,  weil 
die  Frachtsätze  in  der  Tabelle  nicht  wie  bisher 
in  Bruchtheilen  bis  auf  eiu  Zehntel  Krcuztir, 
sondern  bloss  in  ganzen  Kreuzern  ausgedrückt  sind. 
Dieses  Wegfallen  der  DeoimaUtelien  bei  den  zahl- 
reichen BeehnungsmanipoiatiMMB  Mt  für  die 
\  eieinfaetiun^  dieser  Manipnlalionen  sehr  erheb* 
lieh  ins  Gewicht 

Der  Penslonsfonds  der  Donau-Dampf> 
schifTahrtsgesellschafl.  Die  AdminLstralion  der 
Donau- Dampfsohiffabrtsgeseiischaft  bat  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Ansschnss  des  Pensioasfonda 
bfcschlo.ssen.  dass  die  Einzalilnngen  von  1.  Juli  d.  J. 
ah  von  5  auf  8  l'roceut  erhöht  werden. 

Betriebsdirection  der  bosnisch-herzego- 
wlnlschen  Staatsbahnen.  Gleichzeitig  mit  der 
Eröffnutkg  der  Strecke  Konjica-Sar!\jevo  ist  die 
bisherige  Betriebsleitung  in  Mostar  aufgelöst  und 
zur  Führung  der  gesammten  Linie  Sarajevo- 
Metkovie  eine  Betriebsdirection  in  Sarajevo  er- 
richtet worden. 

Wagonbeistellunp  in  den  nordwestlichen 
ßergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Tepiitz: 
Nach  den  in  der  Zeitschrill  „Der  Kohleninteressenl*' 
von  Seite  der  bctheiligten  Bahnen  für  die  Zeit 
vom  16.  bis  31.  Mai  1891  veröfTeutlichtou 
Wagenbestell-  und  Beistelhiugsausweisen  wurden 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bahnen  gelegenen  Braunkohleuwerken,  und  zwar: 
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bestellt  beigMtolIt 

Von  der  Aiisti^ig-TcpliUcr  Baliu   .  .  18.410  18.901 

,   d»n  k.  k.  oHtm.  Staatsbahncn  .  12.972  12  017 

,  der  BaiohMtuader  BiMubrim  .  8.101  8,146 

d«Ii«r  nimmaen  .  .  S<U89  34M4 

Wagen  beiStellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren, lo  dar  Zeit  vom  16«  bis  31.  Mai 

1891  wurden 

\V  a  >t  e  II 
bestellt  L«igesteht 

Von  der  MhmMban  W«albabo  ....  11^  11S5 

,  d«ii  k.  k.  «sierr.  StMtobaluwi  .  .  10B5  1051 
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Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiohc  wird  ms  gc-  | 
sehrieben:  Unter  den  rerBobiedenen  Vorschligen 
und  TerbessenragspllineD,  ivelehe  sich  begreifti«her« 

weise  in  der  öllenlllclien  Disciissimi       iloin  lirvm- 
atebendeo  Weciisel  in  der  Leitung  des  proussischen  t 


Eiseiihähnministeriums  knflpfon.  tritt  auch  wied«r 
die  Fr^r*^  um  die  principit-ll  richtige  Art  de» 
Ausbaues  des  Eisen  b  aliii  nutzes  licrvor.  Mm 
klagt  darüber,  das  uuter  Herrn  v.  Ma3'bacb  bei 
Erweiterung  des  Eisenbahunetzes  nicht  nach  ein^n 
bestimmten,  für  einen  längeren  Zeitraum  auf- 
gestellten Plan  verfahren  worden  sei,  sondern 
dass  bei  der  alljährlich  dem  Landtag  zu 
maehenden  Vorlage  lediglich  das  snr  Zeit  lieste- 
hende  Roilrnfniss  i'iiN,  hieden  habe,  wodurch  d*  r 
sj«iematiscbo  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  beein- 
frilchtigt  worden  sei.  Ohne  auf  die  Streitfrage  näher 
einzugehen,  wollen  wir  nur  daran  oriruirrn.  «■el<'ho 
schlechten  Erfahrungen  man  z.  Ii.  in  Frankreich 
und  Italien  mit  solchen,  auf  lange  Jahre  voraus- 
bestimmenden  Bauplilnen,  hcriphnnghweiso  Fesi- 
Stellungen  gemacht  hat.  Auch  in  liaycrn.  wo  an- 
I  fiinglich  nach  der  Inaugurirung  des  Localbahnhaue; 
ein  weitgebendes  Programm  aufgestellt  wurde. 
Iconnte  inao  dasselbe  mebt  enihalten  and  imissts 
sich  ."päler  mit  weniirer  und  dem  au).^'iJ  !  ^k- 
I  liehen  Bedürfniäs  Entsprechendem  begui^eu. 


Vermischte  Nachrichten. 


BIsenMhimfMdt  im  Htecheaateta.  Sonntag  den 

14.  •luni,  uin  2  Uhr  50  Miunt^'n  N:i.'Iiiiiiii;i<js,  vi_-rnn;jlückte 
der  Zug  der  Jur»-Siuiplonbahii  bei  Mönch<>ngtein  infolge  des 
Einstttnes  der  Brdehe  iber  die  IKr».  Zwei  Loeonetiven  nnd 
fünf  WnüMi  »tiirzten  in  die  Tiefe.  Man  ?e]iät7t  die  Z»hl  der 
To(lt«ii  auf  über  zweihundert.  Diu  tu«ibtuit  Mitglieder 
des  Baaler  Vereines  „Sängerbund'',  der  den  'Au((  beuiitzte, 
sind  Ternnglüclct.  Der  Maschinenführer  der  «nten  Maaebiae 
blieb  todt  and  kam  nnter  die  nmgeetflnte  LooomotiTe  la 
der  Birs  zu  liegen;  der  heruuKgi.-i$chleuderte  Heizer  konnte 
«eb  sebwinmead  retten.  Der  Fubrer  und  der  Heizer  der 
tweiten  Ijoeonotira  wurden  genttei  ObenngefSbrer  Wengcr 
und  f'in  itr  wurden  getödtel,  ilr-'i  M;i^''liiiiit;'-M  ^'md 

whwer  verwundet.  —  Als  Draeohe  der  erscliütlerndea  Kata- 
sfapophe  war  man  ment  genügt,  die  Unterwaaehnng  oder 
(Jntcrgpüluiiff  'i'.-r  st'MneriuTi  Widcrls-rcr  Mnrh  das  Ifiztr 
ilouhwa«!<er  au/,uuctiiueu,  Ei  ^clieint  dies  jedueli,  v\te  F^it^lt 
männer  veniichern,  nicht  der  Fall  gewesen  zu  sein,  Ticlmehr 
Boll  der  Fehler  in  dem  Umstände  liegen,  dees  die  Brücke 
zu  leicht  gebaut  nnd  zu  schwach  war.  Ee  eoll  die  Bauüon- 
trete  dnr  Bahn  schon  mehrfach  auf  diesen  Fehler  aufmerksam 
genaebt  worden  ecio.  Die  Uaftpäiobtsumme«  w«lehe  die 
Jam-Slnip1oB<B»bn  für  die  getödteten  nnd  verletsten  Per- 
sonen zu  entrichten  bat,  wird  ünf  niifir.'n  Milfi'iiuri 
Francs  venuuieitlagt   In   Genikssheit   eiuer  Vereiubarung 


▼on  Jahre  1885  mBiten  die  Jum-Sltnplonbibn,  die  Gott* 

hardbahn,    die   Nordristl  ili  j    Vn- 'iiiiLitin  J'ehweij-r 

Bahnen  und  die  Cantralbahn  die  zu  bezahlende  Entsehidi' 
gnngssumme  gemeinsam  tragen;  die  Repartition  geeebicbi 
zur  llülfti'  \]'.\<:h  liv  r  Zahl  der  pcsammttu  Wagenaohsenki!»- 
mcter  und  lUlile  nach  di;r  iti  uuouiuiiahme  de«  iVr- 
soneiiverkehres.  Auf  die  Jura-Simplonbahn  durfte  etvs-a  4a 
Ddttel  der  Oeiammtkoeten  eni&llen;  na«b  dem  Beriet» 
der  Babnrerwaltang  aind  iwei  LoeomoUren,  ein  Pa<*- 
wagen,  e  n  Postwagen,  ein  Eilgtitwagen  und  Tier  l'en>on<'i:- 
wagen  in  den  Flnaa  gestürzt,  nnd  aind  dieae  atebett 
Wagen  ToUatindig  aertrüBiniert  Die  gsni  abgeetanteo  Tl«r 
Forsouenwagfii  h.iti.ni  240  Sii/|.Iüf/i-.  .J.t  fiiil!'  ;i^^■'-i^.^tf 
72  SiUplüxc  Nach  demselben  Berichte  stammt  die  Briicke  asiS 
dem  Jaluw  1890.  Die  HaeaeenatmeHen  wnrde  vonBilTel  iaPteis 
pr-!icff!rt.  Im  .Inhro  -.vurde  ein  nr.tfnMilnte»  Wi.l.jrligiT  von 
il>*liui;iiiu  Je  C<>iijjj.  iu  Fr;iukfiiit  utu  luiiJirL  Ine  t^u?r- 
träger  sind  im  vorigen  Jahr«  verstärkt  worden.  Die  Brüek,- 
über  die  Birs  war  aus  Ousscisen.  etwa  2d  Meter  lang  uci 
hatte  keinen  Mittelpfeiler.  Die  Bogen  barsten,  als  die  vo:- 
derBto  lyocoinotive  die  zweite  Hälfte  der  Brücke  erreiahie. 
Es  ist  Bweifello«,  daea  daa  Qewiebt  der  beiden  Loeome- 
tiven  die  BrSeke  ängedrdelrt  bat  Anoh  durfte  daa  Matt 
llri:'!iu  assi  r  üt  Pfeiler  Unterwaschen  haben.  Vor  vier  WoelNa 
i  wurde  die  Brücke  neu  genietet. 


Batrleliselnnahinen-Auswelse. 


Mama  dar  Balm 

Tom 

fl. 

Ton 

L  1 

±  18B0 

,  1 

OesU'rr.-ungar.  Staatseiseubahng.  4. 

8udliahu   4. 

Nordwestbaiin   1 

—     Kigiiu^uogSQetz    .  .  j| 

bis  10.  Juni 
«    10.  „ 

(wo.yoo 

781.010 

+  39.687 

— 

1.  Jan.  bis  10.  Juni 
1.    .     .    10.  , 
1.   •     ,    16.  , 
1.    ,     ,    16.  , 

15.703.03o'+ 
16.311  709  — 

.H.s.;.{  r,2G  — 
li,.^•r2.•U'J  — 

34.'' 
1.056  0S3 
184.10!» 

A. 

BufWMl 

1s  VMtat  U  WIM.  —  K.  a.  k.  O^huMg 

MiMMi  oari  Pn 

«MtoWiM. 
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Eisenbabnen  und  DampfscbiKabrt 

der 

ÖST£&&BlGmSCU-UNQARIS€UBN  MONA&CUIE. 

f.r  .RfNPKT  von.  BEDAGTEÜR, 

PROF.        LOREKZ  v.  STEIN.  SIGMUND  SONNENSCHEIN. 

1.  UnUMnf»  y«r1a9  b  WIm. 


26.  HEFT.  28.  JUNI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Internationales  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn* 

frachtverkehr. 


In  der  Sitzung  des  österreichiKchen  Abge- 
ordneten liauses  vom  12.  d.  M.  wurde  d&H  iater- 
natioDale  ü«bweinkommeD  Ober  d«ii*  SiseDbabn» 
firMhtverkehr    vorgelegt  IKe  «rliutorndeo  fie- 

merkungen  hierzu  Iimten: 

Durch  dm  Verkehrswesen  der  Gegenwart 
gebt  der  Zog  nach  ioterofttioDaler  Gestaltung. 
Die  Fortschritte  der  Teehmk  tind  nm  Omneiiipite 
aller  Cti!tiirv5lk<^r  cjeworden.  Dank  ihrer  allgiMiifineu 
Verbreitung  haben  sich  die  Verkehnsinitttil  zu- 
Dächst  in  den  europäischen  Staaten  im  Grotiseu 
ttnd  Geasen  gleiehftnnFg  entwidielt,  and  und  die 
Verkebrsbeziebungen  in  vordem  ungeahnter  Weise 
erleichtert.  Im  Zusammenhange  damit  steht  die 
intensivere  Ttiege  wirthschaAlicher  Wech&elbezie- 
hungeo  swieehen  den  veraditedeBen  StaatsgebieteD. 
So  hat  sich  das  VerkehrsbedQrfoiss  gesteigert  und 
erweitert.  Diese  Entwicklung  drängt  darnach,  die 
Verkehrseinricbtuogeo  Qber  die  Grenzen  der  ein- 
zelnen  Btaeteo  hinaos  ineiotodergreifea  so  laasen. 

Der  Uebergang  zu  ioteroetionaleB  Terkehra- 
eiarichtungeo  ist  hierdurch  von  selbst  gegeben. 

Die  in  Händen  der  Staatsverwaltungen  zu- 
sammengeftniteii  Terkehnanatatten  —  Poat  and 
Tel*  graplt  •—  sind  darin  aehon  weit  voi^eehrltten. 

Es  ist  hier  ni(^ht  der  Ort,  auf  diesen  Gegen- 
stand näher  einzugehen,  indess  soll  nicht  nner- 
wihnt  bleiben,  dass  schon  der  Pariser  iuternatio- 
Tel4gn|ilieii?«rtng  Tom  17.  Mai  1865  den 
Grund  za  einem  einheittteheo  Vtrkehnrechte  für 
IT. 


die  intf^rnationale  Telegraphoneorrespondenz  gelegt 
bat  und  das«  der  durch  den  Heraer  Postvertrag 
Ton  9.  Oetober  1874  gebitdete  aUgemeine  Poet- 
verein, welcher  ein  alle  Vertragsstaaten  umfassen- 
des eitizigfis  Pnstgfbif't  mit  ständigen  Einrich- 
tungen llr  die  Fortbildung  der  Verwaltung  des- 
aelbeti  geaebaffen  hat,  eben  jetat  im  Begriffe  tMA, 
aich  zu  euuHD,  auch  den  Änften  firdtiieil  eiobe* 
ziehenden  Wpltpostvornin  zti  erweitern. 

Auch  im  Eisenbahnwesen  ist  der  Antrieb  zur 
Entwicklung  internationaler  Verkehrseinricbtungen 
nnverkennbar.  Allerdinga  liegen  hier  die  Verhllt- 
nisse  zum  Theil  anders  als  bei  der  Post-  und 
Telegrapbenanstalt.  In  der  Mehrzahl  der  Länder 
ist  das  Eisenbahnwesen  in  der  Organisationsform 
einer  Vielheit  einzelner,  meiat  privater  Unter- 
nehmungen, mit  weilgebender  conccssionsmässigcr 
Autonomie  erwachsen.  Von  einheitlicher  Leitung 
j  durch  den  Staat  kann  in  den  wenigsten  Fällen  die 
Bede  eein.  Aueh  stellen  die  eemplieirten  Terkehn- 
functionen  der  Eisenbahnen,  die  als  Fraebtflkbrer 
dem  Publicum  'nit  ln-onderon,  gesetzlich  ge- 
regelten Becbteu  uud  Flüchten  gegenüberstehen, 
sehen  wegwi  dar  Veraehiedenbeit  der  Gesetzgebung 
einer  «nheitlieben  BehandliiDg  weit  grossere 
Schwierigkeiten  entgegen. 

Gleichwohl  haben  die  Hiiinverwiiltiingcn.  wie 
anzuerkennen  ist,  aus  eigener  luiiiaiive  uud  im 
Wege  freier  Yereinbaruiiig  die  Lücken  ausgefhllti 
welche  die  annftobat  auf  tecbaisehe  Festiegang  der 
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Auschlussstrockeo  umt  dcrcu  greuzamtliche  Con- 
trol«  bedachten  EiMnbahDcoiiTeDtioDen  d«r  StMton 
Ikbiig  UeswB. 

D«ranemcingeistederBahnverw;i!tungen 
sind  mitbin  die  ersten  gomeinsamen  £iD- 
riehtungen  sarerdanken,  welehe  dem  B«dttrf- 
nitte  eines  irdegeltcn  Otttervorkehres  beim  Ueber- 
gange  an  dt-n  l-uniosirroiizoii  flioiien,  die  Hil- 
duiig  internationaler  Verkehrsverbäiide,  die  Auf- 
atellung  gemeidschttfUieher  Tarif«,  und  die  direote 
Abfertigung  auf  Grand  eines  mit  dem  Gute  big 
7.ur  ausliindisohcn  BeetimmaDgestation  dnrebgeben- 
deu  Frachtbriefos. 

Von  niaasägebendem  Einfluss  auf  diese  Eioricb- 
tnngen  war  die  systematiBche  Fortbildung,  welehe 
dieselben  durcb  den  im  Jalire  1850  von  einer 
Anzahl  «iKterroichiseber  m\(\  dMitscher  Bahnen 
gebildeten  „Verein  deutscher  Eisenbahn  Ver- 
waltungen** erftahren. 

Gleichwie  ftir  Bau  und  AusrQstuog  der  tecb- 
niselieii  Vi'ii'iiii»,inifi<r»'n,  !«o  sind  die  auf  den 
Transport-  und  V  orkehrndienst  bezüglichen  Normen 
des  Yereines,  damnter  oamenUich  das  Vereias> 
belriebsreglement,  für  die  Oberrinstimmende  Ent- 
uii  klutig  ilicscr  Dit'iistzwcige  von  nii-lit  lioeh  genug 
anzuschlagender  Bedeutung,  indem  das  Uebiek  des 
Vereine«  doreh  den  Beitiitt  von  Babnen  anderer 
Naehbarstaaten  sieb  nach  und  naoh  Ober  den 
griisäteu  Theil  Mitteleuropas  ausgedehnt  bat,  innor- 
hal(>  dessen  die  gleichen  regleraentarisehon  Normen 
lür  den  Vereinsgüterverkehr,  wenn  auch  uur  in- 
folge der  YereineaDgehöriglreit  der  Babnverwal- 
tUDgcn  sat7,ung6gomils.s  in  Geltung  »itehen. 

Auf  dieser  durch  die  freien  Vereinbarungen 
der  Bahnen  untereinander  getichaffeaeu  Sachlage 
fusst  die  nene  EntwIeltliiDg,  an  deren  Beginn  der 
Eisenbahnverkehr  nunmehr  steht. 

Fortall  sind  es,  dem  directen  Eingreifen  des 
Staate«  im  Bereiche  des  Eisenbabuweseua  eot- 
spreehend,  die  StaBtsregieningen  selbet,  die  darcb 
internationale  Vereinbarungen  ihre  Fürsoigf  tVir 
die  tlbcreinstimmonde  Einricbtuvig  und  Regelung 
dea  Verkehres  beihätigen. 

Die  ersten  Vereiubamugeo  der  gedachten  Art, 
welehe  in  dem  SehiussprotokoUe  dnr  IL  inteniatio- 
nalen  Conferonz  zu  Bern  vom  15.  Mai  1886  zu- 
sammongofasst  sijul,  betroffen  die  technische  Ein- 
heit im  Eiseubiihnwesen  und  die  zollsichere  Ein- 
richtung der  fiisenbabnwegen  im  internationalen 
Verkehre.  Die  Be.sliraniungcn  dieses  Sebluisproto- 
koll«.  wplch^'K  von  den  Delpgirten  dor  k.  k  imd  ilor 
köuigl.  ungarischeu  ßegieruug,  dann  der  Regie- 


rungen lies  iJeulscbeu  Iveiche«,  iraukreitibs,  lulieas 
und  der  Sehweis  unteneiehnet  ist,  sind  na«b  er» 
folgter  Ratification  in  beiden  Ländergebieten  der 
Monarchie  mit  verbindlicher  Kraft  kundf^emachi 
(Kundmachung  des  Uaadelsaiiaistera  vom  1.  Fe- 
bmar  18B7,  B.  G.  El.  Nr.  8,  und  Kundmachong 
der  Minister  der  Finanzen  und  des  Handeb  vea 
10.  Februar  1887.  R.  G.  Bl.  Nr.  12). 

An  diese  international  einheitlichen  BestiOH 
mungen  reiht  sieh  ein  fBr  die  Entwieldong  des 
internationalen  Eisenbahnverkehres  noch  weit 
wichtigf'res  Work  an  —  diu  Schaffunt:  eine?  ein- 
heitlichen Transportreehtcs  lur  den  inter- 
nationalen Eiaeubahnfrachtverkehr.  Sk 
bildet  den  Gegenstand  des  gegenwArtigeo  Heber* 
einkommens,  Uber  dessen  wesentlichen  Inhalt  die 
fid^'t'iidcti  Bemerkungen  r-inpii  knr?  riisammpnge- 
tiiäbtou  (  eberbiick  zu  geben  besimiml  stud. 

Am  14.  Oetoher  1890  ist  in  Bern  Ton  des 
Bevollmächtigten  der  österreichisch  -  ungariscbca 
Monarchie  (einschliesslich  LieehtenBfeins),  Beljrien-v 
des  Deutschen  Reiches,  Frankreichs,  ItalieoiL 
Luxemburgs,  der  Niederlande,  Busslaadn  und 
der  Schweiz  eluv  Vereinbarung  Qber  dßo  iDte^ 
uutionalea  fiisenbahnfraebtvericehr  nntenaiehnct 
Horden. 

Diese  Vereinbarung  umfasst: 

I.  Das  internationale  Uebereinkommen  ftber  dee 
Eisenbahnverkehr,  mit  der  Liste  der  Eiseobahii- 
strfckfn,  auf  wnleho  dasselbe  Anwendung  findet 

II.  die  dazu  gehörigen  Vollziehungs-  und  Aoa- 
Itthrnngsbestimmui^n,  niUnlieh: 

o)  das  Reglement,  betreffend  die  Eniohtnng  einei 
Centraiamtes; 

h)  AusfQhruogsbestimmungen  zu  mehreren  Ar- 
tikeln dea  CJeberdnkommene  mit  den  Anltges: 

1.  Vorsebriften  Uber  die  bedingungsweise  av 
Beförderung  rugelassonen  rio'fff'nstände : 

2.  Formular  des  internatiunalen  Fraehtbhefefe, 

3.  Pormolar  der  Brkl&rung  bei  Aufgabe  Toa 
Gütern  in  mangelhafter  Yerpaeknng; 

4.  Formular  der  nachtrfiglichen  AnweisOf 
wahrend  des  Transportes;  endlich 

III.  das  (Schluss-)  Protokoll. 

In  Zahl  IV  dea  (Sehinss-)  Pretokolles  ist  ^ 
gesprochen,  dass  das  Reglement,  betreffend  die  Hz- 
richtnng  pines  Centraiamtes,  .sowie  die  Ausfllhrutp- 
beslimmungen  zu  dem  intcrnationaleu  Uebereia- 
kommen  ober  den  Eisenbahnfraehtverknbr  oud  im 
A  i'iigen  1,  2,  3  und  4  dieselbe  Kraft  und  Dau- 
haben  sollen  wie  das  reboreinkommen  selbst  I'i 
dieser  Bestimmung  zufolge  die  gesammten  Vorei>> 
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bwoDgen  mn«D  woheiUtehen  Charakter  h«b«B,  so 

glaubte  die  Regierung  für  dieselben  ihrem  ganzen 
Umfang  nach  die  Zustimmung  des  Reichsratbes 
eiuholeu  zu  solleo.  Int^oweit  zu  Abiiuderuugeu  ein- 
Mloer  Besteodtheil«  dieser  Vereiobarongeii  ver- 
fessungsmässig  die  Zustimmung  des  Reicbsratbes 
erforderlich  ist,  winl  dio  Regierung  sclitstverstäinl- 
licb  Dicht  ermangeln,  gegebenenfalls  die  entspre- 
ebenden  Torlagen  eil  maeheo. 

Das  Ziislatidekommen  dieser  VoreiDbaruqgen 
ist  das  Ergt'lmiss  vi*>IJiihriger  Verliandlilllgeo  Und 
wiederholter  internationaler  Conferenzen. 

Die  ursprQügliche  Anregung  reicht  in  das  Jahr 
1874  ziirQek,  und  ist  anf  Gmnd  einer  von  «wei 
.>*hwt>izerisphen  Fnrhmnnnprn.  den  Advocuten 
lir  Christ  und  de  Seigneux.  aiisf^t^arheiteten 
I>eiikächril1  vom  schweizerischen  buudusratbe  aus- 
gagaogen. 

Es  bedurfte  längerer  VorverbandluDgen,  bis  am 
13.  Mai  1878  die  uTst*'  Conft^renz  in  B«rn  zu- 
sammoDlreten  konnte,  von  welcher  in  der  Zeit  bis 
4.  Jon!  1878  der  erste  .Entwurf  eines  internatio* 
oalen  Vertrages  »llipr  den  Eisenbahnfrachtverkehr 
mit  dem  Kiilwurfi'  von  AusführiiTigsltostimiiiuiigon 
zu  diesem  Vertrage  und  dem  Entwürfe  eines  Ver- 
trages, betreffend  die  Eioftlbrnng  einer  internatio- 
nalen Commission",  fes^estellt  wurde. 

Ein  so  umfassRndes  und  in  die  Verkehrsbezi«- 
bungen  der  belbeiligteu  I>änder  tief  einschneiden- 
des Werk  war  iudess  im  Voraus  sicher,  nicht 
ohneweiters  allseitig  Annabme  zu  linden. 

Abänderungsantrüge  der  einzelnen  betbeiligtsn 
Staaten,  hervorgegangen  aus  einer  eingebenden 
Prüfung  der  Entwürfe,  führten  zu  weiteren  Cun- 
Ibreosen,  welehe  in  der  2eit  vom  21.  September 
bis  10.  Octuber  1881  nnd  vom  5.  bis  17.  Juli 
1886  statt  fall  Jen. 

ihr  bcbluss»  rgebniss  bildetdieam  H.October  18i>0 
dnreb  die  diplomatisehen  Vertreter  der  Vertrags- 
staaten  unterzoiebncte  Vereinbarung,  wodurch  nun- 
mehr der  Entwurf  der  III.  Konferenz  vom  Jahn« 
1836  ohne  jede  Aenderung  des  Inhaltes  iu  einen 
Staatsrertrag  umgewandelt  worden  isL 

Diesen  Staatsrertrag,  dessen  Batifieation  in  der 
üblifhen  Woiff»  vorbehalten  hi,  und  dcsHon  Ho- 
stimmungeu  drei  Monate  nach  erfolgtem  Aus* 
tausch  der  Ratiiicationsurkunden  iu  Wirksamkeit 
treten,  ist  anf  die  Dauer  tron  drei  Jahren  vom 
Tage  der  Ratification  abgescblo.ssen  und  gilt  nach 
Ablauf  dipser  Frist,  soforn  ki^in<^  Kfliidigung  er- 
folgt, als  auf  weitere  drei  Jatiru  verlängert  (Artikel 
60  des  Üebereinkommens). 


Die  lange  Dauer  dw  dem  endgiltigen  Ab- 
schlüsse der  Vereinbarung  vorausgegangenen  Yer> 
bandlungen  erkkirt  sieh  aus  den  Schwierigkeiten, 
welche  sich  eiuer  Einigung  in  rerscbiedeaea  wich* 
tigen  Punkten  entgegenstellten. 

Diese  Schwierigkeiten  lagen  vom  Anfange  aa 
iuhhesondere  in  der  Nothwpndijcrkoit  der  HtMbei- 
fubrung  eines  fUr  alle  TheiJe  annehmbaren  Com- 
promisees  cwisehen  den  namentiieh  in  der  Fn|^ 
der  Haft-  und  Ersatzpflicht  grundsätzlich  versebie- 
doiion  Pfstiiiiinungen  des  deutschen  und  dos  franzA- 
siscben  Rechtes.  Ersteres  —  das  allgemeine  deutsche 
Üaadelsgesdtzbuch  —  gilt  iu  Oesterreich  gleiohwie  in 
Deutaehland  nnd  liegt  dem  ongariscben  Handels- 
gesetzbuche  zu  Grunde,  wogegen  das  in  den  romani- 
schen iJndcm  ijeltcnde  Recht  auf  den  Bestim- 
mungen des  französischen  Code  civil  beruht. 

Diesem  Gegensätze  des  deutsehen  nnd  den 
romanischen  Rechtes  ist  es  insbesondere  zum» 
schreihon,  dass  schon  bei  der  ersten  Conferenz 
im  Jahre  1878  nicht  aliein  eiu  von  der  schweize- 
riseheo  Regierung  ausgearbeiteter  Entwurf  sondern 
auch  eiu  von  den  deutschen  Commissarien  rer* 
fasstor  Oegenentwurf  der  Beratbuogztt  Grande  ge- 
legt werden  musste. 

Bs  wlre  wohl  aoeh  kaum  g^  hiugen,  die  ob- 
waltenden Schwierigkeiten  /n  iiberwinden,  wenn 
nicht  die  Regipningnn  der  bei  den  Cunforenzen 
vertretenen  Staaten  angesichts  der  ungewöhnlichen 
Tragwelte  der  zu  treffeudeu  Vereinbarung  von  dem 
lebhaften  Wunaehe  naeh  VerstKndigung  geleitet, 
und  sohin  auch  die  zu  den  Conferenzen  delegirten 
fachmännischen  Vertrete,  von  dem  gleichen  Ge- 
sichtspunkte ausgehend,  von  vorneherein  bestrebt 
gewesen  wfiren,  sur  Awglefehnng  der  gegen- 
sätzlichen rechtlichen  Staudpunkte  wechselseilig 
das  möglichst  weitgehende  Entgegenkommen  va 
bethiUigeu. 

flierdureh  ist  es  gelungen,  die  allseitige  Zu* 
Stimmung  für  eine  Vereinbarung  zu  finden,  welehe, 
woivn  (sie  auch,  wie  bereits  hintirrkt.  zimJlchst  nur 
auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  verbindlich  abge- 
schlossen ist,  doch  durch  die  rorbebaltene 
weitere  Verlängerung  ihrer  Gilt igkeit  Aussieht  hat, 
sich  '/.n  einer  dauernden  lusütntion  xq  ent- 
wickeln. 

Um  den  Werth  und  die  Bedeutung  des  abge- 
schlossen«! Ueb«reinkemmenB  9kMt  den  inter- 
nationalen FriichtVfrtv.lir.  welclie.s  hiermit  dem 
bohf>n  lieiclisrathe  mit  d.  iu  Antrage  auf  Ertheilung 
der  vorfa.>isungsmässige.u  Zustimmung  vorgelegt  wird, 
im  vollen  Umfange  «o  wltrdigen,  bedarf  es  eine« 
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kurzea  Eingehens  aaf  den  besteheodea  Becbts- 
ntstsnd. 

Der  EiseobahnfrachtFQricehr  zerfällt  in  einen 
iuternen  und  iu  fiiien  externen  (internationaleu)  Vor- 
kehr, je  naci^dem  der  Traosport  sich  in  den  tirenzen 
eines  Staatsgebietes  hiüi,  oder  auf  Crnmd  eines 
einbeitliclien  Frachtvertrages  (mit  durchgehenden) 
Frachtbriefe)  dem  (lebiete  eines  Staates  in  das 
Gebiet  eines  anderen  äuates  Ubergeht 

Der  intsroe  Eiseubabnfraohtverkehr  der  ein* 
zeloen  LAnder  ooteriiegt  amsehliessKeh  dem  fiieen- 
babnfrachtreehte  des  Ijptr(>fl*enden  Staate?,  welclies 
wesentlieh  von  drei  wichfii^en  Rephtsprincipien 
ausgehl,  uäinlich  von  jenem  der  1  rau^^portpflicht 
der  Bafanea.  der  ZwangsgemeiDsebaft  derselben 
ond  der  absoluten  Unterwerfung  jeder  Bahn 
unter  die  Normen  des  internen  Kisenbahnfraeht- 
reohtes,  unter  AussciiiieKsung  anderer  vertrags- 
iDls^er,  als  der  in  der  gesetatlieb  xogelassenen 
"Weise  festgestellten  Aliiinderungen. 

ller  interiiatiuniile  KiseiiliabiilVarlitverkelir  da- 
gegen ermangelte  bisber  vollständig  eines  einheit- 
lieben,  im  iatemstionsler  VereiabeniDg  der 
Staaten  untereiasnder  in  diesea  als  Gesetz  gelten- 
den Ei  senhalinfraehf  rechtes. 

Die  Folge  davon  war,  das.s  eine  gesetzürhs 
Verpflichtung  der  Bahnen,  Transporte  au^  dem 
Auslaade  mit  einbeitliehem  Frachtverträge  (dureh- 
gfhendem  Frachtbriefel  unter  solidarischer  Haf- 
tung /II  (ihernfbinen.   liislicr  nicht  bestanden  bat. 

Zwar  haben  —  wie  bereits  im  Eingänge  er- 
wfthnt  die  BisenbabnvenraltungeD  der  im 
engeren  wirtbschafllicheu  YerJiehre  stehenden 
Länder,  durcb  das  Hedfirfniss  gezwiinj»er»,  sich  im 
Wege  von  Vereinbarungen  sowohl  dem  i^ublikum 
gegeuQber,  als  aaeb  uatereinander  cor  Annabme 
intenationaler  Transporte  unter  solidariscber  Haf- 
tung verpflichtet  und  (ür  dieselben  einheitliche 
Tranaportbedingungeii  aufgestellt,  also  gewisaer- 
maassen  im  Tertragswege  eiobeltfiehe  tnteniatio- 
aale  Frachtrechtsnormen  gosehafleo. 

Aber  derartige  Vereinbarungen  können  nur  ein 
Nothbehelf  iwin  und  sind  nicht  geeignet,  ein 
itttematieiiales  Eiseubahnfracbtrecht  zu  ersetzen, 
da  sie  aar  je  aaeb  Bedarf  entstaaden,  durcbaus 
nicht  die  Gesammtheit  der  internationalen  Trans- 
porte umtas.<;en  und  jcderaeit  kündbar  sind,  end- 
lich die  ubDuluten  Normen  der  verschiedeneu 
ioternen  EiseBbabofraebtreebte  niebt  ablndera 
dürfen,  so  da.s8  auch  filr  die  solchen  Verein- 
barungen unterworfenen  Trnn'jporte  die  Anwendung 
ganz  Verschiedener  Hechtsnornien  in  den  einzelnen 


Staatsgebieten  nicht  zn  umgeben,  mithin  eine 
wiiUiehe  Be^tseinheit  aiebt  xa  entelea  ist 

Nar  Wo  aasnabmsweise,  wie  ia  Oesterreich- 
Ungarn  und  Deutschland,  durch  das  Handelsgesetz- 
buch mehrere  Staaten  gleiche  interne  Frachtredate 
uad  demgemlas  aneh  libereinatiniinrade  sUatlkdie 

Eisenbahnbetriebsrsglements  beeitsen,  war  es  den 

Bahnverwaltuugfin  möglich,  im  Vertragswege  Cdarch 
di»  Vereinsbetriebsregleuient  und  das  VereinsQber- 
eiokommen)  ihre  mternen  gesetzlichen  Rechte  za 
einem  eiabeitliebeB  iateraationalea  Tertragareebte 
im  gogenseiligen  Verkehre  auszugestalten.  Aber 
auch  hier  macht  sich  der  empfindliche  Macge] 
geltend,  dass  dieses  einheitliche  internationale 
Vertragsreebt  im  Wesendiebea  nur  die  BiseDbahneD 
Oesterreich-Ungarns  und  Deutschlands  umfasst  und 
von  jeder  der  betbeilif^tcn  Verwaltungen  gekündi^ 
werden  kann,  mithin  einen  g^taatlicb  gesicherten 
Recbtssostaad  aiebt  gewsbrlcistei 

Iu  Relationen  endlich,  fllr  welche  keine  Ver- 
liiinde,  beziehnn^.sweise  directen  Tarife  bestehen, 
ki  ein  internationaler  Transport  dermalen  Ober- 
haupt unmöglich  aad  ^ae  Befitrderung  mit  aenei 
Fraebtbriefea  voa  GrMne  ni  GrsaM,  ssi  es  der 
Länder,  sei  es  tler  Verbände,  erforderlich. 

Diese  Unsiciierlieit  und  den  tnelirfachen  Män- 
geln des  gegen  wurligen  Reuhl^zustaudes  kann  da- 
her nur  im  Wege  eiaes  ▼ftlkerreehtlidiea  Uebsi^ 
einkommens  in  ausreichender  Weise  und  danenid 
abgeholfen  werden.  Darin  üogt  das  Schwergewicht 
und  die  Bedeutung  des  8taat.svertruges,  welcher 
am  14.  Oeteber  1890  la  Bern  nnteraeiehaet 
worden  ist. 

Dieser  Staat.svertrag  hat  den  Zweck,  ein  inter- 
nationales Eisenbahnfrachtrecbt  für  die  bisher  in 
nSheren  VerkehrsberiebuDgea  stehenden  Staatoa 
des  enroiKtischen  Oontinentes  einzaf&hrai,  welches 
unter  ZuJ^rundc^^^run^^  jener  oben  bezeichneten 
wichtigen,  den  internen  EisenbahufrachtreebieD 
gemeinsamen  Principien,  der  absoluten  Wirksamkell, 
der  Trsaspertpflieht  uad  der  Zwangsgemeinsehaft 
ntr  den  internationalen  Eisenbahnfrachtverkehr  in 
den  wesentlichsten  Beziehuugeu  einheitliche,  für 
jeden  der  betbeiligteu  Staaten  inii  (icsetzeakraft 
?erBehene  Beebtsnormea  sebsfli. 

Die  Durchfllhrung  dieser  drei  wichtigen  Prin- 
cipien  im  internationalen  Verkehre  hat  die  Aufnahme 
einer  Reibe  von  Bestimmungen  in  das  Ueberein- 
kommen  bedingt,  welebe  tbeils  aiebt  unweseat- 
liehe  Verschiedenheiten  von  den  jetzigen  Vor- 
schriften des  Retrieb'^ref^:Ioment*<.  sowie  des  Handels- 
gesetzbuches, theila  ganz  neue  Normen  darsteliea. 
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Das  Priocip  der  absoluteo  Wirksamkeit  ist 
iosbflflondere  in  d«r  taaBmi  streng«»  BMtnmniiDg 
des  Artikib  4  zum  Aaedruek«  gelaogt,  wonach  das 

in  dem  üeberoinkommon  fest^^osetr.fü  Rocht,  so- 
weit nicht  im  Einzelnen  tftwiis  Anderes  ausilrück- 
lieh  zugelttüsitiu  wird,  der  Eiuwirkuug  nicht  nur 
der  EiaMibahDeii,  «oadero  selbst  der  eioieliieD 
vertntgsehliesseuden  Staaten  vollkommen  entzogen 
ist,  derart,  dass  auch  Abweichungen  znm  Vor- 
tbeile  des  Publikums  im  Interesse  der  Wahrung 
der  mDbevoll  endelteo  Binheitliebkeit  ausgeeehlossen 
Ueibeo. 

Die  Tr^tfi-fi'^rtvfli;!)*  der  Eisonbiilinen.  das  ist 
deren  Füicht  zur  l^eiurderung  des  (iutes  aus  einem 
der  eontrabirendeD  Stuten  Dach  dem  Gebiete  des 
Baderen,  wird  dnreh  die  Aii%tbe  der  Sendang 
mittel^:  eines  directen,  dem  vorgeschriebpiien 
Formulare  enti«prechenden  Frachtbriefes  begründet 
(Artikel  6).  Dieses  Formulare  ist  im  Allgemeinen 
jeiMiD  des  jetBigen  BetriebBregiements  naebge- 
bildet;  es  ist  jedoch  dio  Ausstelhinpr  pines  Dupli- 
cato^  nldijatorisch  (Artikel  8;,  und  werden  nach 
tr^uciie  Verfügungen  des  Absenders  von  der 
Tone^ng  de«  Daplioates  abhiogig  gemaebt  (Ar- 
tikel 15). 

Die  Transporfjit'i'  M  der  Eiscnbahnon  gewinnt 
im  interualionalen  Verkehre  eine  besonders  weit- 
tragende Bedeatung,  indem  dadurch  swiseben  den 
betheiligten  Bahnen  eine  Zwangsgemeinschaft  ent- 
steht, deren  Wirkungen  sowohl  in  der  Creditining 
der  Fracht,  als  auch  hinsichtlich  der  Gesamml- 
bafUing  der  ganien  Tran^rtatreeke  fllr  YerluBt, 
Besebadigang  und  TerxfigeraDg  des  Gates  zur 
Geltunir  komiupn. 

Es  musste  daher  darauf  Bed;icht  geninniiien 
werden,  in  dem  Uebereinkoiuineu  diu  aun  einer 
Boleboa  Zwangsgemeiasehaft  hervorgehenden  Be- 
ziehungen der  Bahnen  untereinander  mögliebst  ge- 
nau  zu  regeln  und  letztererr  gegen  etwaige 
hieraus  zu  befürchtende  Nachitieile  sicher  zu 
stellen. 

Diesen  Zweck  verfolgeD  insbeeondere  die  Be- 
stimmungen : 

über  Aufstellung  und  Abänderung  der  Li.ste 
der  dem  üebereinkommen  unterworfenen  Bahnen 

(Artikel  1  und  58); 

Ober  die  Vnr|»tiicliiung  der  Eropfangsbahn  zur 
Einziehung  der  Fracht  und  zur  tieltendmacbuug 
des  Pfandrechtes  aneh  au  Gonsten  der  Terbahnen 
(Artikel  SO  ff.); 

ßber  die  Unzulässigkeit  der  Pnindung  der 
wechselseitigen  Forderungen,  sowie  des  rollenden 


Materiales  und  seines  Inhaltes  ausser  durch  Kr 
kenntniss  eines  Gerichtes  jenes  Landes,  welchem 
die  forderungsbereehtigCe  Bneahahn,  benehnnge- 

weise  die  Eigcnthnnierin  des  Materialei  angehört 

fArtikp)  23,  Ab.satz  4  und  5); 

über  das  Kückgriii'tiverfahren  (Artikel  47  S.); 
endlich 

ober  die  Errichtung  eines  Centraiamtes  (Arti- 
kel 57  und  Reglement  für  dieses  Amt\  indem 
diese  Behörde  unter  Anderem  auch  die  Aufgabe  hat, 
sowohl  Entsebeidaogen  Ober  Streitigkeiten  zwischen 
den  Bahnen  Ober  Verlangen  m  treffen,  als  auch 
die  durch  den  internationalen  Trnnsp<irt  zwischon 
den  letzteren  hervorgerufenen  ünanzieileu  Beziehun- 
gen an  erleiebtem.  In  letsterer  Hineieht  ist  nameni< 
lieh  ein  Verfahren  aur  Betreibung  der  Forderungen 
tuiter  den  Bahnen  vorgesehen,  wodurrh  im  Falle 
fortgesetzter  unbegründeter  Zahlungsverweigerung 
dem  Staate,  welchem  die  betreffende  Bahn  ange- 
hört^ die  Verpfltehtnng  erwBohet,  dieselbe  aus  der 
oberwiihnten  Liste  zu  .streidicu  oder  aber  fltr  die 
Bahn  eine  Garantie  zu  üliernohraen. 

Anlaugend  die  übrigen  zahlreichen  Bestimmun- 
gen, welehe  sieh,  so  weit  es  eben  maglieb  war, 
an  die  bestehenden  Normen  ansohUeesen,  ist  xn- 
niichst  Artikel  10  zu  erwfthnen,  welcbor  in  einem 
nicht  auweseutlichcn  Punkte  von  dem  §  51  des 
geltenden  Belriebsreglements  abweieht.  indem  die 
Erfüllung  der  Zoll-,  Steuer  und  Polizei- 
vofschriftcn  tintorwegs-  an,s.!;f'l)IIe>slich  der  Eisen- 
bahn überwiesen  und  dem  Verfügungsberechtigten 
nur  gestattet  ist,  der  Zollbehsadhing  entweder 
selbst,  oder  durch  einen  Bevollmltehtlgten  beisu- 
wulinen.  Bei  Atinalime  dieser  Bestimmung  wurde 
davon  ausgegangen,  dass  es  den  Eisenbahnen  wohl 
nicht  auferlegt  werden  könnte,  wahrend  der  Vor- 
nahme der  Zollbehandlnng  durch  eine  Mittels- 
person  die  Haftung  filr  das  Out  zu  übernehmen. 
Auch  dürften  die  Eis-pnbahnen  in  der  Lage  sein, 
die  betreffenden  Functionen  zu  den  Parteien  gün- 
stigeren Bedii^ngen  als  ein  Privatverroittler 
durchzuführen. 

Von  weittragf^nder  Bodrwlniig  ist  Artikel  11. 
durch  welchen  im  internationalen  Verkehre  die 
Poblicitftt  aller  Tarife  unter  Ausschluss 
jeder  Gattung  niclit  veröffentlichter  Be- 
günstigungen (Refsetien  ete.)  gesichert  er^ 
scheint. 

Die  Lieferfristen  wurden  in  Anbetracht  der 
bei    intemstionalen    IVansporte»  obwaltenden 

niannigfacbrn  SfliwirriL'küiten  über  .Andrängen 
einiger    der    vertrugscIUiesseudeu   Staaten  iiu 


üigiiizuü  by  Google 


IM 


ZiÜNlnift  llr  BünNtoii  wai  Pi^ifciMIMirt 


Mr.« 


T«i^eielie  so   iaa   jeteigen   «twas  verlftngvrt 

(Ärükel  14  und  §  6  der  AusnihraagsbestimniuDgen), 
wooegen  aber  die  Hestiinmnnffpn  Ober  die  Haftung 
büi  LiftferzeitversuuQiDiss  (Artikel  39  und  40)  den 
Parteisd  in  der  flberwi«geud«o  Aozshi  von  FftHen 
gflnd'tigw  sind,  als  die  derzeit  bcstclKMuli  n, 
und  zwar  nicht  allein  hinsichtlirh  des  (Jm- 
faoges  der  Uafluug,  sooderu  iosbesoudere  auch 
dadurch,  dass  die  fliaenbabD  £e  Raftuag  fllr 
Vebenehrutmig  der  Lieferfiist  nieht,  wie  nach 
den  Grundsätzen  des  Handil^gcsptzbiiches  durcli 
den  Nachweis  dor  Anwendung  d.T  SorgAilt  eines 
ordentlichen  Frachtnihrerä,  sondern  nur  durch  den 
Beweis  abwenden  kann,  dasa  die  VerKpfttang  ron 
eituMn  P'reignisse  herrührt,  wclclies  die  Eisenbahn 
weder  herbeigefohrl  bat,  noch  abzuwenden  ver- 
mochte. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  sind  die  Bostim- 
miiugeu  über  die  Höhe  des  seitens  der  Bahnver« 
waltungen  in  yerlaet*,  Mindemngs-  and  Beaehfldi- 
gungsfÄllen  zu  leistenden  Schadenersatzes. 
Während  nüoilich  die  sonstigen  Fcstsr-fziincpn 
über  die  Schadenersatzpflicht  im  Atigeiueineu  und 
namenüieh  hinaiebtlieh  der  Haftung  Ar  das  Per- 
sonal ("Artikel  29),  der  regelmässigen  Haftung  flir 
Verlust  und  Beschädigung  des  Gutes  'Artikel  30) 
und  des  Ausschlusses  der  Uallbarkeit  für  gewisse 
besondere  Arten  von  Verlosten  (Artikel  32)  mtt 
den  PesteetsnngeQ  des  geltenden  Hechtes  Qberein- 
stimmen.  7.e]gcn  sich  in  Bezii?  auf  itio  Höhe  des 
Schadenersatzes  wesentliche  Abweichungen  von 
dem  letzteren.  Der  als  Qmodlsge  des  Ersatiea 
dienende  gemeine  Werth  des  Gutes  ist  nämlich  in 
Hiokunfl  nicht  nwhr  iim  li  <>rt  und  Zeit  de.s  Em- 
pfanges, sondern  nach  Ort  und  Zeit  dos  Versandts 
an  bemessen.  Ausserdem  ist  stets  der  volle  Werth 
(ebne  die  deneitige  BesebrSnkang  auf  einen 
Maximalbetrag)  zu  ersetzen.  Eine  Ausnahme  hier- 
von wird  nur  in  Artikel  35  begründet,  nach 
welchem  ea  den  Bahnen  gestaltet  ist,  unter  ge< 
wissen  Voraussetsnngen  Spseialtarife  mit  Pest» 
aetsnng  eines  im  F&Wo  des  gänzlichen  oder  tbeil- 
weisen  Vprliisti^s  od*»r  dpr  Beschädigung  zu 
ersetzetidnii  Maxiiiiiillii'triiiijc.s  m  ven'HTentliehon. 

Eine  Werthdeclaration  findet  dpmsrpinäss  über- 
haupt nicht  mehr  statt,  dagegen  hutn  sich  der 
Absender,  attaaer  bei  den  oberwftbnten  Speeial- 
tarifen,  durch  Entrichtung  eines  Prachtzuschlage.s 
eine  höhere  Entschitdigung  über  den  Werth  des 
GuUin  hinaus  durch  „Declaration  des  iuter- 
e»aes  an  der  Lieferung"  siehem  (ArUkel  38). 


In  diesem  Falle  erhtit  der  Absender  eine  Ter- 

gfltuug  »eitles  weiteren  Schadens  bis  aur  Hfthe  im 

declarirten  Betruges,  insofern  er  einen  nolebw 
Schaden  nachzuweisen  vermag. 

Dareb  die  Declaration  des  Interesses  an  dar 

Lieferung  wird  zugleich  für  den  Fall  der  Ueber- 
schreitung  der  Lii^fiirfrist  ein  iHihiTer  als  der  ge- 
wöhnliche Schadenersatz  gewährleistet;  dagegea 
findet  idne  selbstlndige  Deelaratien  des  reebt 
zeitigen  Inferessse  an  der  Lieferung  ebensowenig 
statt,  als  eine  Werthdeclaration. 

Der  schwer  detinirbare,  im  derzeitigen  Rechte 
enthaltene  Begrill  der  „bösUcben  Handlungsweise" 
wird  im  Artikel  41  dureh  «Arglist  oder  grob«  Fahr- 
lässigkeit" ersetzt,  bei  deren  TorhandcDsein  der 
volle  Schaden  /.ii  Icistefi  ist. 

Die  Verjähruug  der  Entschädigungsfordeningec 
gegen  die  Eisenbahn  soll  in  der  Begel  in  dnem 
Jahre,  im  Falle  der  Arglist  oder  groben  Fahr- 
läf<sigkeil  iilier  in  drei  Jahren  erfolgen  (Artikel  45i. 

\)&s  (iurch  die  in  Hede  stehende  international« 
Vereinbarung  gesehsffene  internationale  Beciht 
iimfasst,  wie  aus  der  obigen  Darstellung  hetrei^ 
geht,  nur  das  Gebiet  des  (Intervorkihres. 

Dagegen  wurde  hiosicbtiich  des  E'ersoDeo-  und 
Gepäcksrerkehres  eine  Codifieation  fDr  die  Be- 
ziehungen des  internationalen  Verkehres  für  wen^^ 
dringlich  eraelitel.  und  sollten  die  der  Verein- 
barung wegen  des  Frachtverkehres  sich  entgegen- 
stellendeu  Schwierigkeiten  nicht  durch  Uerein- 
Ziehung  einer  Aufgabe  nnnStbig  vermehrt  werden, 
welche  in  jedem  Augenblicke  ganz  abgesondert 
aufgenommen  werden  knnii,  nmi  deren  liösung 
dann  um  so  leichler  sein  wird,  wenn  in  der  undereo 
Richtung  bereits  ein  gOnstiger  Erfolg  eonataliit 
worden  ist. 

Au.s.serdein  wurde  aber  auch  die  gleichzeitig* 
Vereinbarung  eines  für  den  iuternen  Verketir  der 
Vertragsstaateii  geltenden  EiseDbahnfraehtreeht«, 
beziehnngsweise  die  Ausdehnung  der  Bestimmungea 
nher  (las  internalionale  Eisenlj.ilintViii-litrerIit  atü 
den  iateruen  Verkehr,  bei  den  Verhandlungec 
Ober  das  erster»  ausser  Betracht  gelassen,  da  eine 
weitere  Verfolgung  dieser  Frage  Torauasichtlicb 
il:xs  Zuslanilekoiiimeu  dieses  Uebereinkommeoa  in 
I  höchsten  (irude  gefährdet  hätte. 

Es  konnte  auch  fQglich  dem  Ermessen  jedi& 
der  Vertragsataaten  anheungestsUt  werden,  m  b«- 
urtheilen,  ob  durch  die  Annahme  des  üeberein- 
kommeiis  derartige  Differenzen  zwi«ehori  tkm 
ialerneu  und  dum  mternationaleu  FrachtreoLtt' 
entstehen  werdni,  dasa  eine  Ausdehnung  der  in 
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lebtetvn  «odifidrteB  GrondafttM  auf  d»  «ntere  j 

snr  Vermoidung  der  aus  solchen  Differenzen  stets  ■ 
erwachsenden   Rechtsnnsicherbeit   und    Honstigon  I 
UozuträgiichkeiteD  geboten  sei,  und  die  in  dieser 
BiebtuDg  erforderlkheD  Torkebrangen  ODtweder 
Air  sieh  alleio,  oder  im'  Vereine  mit  Beleben 
Staaten  tu  troffen,  mit  welchen  die  AnknQpfung  ■ 
oder    Forterhaltuiig    noch     eng^^rnr  Verkehrs- 
beziehuDgeu,  aU  die  durcii  diüj  luterualioaale  Ueber* 
einkommen  ohnehin  ^sehon  hegrflndeten  «Onechens« 
Werth  ereeheinen  eoUto. 


Gleichzeitig  wurde  ein  Gesetzeutwarf  ein- 
gebneht,  womit  anlSnIieh  des  intemstionslen 
üebereinkommeni  vom  Ii.  October  1890  Be- 
8t int  Irinnen  über  den  EisesbahnCrMshtver* 

kehr  JzetroßV'ii  wcrJcn. 

Der  Ueseteeotwurf  lautet: 

§  1. 

Die  KegieruDg  wird  ertnkoütigt,  zur  Durchfuhr  Dog 
des  an  14.  OctoW  1890  in  Btn  AgttMamauB  iaier- 

nationalea  rebprcinkommen?  n^^r  fion  EiFonhnliiifraofit- 
terkehr  die  ertorderiictitia  b«stjaimuageu  im  Verordnungs- 
w«ge  Mt  «iImmd. 

§  2- 

Die  K4>gieruiig  wiid  ferner  emtiehtigt,  bei  der  im  Vei- 
ordnuDggwege  erfolgenden  PetUtaUiing,  beziebungKweisp 
Abanderaag  des  EisenbahnbetricbingleiBeilte  für  jene  Güter- 
tnotport«,  »uf  welche  dM  im  §  1  btdMiebnete  Ucbereiii- 
honneii  )mm  Anmmimg  indet,  die  BeetimDiuugen  d«»- 
»elthea  mit  alli-ri  od«r  auuh  nur  >  inzelnen  Vurtiobriften  des 
{•daohtieD  UebereiokommeOB,  uod  zwar  »uob  dann  in  üeber- 
«biitiansng  n  MogM,  mna  di«M  VotaehrUten  t«ii  deo 
Anortfsiiofea  im  HsiMl«lisaMfaibii«h«i  «bwiietMn. 

«3. 

Dia  in   iI'Mi  §^  1   uuA  2  piitliiiIU'm>ii  Anoriiiniusfii  tr-  ; 
itniAM  aich  auch  auf  jeue  Vertrags müaiiigen  Bestimmungen, 
walobe  «ofolft  in  SeblMapMtokollM  wa  dam  in  f  1  b»- 

jteichnetfn  rehereinkomtncn  dieselbe  Kraft  MOd  Dsotr  habSB 
«ollen,  wi«  das  Lcbereinkowmeii  selbst 

§  4 

Die  auf  Grund  der  §§  1  und  2  zu  Ireffendeu  Verfügungen 
•iad  «Dtcr  BoobaehtuDg  der  BcttiBiiitBgan  dM  ArUlmla  VIII 

des  Zoll-  iinif  Ilmiilt-Isiaiiiilni»!"?«  mH  dpn  Län^lero  der  un- 
garischen Krone  (Gesetz  vom  27.  Juni  1876,  1{.  G.  III. 
Nr.  62  und  vom  21.  Mai  18»7,  R.  G.  Kl.  4Q  n  trlUBW  '< 
BQd  in  KeioliagaMtaUaita  knnd  la  maaJian.  ■ 


Das  gegenwirtige  Gesetz  ist  gleichzeitig  mit  df-m  ira 
§  1  bezeichneten  Uebereinkommen  tcundzumaeb^n  nnd  tmt 
nU  dam  Eundmaohnngstage  in  Wirksamkeit.  Mit  <i er  Durch- 
führimf  dau«lb«D  ist  M«n  Haadalaniaiater  im  EiuTcfsebman 
nU  Maam  JnMfannbiiitw  bMiftnfb 


Die  erlinterad«B  Bcmerkangen  zu  diesem 

Gesetzentwürfe  lauten: 

Ans  lIoi-  \;itur  (l.\s  zu  Bern  ano  14.  October 
J890  abgeschlossenen  Uebereinkommaos  über  den 
EiseDbahnfrachtverkebr  als  eines  intemationaleii 
Uebereinkommens  folgt  tod  selbst,  dass  dasselbe 
nur  nntor  Ilint.uisptriing  einzelner  oder  mehrerer 
der  in  den  betheiligten  iStaaten  auf  dem  fit  liiete 
des  Eiseubabufracbtrechtes  geltenden  Hcstiumiuiigen 
sa  Stande  kommen  konnte. 

Die  wesentlichsten  Abweichungen,  welche  das 
iSerner  Uebereinkommen  gegenüber  dem  liandels- 
gesetzbuchti  aufweist,  sind  in  den  erläuterodeo 
Bemerkangent  mit  welehen  dieses  Debweinkommen 
selbst  zur  Vorlage  gelangt,  hervorgehoben. 

BiQäichtlieh  jener  Gütertransporte,  auf  welche 
das  gedacht«  Uebereiokommeo  ABweudung  findet, 
werden  die  von  den  Bestimmungen  des  Ueber^ 
einkommens  abweichenden  Anordnungen  des  Ge- 
setzes von  selbst  in  diMn  Zfltpunktf  ansscr  Kraft 
treten,  in  welchem  das  Beruer  Uebereinkommen 
Wirksamkeit  erlangt. 

Hierdoreh  wQrde  jedoeh  eine  Zweitheilung 
dos  einheimischen  Eisenbabnfracblrechtes 
hi'wirkt.  indom  dio  äcm  Berner  nphnreinkomme» 
uiilerlittgoudeii  Güterlrausporte  zum  Theile  nach  an- 
deren GmndsAtzeo  m  benrtheilen  wftren,  als  jene 
Gütertransporte,  welche  vermöge  ihrer  Natur  als 
inländispho  (interne)  Transporto  oder  aus  anderen 
Gründen  von  dem  Berner  Uebereinkommen  nicht 
betroffen  werden  und  daher  an  sieh  nach  wie  vor 
den  allgemeinen  geeetdiehen  ?onchriftei  unter* 
stamlpn. 

Die  numbutle  Förderung,  welche  dem  Verkehre 
dureh  Schsfftrag  eines  internationalen  Eisenbahn- 
transportrechtes zu  Theil  wird,  w&rde  eine  em> 

pfindliehe  Einbusso  erleiden,  wenn  damit  eine 
Diti'erenzirung  des  einheimischen  Rechtes  je  nach 
der  Natur  der  in  Betracht  kommenden  GQter- 
Sendungen  Hand  in  Hand  ginge.  Laset  man  die 

Kinheitliehkeit  des  einheimischen  Eisenbahntrans- 
portrefliio.s  fallen,  so  ist  dadnreii  dessen  Ueber- 
sicbtiichkeit,  auf  welelie  gerade  im  commerciellen 
Vei^hre  mit  Beeht  grosser  Werth  gelegt  wird, 
erschwert.  Aber  auch  rechtliche  Schwierigkeiten 
würden  durch  eine  solche  Zweitheilung  der  Rechts- 
normen hervorgerufen,  so  in  dem  Falle,  dass  ein 
Transport,  welcher  ursprünglich  als  ein  dem  Ueber- 
einkommen unterliegender,  internationaler  anza» 
sehen  w  ar,  infolge  einer  nachtriif^Iielien  Verfügung 
des  Absender  thatsäcblich  als  ein  interner  Trans- 
port anzusehen  ist 
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begegnet  wordf'in.  wenn  das  interne  Eisenbabn- 
frachtrpcht  die  einschlägigen  BeRtinarouDgen  des 
internaliuualeu  Ki^eubaliufrachtrechles,  wie  sie  ia 
dem  Beraerüeberaiokommen  entfialtoii  sind,  recipirt. 

Von  den  vorstehend  angedeuteten  Erwägungen 
geleitet,  hat  denn  auch  die  Regioninp;  die  mög- 
lichst gleichartige  Gestaitung  des  internen  Eisen- 
bihnfraehtroehtos  mit  dem  durch  du  BemerUeber- 
einkommen  geregelten  inteniatloatlen  Eisenbahn- 
frachtrechte  in  Aussicht  genomroen  und  zu  diesem 
Behüte  die  Einbringung  des  vorliegenden  (iesetz- 
eDtwuifea  bMebkttMn. 

Im  §  1  ist  zunächst  eine  dus  internationale 
üebereinlfominen  über  ilon  Eisenbahnfrachtvei  kelir 
uninitt(>lhar  betretende  Bestimmung  eotbalten.  Die 
Regierung  hftlt  flieh  zwar  an  sieh  sohon  ermächtigt, 
die  nOthigen  DnrcbfilhmngsTQFordQinigen  zn  dem 
Ueberoiukommeu  zu  erlassen,  sofcrne  dasselbe  die 
verfassungsmässige  erforderliche  Ztistimmung  des 
Beichsrathes  erlangt.  Da  jedoch  im  Einzelnen  auch 
msteriell-rechtlieheBefltimmoiigeonir  DarehfllbniDg 
des  Uebereinkommens  -/.u  treffen  sein  werden  ~- 
hcispielsweise  die  im  §  11  der  Ausführungs- 
bestimmuogeu  vorge^eheue  Ersetzung  der  daselbst 
in  Francs  «nsgedrOekien  Summen  durch  Betriige 
in  österreiehisoher  Wihrung  —  so  mius  die  Begie- 
rung  wünschen,  hierzu  eine  atisdrflcklii'he  Er- 
mächtigUDg  seiteus  der  Gesetzgebung  zu  erhalten. 

Der  I  8  sIelU  «eh  sie  die  wesentlichste  Be- 
stimmung des  Oesetaentworfes  dar.  Zn  der  Er- 
läuterung, welche  derselbe  bereits  im  Zuge  der 
vorans^^esehifkten  allgemeinen  Bemerknnjren  ge- 
funden hat,  ist  im  Einzelneu  vor  Al^lem  hiu^uzu- 
fßgui,  dass  es  die  Absieht  der  Begierang  ist,  die 
üeberciIl^;(ir^IIlun^^  wehho  zwischen  den  beiden 
in  der  Monarchie  in  GeltUD£r  stehenden  Eisen- 
bahobetriebsreglemeot«  einerseits  und  dem  deutschen 
Eiseobahnbetrieber^ement  andererseits,  insbe- 
sondere hinsichtlich  des  Gütertransportes  der 
Haii|its;iehe  iiarh  heroits  besteht,  aiicl»  in  /aikunft 
aufrecht  zu  erhalten,  und  auf  diese  W  eibu  auf  die 
wertiiToIlen  Errangensehaften  nicht  zn  veraiehten, 
welche  dem  Verkebrsleben  iu  den  bezeichneten 
Länderg.bieten  durch  die  gkich;irfige  Gestaltung 
der  in  derselben  für  den  internen  Verkehr  gelten- 
den Betriebsreglemeuta  schon  vorläugsi  gesichert 
wwiOB.  sind.  Hit  ROdtsMit  darauf  ist  die  Begiemi^ 
alsbald  nach  der  ffnter/.eii'htiun^  des  Herner  f''el)er- 
einkommens  init  der  konii.').  uiigüri.sclien  Kegierunir 
und  sohin  genieiiischaftlich  mic  dieser  mit  dem 

Dentsohen  Beiehe  in   Terhandluiigen  getraten, 


welohe  kOrslieh  su  einem  Toriluflgra  Ahedtluss 

gelangten  und  die  allseitige  Geneigtheit  erkennen 
Hessen,  die  internen  Hetriehsreglenients  unter  Anf- 
rechterhaltuüg  der  besteheudea  Uebereiustimmuag 
mit  den  Bestimmungen  des  Berner  Ueberein- 
kommens thunlichst  in  Einklang  zu  bringen.  In 
Gemässbeit  eines  im  Verlaufe  dieser  Beratbung^n 
geäusserten  Wunsches  soll  hierbei  sachlich  Ql>er 
den  Umfang  des  Berner  Ueliereinkommens  inso- 
feme  hinausg^riffen  werden,  ab  nicht  nur  der 
eigentli'  he  Gütertransport,  sondern  auch  die  B<v 
förderuQg  von  Beisegep&ok  in  einzelnen  Punkten 
nach  den  Gnradsitzei  den  Bnow  Vebereinkomnieas 
geregelt  wird. 

Wenn  die  Reginning  sich  darauf  beschränkt, 
eine  entsprechende  Aen  de  rung  des  Eisenbahn' 
betriebsteglements  in  Aussicht  zu  nehmen 
und  die  ErmSehtigung  der  Gesetzgebung  hiem 
insoweit  sich  zu  erbitten,  als  in  dem  Reglement 
Villi  den  Anordnungen  des  Handelsgesetzbuches 
abweichende  Vorschriften  Aufnahme  finden  sollen, 
Ton  einer  unmittelbaren  Abiaderung  des  Handela- 
gesetibnches  aber  absiehti  so  ist  fßr  diesen  Vor* 
gang  die  Erwägung  bestimmend,  dass  es  sich  ZO' 
nächst  nur  darum  bandelt,  das  Eisenbabnfiaeht- 
recht  fQf  den  internen  Verkehr  mit  dem  Ar 
den  internationalen  Verkehr,  soweit  er  unter  £s 
Bestimmungen  des  Reruer  Uebereinkommens  f5l!t, 
in  Einklang  zu  erhalten.  Wenngleich  nun  der  be- 
stand des  Berner  Uebereinkommens  fttr  eine  Bethe 
Ton  Jahren  gesiehert  und  rOokhaltsloe  za  ho&n 
ist,  diiss  es  sieh  hewShren  und  zu  einer  dauernden 
Einrichtung  iiusgestallen  werde,  so  darf  doch  der 
Ihustand,  dass  man  da  einer  Institutiun  gegenüber- 
steht, welche  in  ihrer  Dauer  too  der  Haltung  tst- 
schiedener  auswärtiger  Staaten  abhängig  ist,  dann 
nicht  ganz  ausser  Betracht  gelassen  werden,  wenn 
es  sich  um  die  Frage  handelt,  ob  mit  Bücksicht 
auf  sie  die  iniladische  Qesetegebong  dauernd  auch 
in  solchen  Punkten  abgeändert  werden  soll,  io 
welchen  diese  sich  der-i-it  in  einer  sehr  werth- 
voUen  Oonformität  mit  dßr  Gesetzgebung  Ungarns 
und  der  des  Deutschen  Beiehes  befindet 

Nach  dem  Ton  der  Begiemng  in  Aussieht  ge- 
nommenen Vorgange  blieben  die  Bestimmungen 
des  Handelsgesetzbuches  Über  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr,  welche  mit  denen  Üogaros  und 
Deutsehlands  eben  gleieh  sind,  formell  avfreebL 
und  würden  dieselben  auch  that-srtchlieh  wieder 
sofort  in  rolle  Wirksamkeit  treten  können,  woim 

I  das  Berner  Uebereinkommen  aus  irgend  einem 

l  Grunde  m  Wegfall  kommen  sollte. 
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£io  solcher  Vorgang  dürfte  sich  umsomehr 
empfehl«!!,  ftU  «Mh  in  D»viMhlaad  anlisslteh  des 

Ht'Tiier  Uebereini'omraeiis  eine  Abänderaog  des 
lltiudolsgesetibuchos  nicht  erfolgt  ist. 

Da  die  VerhaodluDgeD  mit  der  kuuigl.  uugari- 
sehea  Bepenrng  uid  mit  Dentsehhmd  wegen  des 
neu  za  «riassenden  internen  Betriebsreglements 
noch  nicht  endgiltig  abgeschlossen  worden  sind, 
und  wie  schon  erw&bot,  auf  die  möglichste  üeber- 
einstimmang  dieser  Bei^enients  grosser  Werth 
gelegt  werden  muss,  so  erachtete  die  Begiemog, 
sieh  die  Mßgliclilieit  offcu  halten  zn  sollen,  die 
eine  oder  die  andere  der  Uestimoiungeu  des  üerner 
Uebereiiil»auMBs,  welehe  ftr  das  interne  Betiiebs- 


reglement  vielleicht  nieht  zweckmässig  wäre,  von 
der  Anfeshme  in  dasselbe  anssehliessen  su  können. 

Mit  Rdcksicht  cluraiir  wurde  dem  besprochenea 
§  2  tiiue  entsprechend  alternative  Passnn?  j2'P2:<»b«»n. 

Zufolge  Artikel  Vlli  des  Zoll-  und  Handels- 
bnndnisses  mit  den  Lindem  der  ungarischen  Krone 
soll  das  am  10.  Juni  1874  eingeführte  EisenlMibn- 
betriebsreglement  in  beiden  Länderg;fbif»ten  unver- 
ändert beobachtet  werden,  iusolaug«  es  nicht  im 
gegenseitigen  Einvernehmen  in  einer  fbr  beide 
Theile  gleichartigen  Weise  abgeändert  sein  wird. 
Dioso  Bostimmting  des  Zoll-  und  Ilandolsliiind- 
nisses  fand  im  §  4  deti  Gesetzentwurfes  ent- 
QpreelMBde  BerQelsiehtiguDg. 


lieber  das  rechtliche  Schicksal  der  Eisenbahnpriorltäre  im 
Falle  der  concessionsmässigen  Einlösung  des  Bahnkörpers. 


Die  von  mir  im  zweiten  und  dritten  Hefte  des 
heurigen  Jahrganges  dieser  Zeitsehrift  er&ffhete 
Discussion  Ober  das  Scbickeal  der  für  die  Priorit&ts- 
Obligationen  an  Ei<  Tihdinon  bestellten  Hypotheken 
im  Falle  der  coDcessiousmässigeD  Einlösung 
des  l^MmbafankOrpers  ist  in  dem  anf  der  Tages- 
ordnung der  publicistischen  Blätter  stehenden  Falle 
iiT  Of^terreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn- 
geselischaft  in  lebhafter  Weise  fortgesponnen 
worden.  In  Uebereinstimmuug  mit  der  auch 
von  mir  angestauten  Behauptung  würd  nicht 
mehr  bezweifelt,  dass  im  F'alle,  als  die  Con- 
cpssion  an  die  Kinbfsung  den  lastenfreien  Ueber- 
gaug  des  Eisen  bah  nkürpers  au  den  Staat  knüpft, 
das  Ffimdreeht  der  PrioritiFe  den  Zei4»unkt  der 
erfulgten  Ablösung  nicht  Qberdauert.  Im  eon- 
creten  Falle  wird  nur  mehr  darnber  gestritten,  ob 
der  durch  die  Gesetzeavorlage  der  ungarischen 
fiegiemng  Aber  die  Einlösung  der  ungariseben 
Theilstrecke  in  Aussieht  genommene  Zeitpunkt 
auch  wirklich  der  concessionsmässige  sei. 
lodern  ich  mich  diesfalls  darauf  beschränke, 
meiner  Yerwundernng  darüber  Ausdruck  zu  ver- 
leihen, dass  in  der  ganzen  Discussion  von  keiner 
Seite  ein  Ueberbiick  Ober  die  einschlägigen  Be- 
stimmungen der  diesfalls  maassgebenden  Con- 
cessioDsurkuoden  geboten  wurde,  gebe  ich  su 
einem  in  Parenthesi  angefOhrten  Batae  der  gut- 
hdidichen  Aeussening  Exner's  im  Morgenblatte 
iier  ..Neuen  Kreien  Presse"  voiri  '20.  Juni  IBlM 
über,  weicher  zu  Missdeutuugeu  Auluäs  geben  j 
IT. 


kann.  £s  heisst  daselbst:  «Der  ungarische  Staat  könne, 
wenn  er  die  LOsehnng  d«r  ftr  die  Prioritftts- 

gläubiger  einverleibten  Eisenbahnhvpotheken  mit 
dorn  Zeitpunkte  der  anticipirfen  Einlö?iirg  normire, 
sich  nicht  auf  die  ursprQnglicho  üoucessiou 
stützen  (weil  ftr  die  Einlösung  ein  Termin  in 
Aussicht  genommen  war,  in  welebem  die 
Prioritätsgläubiger  durch  die  UUckzahlung 
befriedigt  sein  mussten).''  Diese  Bemerkung 
kennte  dazu  verleiten,  aozooebroen,  dass  in  der 
ursprAugfiehen  Oonesssion  (es  sind  deren  mehrere) 
den  Prioritntsgli^ubigern  zugesichert  war.  dass  vor 
vollsfftndiger  He/alihmg  derselben  die  coneessio- 
uirten  Strücken  nicht  wQrdeu  eingelöst,  oder  dass 
eine  vor  Bezahlung  der  PrioriULtenschuIden  er- 
folgende Einlösung  ihre  Pfandrechte'  nicht  tangiren 
werde.  Davon  wissen  aber  die  Concessionen  nicht«. 
Auch  muss  darauf  Bedacht  genommen  werden, 
dass  cur  Zeit  der  Verleihung  dieser  Ooneessionen 
die  Frage,  ob  den  Frioritütsgläubigern  eine  Hypo- 
thek an  dem  Eisenbahnkörper  zukomme,  noch 
keinesfalls  so  klar  und  unzweifelhaft  feststand, 
als  dies  infolge  des  Osterreiebisehen.  viel- 
leicht auch  des  ungariseben  Gesetzes  ul>er  die 
Eisenbahnbflcher  gegen wiirtig  der  Fall  ist 
Aber  auch  zu  einer  anderen  unrichtigen  An- 
schauung kann  die  Exner'selM  Bemerkung  An« 
lasa  geben,  nlmlieh  au  der,  als  dQrften  im  Allge- 
meinen die  iliircli  rl;is  i'rwfihiife  (h^sf'.y.  aner- 
kitnnten  Eisenbuhnhypoliieken  vor  Kückzahiung  der 
I  Prioritätenfordorungen,  für  welche  sie  bestehen, 
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nicht  zur  LöKcbung  get&ngea.  leb  verwaiae  iiiiii 
diesbesoglich  «nf  meine  im  Bingeng  erwtdmteo 

AiisfnhriingiMi.  in  wololit^n  ich  nachgewiesen  7,ii 
hallen  glaube.  (l:iss,  ^.owoit  die  österreichischen 
EiäenbahDConceääioDeo  in  Belruclil  kotumeu,  io 
der  Refel  die  AvsQbuiig  das  eoDeea«loiiniiii^$eii 
Einitisuugsrccbtes,  sowie  der  twgensDnte  Heimfall. 
einen  ErlrischnntrRgrnnd  (Qr  alle  Pfandrecht«  und 
sonstigen  aut  dem  Eiseubahnkör(>er  hftAendea 
Lesteo  abgiebl.  Hier  will  ieh  za  dem,  waa  ich 
hierOber  geschrieben,  nur  Folgendes  hinzuftigen: 
ßs  wurde  mir  ecgenilher  pelteiid  gemacht,  die 
GoDcession  regle  nur  das  Verbftltniss  zwischen 
Staat  Qod  Coneaadenlr  und  habe  keine  Wiricnng 
gegen  Dritte,  alao  wiike  auch  die  Goncessions- 
bestimmniif»  nber  den  lastenfreien  Uebergang  nicht 
gegen  die  l'riaritütsgläubiger.  Die  Wirkung  dieser 
Bestimmung  sei  eine  relative,  keine  absolute,  gegen 
Jederminn  gerichtete. 

Diesen  Einwand  halte  ich  für  einen  durchaus 
iinjiiri'^tischen.  Wer  die  geschichthche  Entwicklung 
der  Kisonbabucoucessionen  vom  Nordbahnprivi- 
l^nm  bia  anf  die  jOngete  Zeit  rerfotgt,  muaa  so 
dem  JBrgebnisse  kommen,  daaa  die  Eisenbahncon- 
ce$i.«:ionen  wahre  Privilegien  sind,  also  (iesetzo, 
welche  Bechtsverbältnisse  einer  individuell  be- 
stimmten Person,'  de«  ConeeaaionSra  oder  der  von 
ihm  7M  bildenden  Actietifrcsellsi  lKifi,  in  bindender 
Weise  regeln,  bindend  für  den  Richter,  bindend 
für  die  Organe  der  Verwaltung,  bindend  fllr  den 
OoneeaaionKr  und  Alle,  welche  inaolcheBeehta» 
Verhältnisse  an  demLetateren  treten,  welche 
dnrch  die  Onn  cegsion  geregelt  worden  sind. 

Die  Concession  ist  das  Fundamentalgesetz 
dir  alle  durch  dieselbe  geregelten  Rechtsverhältnisse. 
Lengnet  man  das,  wie  dies  von  Proftaaor  Prasalc 
iu  einer  im  Archiv  fQr  das  öffentliche  Recht  g^n 
mich  eröffneten  Polemik  geschehen  ist,  dann  ent* 
zieht  man  den  meisten  Rechtsverhältnissen,  in 
welchen  dieEiarabahngeaellaebafkan  au  Dritten,  nnd 
in  welchen  Dritte  m  den  Gesellschaften  stehen, 
den  rechtlichen  Boden,  Regelt  die  Concession  nur 
die  Rechtsverhältnisse  zwischen  Ooncessionär  und 
Staat,  dann  dfirfen  die  PrioritAre  sieh  nieht  daranf 
berufen,  dass  der  ('oncessionftr  dureh  die  in  der 
Concession  ihm  eing'erilitmtc  Frfivopriationsbe- 
iugoiss  das  Eigeutbum  an  den  expi  u{>riirten  (irund- 
atoeken  erworben  babe,  dmm  fehlt  ihrem  Pfand- 
reebte  die  geaetaliehe  Baaia,  dann  durfte  die  Be- 
stimmung flher  ilie  prebnhrenfreie  Ausgabe  von 
Aetien  und  l^rioritätsobligationen  nur  zu  Gunsten 
der    juriütiscbeu     Person    der  Gesellschaft 


ausgelegt  werden,  nnd  der  AetionAr  oder  der 
Prioritätsglänbiger  als  Empfänger  der  Urkonde 
bßnnte  sich  für  seine  Person  auf  diese  GebOhren- 
befreiuDg  nicht  berufen;  aus  dieser GebQhrenbefreiang 
allein,  welche  nach  dem  gegenwärtigen  Verfsssuogs- 
rachte  nnr  anf  Gnnd  «der  mittelst  einea  in  Oeaatiaa- 

form  erIa.<;Kenen  Gesetzes  verliehen  werden  kann, 
müsste  gefolgert  werden,  dass  die  Concession.  f^o- 
weit  sie  Gebote,  Verbote,  Gewährungen  eutlidt, 
materieilea  Geaeta*)  aei. 

Bedeutungsvoll  in  dieser  Hinsicht  ist,  dass  die 
Concession  entweder  auf  Grund  gesetzförmig  er- 
lüeilter  Ermächtigungen,  oder  mindestens  mit  einer 
Schlnaaformel  im  Reich  ageaetablattn  pnblieift 
werde,  welche  dienlich  auf  einen  Onsetnea- 
befohl  hinweist:  „Indem  Wir  Jedermann  ernst- 
lich verwarnen,  den  Bestimmungen  dieser  Con- 
ceaaion  entgegen  an  handeln  ....  «itbeiica 
Wir  sftmmtliehen  Behörden,  die  es  betrifft»  dea 
gemessenen  Befehl,  Aber  die  Concession  und  alle 
durin  ontbalteuen  Bestimmungen  streng  und  sorg- 
mitig  an  wachen."  Deahnlb  alao  iat  die  Eia- 
lö  s  n  nga  elanael  nicht  bloaae  Vertragabeatiimnang, 
wirksam  nur  zwischen  Staat  und  Concessionir, 
unwirksam  gegen  Dritte,  sondern  eine  auf  Omod 
emes  vorangegangenen  Vertrages  erlassene  Norm, 
bindend  fbr  Jedermann,  bindend  fllr  den  Biehier. 
der  den  gemessenen  Befehl  zur  Anwendung  der  Cod- 
cessionshestimmungen  erhalten  hat,  und  diese  Nonn 
lautet: „Das  Eigenthum  desOoncessionärs  erlischt  mit 
dem  VoUange  der  Ablösung,  nnd  mit  ihm  die  dar- 
auf hafleuden  Lasten,  und  Jeder  hat  aiell  danuMsh 
7.n  richten.'"  Diese  Nonn  wirkt  also  g«gen  den 
Staat  und  zu  Gunsten  der  Prioritfttsgläubiger,  is- 
sofeme  vor  dem  in  der  Conoeaaion  vorgesebenan 
Zeitpunkte  dem  ConcessionAr  das  Eigentbua  an 
dein  Hnlmkörper  (ahcres-n hen  vnn  dem  im  Sfhl'ii>- 
satz  des  §  11  des  Kiseubahuconcession^gdseueä 
vorgesehenen  Falle  der  Expropriation)  und  somit 
auch  dem  Pfkndglittbiger,  dem  dies«-  Bahnfcaip« 
verpfändet  ist,  sein  Pfand  durch  einen  blosses 
Verwaltungsact  nicht  entzogen  werden  darf. 
Diese  Norm  wirkt  aber  auch  zu  Gunsten  des 
Staatea  und  gegen  die  Pn'oritln,  ioaofeme  aich 
diese  nach  diesem  Zeitpimkte  den  lastenfreien 
Uebergang  dep  Hahneigenthums  an  den  Staat  e?- 
falien  lassen  mUüüou.  Die  Tendenz  dieser  gesetzliches 
Bestimmnng  iat  Uar:  dna  gnnae  BinlAannga- 

*)  Freilich  intofem  lie  oiolit  in  der  Form  eine«  Riiniii 
geaalaM  pablMrt  wird  «dar  aaf  Onmi  «Ims  ssMea  Q*- 
setzet  darf  sie  den  in  OwelMelbnB  foUUiitae  Osiiliw  liflM 

I  wkl«n{trerhen. 
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uod  Bo  aveli  dai  HeimfalUreebt  wOrde 

seiner  praktischen  Bedentnog  beraubt,  weno 
der  i'oncftssionar  rechtlich  wirksam  den 
£i86ubuhakörper  Uber  den  Zeitpunkt  der 
Abtfisnnf  od«r  des  Heimfalles  hinana  be« 
lasten  oder  überlasten  dQrfte. 

Nemo  jili!'-  juris  truu-fVrrp  potfist,  quam  ispe 
habet.  Niemwid  kann  eiQeni  Anderen  weiter- 
gebende Beehte  flbertragen,  als  er  adbst  hat 

Bei  der  Errichtung  der  EisenbahnbOeber  bat 
man  nun,  um  tlü-s  Publikum  auf  diesen  wichtigen 
LmBt&nd  aufmerksam  zu  machen,  die  Eintriigung 
dea  ISnldsiuigs-  und  Heimfallsrechtes  als  einer 
seiiliebaa  Besebrftnkong  de«  Babnaifaii» 
thiims  im  Eigenthnmsblalttf  nusdrOcklicb 
verordnet.  Freilich  hat  das,  wie  die  Ueberrascbung 
des  Effeuieomarkleii  über  die  plötzliche  .EnthOliung" 
beweist,  atebt  viel  genOtat.  H^es  Braebteas  bat 
aber  selbst  diese  Eintragung  nur  die  hier  erörterte 
informative  Redeutung,  und  hfingt  die  Geltend- 
machung det>  Einlösung»-  und  Heimfailsrecbt«» 
ven  der  Bintragung  Ins  JBisenbabiibueh  so  wenig 
al^  als  die  Geltendmachung  der  sonstigen 
concessionsmässigen  Rechte  des  Staates 
von  der  Aufnahme  der  Concessionsurkunde 
in  die  ürkmideosaBmliing  das  Eisanbabn- 
gr  III  Ii  uches.  Dean  all«  diaaa  Beehte  niben  anf 
der  als  (leset?;  wirksamen  Concession  und  nicht 
auf  der  Intabulation.  In  diesem  Sinne  hat  sich 
andi  itttismiautor  Gbser  bei  der  Berathung  über 
das  BsanbaibolMiebergaBets  im  Abgaordnetenbaiise 
geäussert. 

Es  wurde  ferner  eingewendet,  dass  in  der  Zu- 
lassung der  Emission  von  Prioritäten  mit  einer 
Lanrdaner  Aber  den  Zeilpiinkl  der  Binlflanng  and 
selbst  des  Heimfalles  hinaus,  in  der  Bestätigung 
der  Intabulation  des  Pfandrechtes  fOr  solche  Priori- 
täten durch  den  Kegierungscommissär»  ein 
eonelndenler  Taruebt  dea  Staates  auf  die  Gelleod- 
niacbung  der  lasteDfrsien  Ablösung  oder  des 
lastenfreien  Heimfalles  zu  erblicken  sei. 

Hierbm  wurde  aber  ein  Doppeltes  übersehen . 
Binma]^  daas  die  Gestattnng  der  Bmlesioii  von 
Prioritäten  nichts  Anderes  i8t,al8  ein  Verwaltungs- 
act,  welcher  eine  Folge  der  gesetzlichen  Bestim- 
mung ist.  dass  gewisse  Creditpapiere  nur  mit 
staiUlicher  Zustimmung  au^egebeu  werden  dürfen, 
ein  Yerwaltangsaet,  weleber  in  erfolgen  bat, 
gleichviel  ob  der  Staat  gegen  die  Emittenten 
irgend  einHoelit  bat  oder  lieiiies,  und  welcher 
gar  üiclits  aussagt  über  die  liecbte,  die  dm  dem 
Texte  der  ni  emittirenden  ^iere  berrorgehen, 


meines  Eraditens  auch  in  bindender  Weise  gar 

nichts  aussagen  kann  und  darf,  weil  /.ufolgo  der 
V'ertheilung  der  staatlichen  Oompeteiizen  Uber  diese 
Frage  nur  der  Rieht  er  in  bindender  Weise  zu 
entaebeiden  befi^  Nt  Die  Brlanbataa  zur  Priori- 
tätenemission ist  ein  blosser  Verwaltungsact  der 
competenten  staatlichen  Aulsichtsbchnrdo  Qber  das 
uä'euiliche  Oreditwesen,  nicht  aber  eine  ver- 
rndfOBsraehtliehe  DisposItioD  des  Staates. 
Das  gilt  auch  von  dar  Beatttigung  des  Regiemogs- 
commissFirs,  davon  ganz  abgesehen,  dass  diese 
I^estäUgung  von  der  Dauer  des  intabulirteo 
Rechtes  gar  niebts  spriebt.  Bndllcb  sind  weder 
die  Behörden,  welche  die  BewUlignag  zur  Emission 
ertheilen,  noch  der  Begierungscommissär  ver- 
fassungsmässig befugt,  ausdrOckiich  oder  in  con- 
cludenter  Weise  «inen  Versiebt  auf  die  lasten- 
freie Uebornabmo  des  Bahnkörpers  tu  er- 
klären und  so  eine  Bestimmung  der  Con- 
cession abjiuündern,  sie  sind  zufolge  des  §  11, 
lit.  0  Staatsgruudgesetzes  über  die  Beichsvertretung 
nicht  befogt,  nnbewegliebes  Eigenthum,  welobes 
Kraft  gesetzlicher  Bestimmung  dem  Staate  lasten- 
frei anzufallen  hat,  unter  Anerkennung  dos  Knrt- 
beslaudes  der  darauf  haitetideu  Ijastcn  zu  über- 
nehmen. 

Noch  ka  nnte  die  VersntwortQUg  jener  stsatliehen 

Organe  in  Betracht  kommen,  welche  die  Emission 
rnu  Prioritäten  zugelassen  haben,  die  eine  Täuschung 
des  PublUcofflS  infolge  ihrer  Fassung  hervorzurufen 
geeignet  amd.  Aber  einerseits  beatdit  noeh  kein 
Gepetz,  welches  die  civilrechtliche  Haftung  der 
Verwaltungsorgane  fT»r  schädigende  Amtshand- 
lungen verurduet,  andererseits  erscheint  es  nicht 
ausgesehlossen,  dsss  selbst  im  Falle  des  Bestehens 
eines  solchen  Gesetzes  der  Satz  zur  Geltung  käme : 
ignorantia  juris  nocet.  Wer  sich  um  den  Inhalt 
der  Gesetze  nicht  kümmert,  bat  sich  den  Schaden 
selbst  znsusohr«ben. 

kh  leugne  indess  die  moralische  Verpflichtung 
des  Staates  nicht,  von  seinem  Rechte  nur  schonend 

I  Gebrauch  zu  machen.  Einerseits  w^en  der  Ver- 
zeihliefakeit  das  Irrthnms  im  Pabliknms,  >a  dessen 

]  Beseitigung  von  Staatswegen  nichts  geschehen  ist, 
andererseits  wegen  der  '  favorisireiideu  Stellung, 
die  der  Staat  zu  den  Prioritäcsobiigationen  der 
garaotirten  Bahnen  eingenommen  hat,  und  zwar 
durch  Anerkennung  derselben  als  pupilbisieberer 
Papiere.  Es  hat  übrigens   den  An.schein,  als  ob 

i  der  fcilaat  nicht  so  sehr  aus  dem  hier  erörterten 
Grunde,  als  zur  Verhfttiiug  einer  Störung  des 

I  öffentlichen  Tertrauens,  bei  den  kflnfligen  Bin« 

BS* 


üigiiized  by  Google 


MO 


MtMhrift  ftr  KlMitahn«  ud  BHnpfnUftbrt 


Mr.» 


lösiingeii  den  bog(>n  nicht  allzustark  anspannen 
«•(>rdf.  It'fi  srlilic.^M'  dies  aus  den  RegioniD^smotivpii 
zu  deui  Ueiititzcntwurfe  Qber  die  eventuelle  Einlösung 
der  Albreeht-Babn,*)  und  fwtx  »ns  folgender  StoHe: 
„Es  hätte  mithin  bei  dem  Umstände,  als  die  striote 
Durchführung  der  conce&sionsraässicfoi]  EinlösnnfTR- 
bestiramutigen.  wonach  die  Hahn  dem  Staate  la.stt)n- 
frei  zu  Qbergebeu  wäre  uud  die  Eiulüsungs- 
reote  an  Stelle  de»  bttcherlieh  haftenden 
Reale  zu  troteii  hätte,  aus  Kück^ichten  des 
KisenbahncroditosHberwiegenden  Bedenken 
begegnet  hätte,  die  staatliche  £inlü8Uog  der 
Linien  der  Albrecbi-Bahn  nur  unter  der  Bedingung 
einor  fortdauernden  bücherlichen  Belastung  der  vom 
Staaf«'  711  fTWprhpnJt'n  R:ihii  mit  dem  ob  der- 
selben im  Kisenbahiibuche  hatleadeu  Pfandrechte 
xur  Sicheretelliutg  der  Verrinsung  und  planrnflaei- 
gen  Tilgung  der  vorerwähnten  gesellsehafUiohen 
Prioritütsschnlden  erfolgen  können."  So  wird  lLt 
Aufschub  der  Eialösuugsaction,  zu  welciier  die 
fiegiemng  gesetilich  ermAehtigt  war,  gerecht- 
fertigt. Sehr  interessant  iat  in  dieaer  Ifotivimng, 
dass  die  Kefripritng  von  d^r  Anff;issnnjj  ausgeht, 
dass  selbst  im  Falle  der  lastenfreien  Ablösung  ipsu 
jure,  d.  k  ohne  dass  es  einer  besonderen  Disposi- 
tion dazu  bedurfte,  das  Pfandreeht  derPrioritlre  von 
dem  Bahnkörper  auf  die  Kaufschillingsforde- 
runp  nbprgt'hfn  werde.  Wenn  sich  in  dieser  Auf- 
fatiäuug  das  Einlosuiigsprugramm  der  Kegieruog 
ausdrüekt,  dann  bekommen  die  Prioritftre  aaoh 
n ach  der  Eiiilüsuiig  eine  nicht  ZU  unterschätzende 
SicherhoH  Denn  alsdann  kann  die  Auszahlung  der 
Katen  nicht  ohne  Interventioa  des  Prioritäten- 
cnrators  vor  sieh  gehen,  wenn  da*  Staat  ?or  jedem 
weiteren  Anspruch  gesiehert  sein  will.  Wird  die 
Kaufschillintrsforderung  gar  intabulirt,  dann  gcnie.sst 
vom  Standpunkt  der  Kegierung  der  Prioritär  das 
Afterpfaadreoht  nnd  ee  gilt  dann  von  der  Ordnaog 
des  Grundbuebsstandes  dasselbe,  was  tod  der 
Zihliiii^der  AfterpfandglftubicPr,  455  a.b.  O.B. 
uad  §  51  der  ürundbuchsordnung  ) 

Zum  Schlüsse  sei  mir  noch  uiue  Uemurkung 
gestattet  gegei  dieBntgegnnng  aaf  meinen  Aufiatx 
in  Nr.  7  dieser  Zeitschrift  wider  die  Auffassung 
der  Einlö.sungsrente  &\>  Hute.  Diese  Polemik 
bringt  gegen  mich  nicht  mehr  vor,  als  dass  der 
ConeessionAr  nicht  EigeothOoier  der  Bahn  sei, 

»)  Siehe  Nr.  2  ex  1801. 


I  sondern  dass   ihm    bloss    das  BenQtzuj^sFecbt 

I  zustehe,  aus  welchem  iliiii  ein  Einkommen  zu- 
Üiesst.  Die  Einlösung  sei  also  ein  Beotenkafi^ 
nieht  Saehlmuf  Dieser  Avflhssung  bin  ich  ioi 
Jahre  1884  im  IT.  Bande  des  „österreiduaehea 
Tontralblatt  für  die  juristische  Praxis"  entgegen- 
getreten. Dort  habe  ich  darauf  verwiesen,  da».« 
nach  österreichischem  Rechte  dnreh  Expropriation 
fiigenthnm  erworben  werde,  dasa  die  ConeessionsiL 
als  Rechtsfolge  de.s  IleinifLilIes  und  der  Ab« 
lösung.  ansdnkkiirh  den  IJeliergan»  des  Bahn- 
körpers aus  dum  Eigeuthum  desGonces&iooar» 
in  das  des  Staates  beseiehnen,  und  dass  die  Osls^ 
reicbische  Gesetzgebung  mit  immer  grösserer  Pri> 
cision  anerkennt,  dass  den  EiseiibatjngesellschafieD 
Eigenthum  au  den  von  ihr  gekauften  oder  im 
Expropriationswege  erworbenen  Bisenbabngrund* 
stücken  zukomme.  Das  hat  die  Asterreich i.-^ che  (id- 
.«etztrehiing  pethan  rur  Sicherung  des  Ei^.•n- 
bahncredites.  Denn,  wenn  den  Uesellschatlen  nur 
das  coneessionsmissige  Fshrmonopol  zusteht  nod 
nicht  mehr,  dann  theilc  dus  Pfundrecht  der 
Prioritäie  Lille  Schicksale  doseelben.  Es  erlisehi 
z.  B.  auch  dann,  wenn  dem  Concessionur  straf- 

j  weise  die  Goneessioo  und  mit  derselben  das  Fahr* 
monopol  entsogen  wird.  Diese  absurde  Gonseqnesx 
muss  auch  Einer,  der  noch  in  seinem  Hyi^othokeD- 
reelite  dem  Ooncessioniir  das  Ei^eulbum   an  dti 

IEiseubahugruudstüükeu  bestritten  hat,  bewogen 
haben,  diese  Ansehamnig  aofngeben.  Denn  das 
eingangs     citirte   Gutachten  ruht  auf  der  An- 
erkennung, da»s  den  Prioritären  ein  Sachenpfand- 
,  recht  und  nicht  ein  blo.sse$  Pfandrecht  an  den 
Fahrmonopol  anstehe,  dsss  slso  die  EieeDbefas- 
gesellschaft  wirklich  den  ihr  gehörigen  Bahnkthpsr, 
I  nicht  aller  die  gar  nicht  im  exeeutiveu  Woge  ver- 
I  äusserliche  Concession  verplUndet  habe.  Aach  et 
\  bezeichnet  ilbrigena  die  BÜildeangarente  i&  SMä- 
sehillingsrente.  Endlich  folgt  selbst  ana  der  Thslp 
Sache,  da.s8  die  eine  Leistung  aus  einem  zwei- 
seitig verbindlichen  Vertrage  in  dem  Verzichte  au: 
;  einen  Rentenbezug  besteht,  noch  gar  nichts 
I  die  ffiehtigkeit  der  Behauptung,  dass  der  ftr 
diesen    Verzicht  gewährt«  Anspruch    auf  eicr 
ratenweise    verffiüendo    Geldsumme  ak 
Btiuteubezug^recht  zu  con&truireu  sei. 

Wien,  24.  Juni. 

Dr.  Friedrich  Tezner. 
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Die  Entwicklung  der  böhmischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890. 
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Die  TOD  Jahr  zu  Jahr  warhscudo  rrodiiotioii 
der  böluQificb«a  Brauokohleamdusu-ie  tindet  in 
den  Jmk]r«d»triobtMi  der  böbmiiehei  Babnen  ftr 
das  Jahr  1880  ihren  ziffermAssigen  Aiisdrock.  Die 
Kohleotransporte  der  lii^r  in  Betracht  kommenden 
sechs  böhmischen  Transportunternebmuugeu  um- 
faosteD  in  abjgeraodeter  Zahl  15,700.000  Tonnen 
gl«ioh  Ober  IV«  MilÜoneii  W^ggonladuDgen,  und 
Qberragten  das  vorjährige  Verfrachtiinfr^quantum 
lim  rund  1"8  Millionen  Tonnen  ^leicli  ('irea 
14  Proceot.  Die  gan^e  UOtorbeweguu^j  der  boluui- 
sehen  Bahnen  betrag  ntad  SIV3  HjUionen 
Tonnen  gleich  um  rund  2  Millionen  Tonnen  mehr 
als  in  issn.  Aus  diespn  Zahlen  geht  die  Be- 
deutung der  kohleuiudustrie  für  die  beUieiligten 
Bahnes  in  Rebli^ender  Weite  hervor.  Die  Kohlen- 
transporte  participiren  nämlich  au  der  gesammten 
CiQterbewegung  mit  nicht  weniger  als  circa  73  Pro- 
cent! Aus  der  naebfolgeaden  Tabelle  ist  der 
GQterrerkehr  der  einzelnen  Beluien  im  Veigleiclia 
mm  Vorjahre,  wie  auch  die  Pirticipatiott  der 
Kolüentransporte  eraiobUieb. 
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An  dem  Tericebmawaehi  pro  1*98  HilUonen 
Tonnen  partieipirt  aenaeh  Kohle  allein  mit  1-79 

Millionen  Tonnen. 

Der  sonstige  Frachtenverkehr  halte  demnach 
eine  Steigerung  ron  nur  eirea  180.000  Tonnen 
erfahren.  Relativ  die  gr&aste  Erhöhung  des  Kohlen- 
verkehres hat  die  Dui-Rodcnbacher  Bahn  aufzu- 
weisen und  beträgt  dieselbe  nahezu  45  Procent. 
DieaMT  Bahn  seblieesen  sieh  an:  daa  BmebUihrader 
^Unie  mit  rnnd  18  Preeeot.  Aiteressant  dOrfte 
der  Hinweis  sein,  dass  sich  die  Eohlentransporte 
dieser  Linie  seit  186Ö  nahezu  t  erdoppelt  haben, 
was  mit  der  Erschliessung  des  süddeutschen  Ab- 
«at^bietea  aneammenhingi  Die  Prag-Dnxer  Bahn 
«tief;  mit  ihren  Kehlentransporten  um  drea  17  Pro- 


eent,  uiul  die  AnKsip-Tcjilitzer  Bahn  mit  circa 
10  Procent.  Bei  der  Böhmischen  Nordbahn  ist 
der  Zuwaehe  unbedeutend,  und  der  kleine  Auafiill 
bei  der  Böhmischen  Westbahn  ist  wohl  anf  die 
Sirikes  im  Pilsener  Stankohlenbeeken  zorttckau- 
(Ohren. 

Der  Personenverkehr  des  abgelaufenen 
Jahm  verdient  erhdhte  Beaehtnng  dadnrdi,  daas 

die  böhmischen  Bahnen,  mit  Ausnahme  der  bOh- 
mi.schen  Wosthahn.  den  Krcuzorzonontarif  >.ur 
Einführung  gebracht  haben.  Die  im  Staatsbetriebe 
stehenden  beiden  Daxer  Bahnen  haben  den  neuen 
Tarif  gleieh  wie  die  Ssterreiehischen  8taatsbabnen 
schon  mit  16.  Jnni  eingeHlhrt.  während  derselbe 
bei  der  Buschtehrader,  Aussig-Teplitzer  und  f^)li- 
misehen  Nordbahn  erst  am  1.  October  Eingang 
fand.  Gleichwohl  sind  die  gOnstigen  Wirkungen 
dicsL^  neuen  Tarifes  unvM'kennbar.  Sa  haben  be- 
fördert: 

1880      Gegen  im 
P  eraon  an 

Böhmische  Nordbeba   1,762.291         +  232.903 

Aawig-TepUtiar  1.417^6  187.784 

Bmohtibiader  B   .  fl6S.817        +  198.985 

Böhmisch«  Westbkha   771  27!)         +   22  774 

Dux-Bodeubw)ber   603.486        +  74009 

Bambt«bnd«r  il  868.800       +  68887 

Prag-Dniar.  .  .    f^^Mi         ■  ir.7l49 

iiumrae  .  .  .  G,B»3  913         +  »15.501 

Wie  man  sieht,  hat  der  Krenzerzonentarif,  ob- 
schou  derselbe  erst  am  1.  Uctober  in  Kraft  trat 
und  in  die  unganstigste  Reiseieit  Set,  eine  starke 
Hebung  der  Frequenz  bewirkt  Viel  imensiver  ge» 
staltete  sich  die  Steigert! nir  in  den  ersten  fünf  Monaten 
dieses  Jahres  (1891).  UegenQber  derselben  Vor- 
j^rszeit  haben  mehr  befördert:  die  Buseht^brader 
Bahn  um  236.532  Personen,  die  Böhniischo  Nord- 
bahn um  190,004  I'ersonen,  die  Aussig-Teplitzer 
um  114.857,  die  Prag-Duxer  um  104.864,  die 
Dux-Bodenbaeber  um  25.770  and  die  Westbabn 
(die  den  Zonentarif  perhorresclrl)  nm  84.080  Per- 
sonen. Im  Ganzen  stieg  die  Frequenz  um 
696.167  Personen  nnd  ist  der  Zuwachs  in  den 
ersten  fünf  3Iouatuu  nahezu  so  gross  als  die  Go- 
aammtsteignraag  des  pnzen  Jahres  1890.  Was 
die  Binnalimen  aus  dem  Personen-  und  GepAckiu 


üigiiized  by  Google 


ZeiUahrift  für  EiMabaluieo  and  DuDpfiaUIUllt 


verkehre  fUr  die  Zeit  vom  1.  Jsüuar  bis  Ende 
Mai  d.  J.  betrifft,  so  vermochteu  dieseJbeD  bei 
der  BiMditäind«r  und  Dux-Bodenbacher  B&ho 
das  Nivean  des  Vorjahres  nicht  zu  erreiehm.  fi«i  d«r 
ersteren  resultirte  ein  Weniger  von  fl.  11.010  und 
bei  der  letzteren  ein  solches  von  4718;  dagegen 
haben  mehr  «ingenomraan:  die  Böhmische  Nord- 
bahn  um  fl.  12.0Ä9,  die  Prag-Dozer  um  fl.  7303, 
die  Aussig-TepJitzer  um  fl.  5033.  Freilieh  stehen 
auch  diese  Mehreinnahmen  io  keinem  Verhältnisse 
ta  den  Koeteo,  welche  den  Privatbahneu  durch 
den  Zonentarif  auferlegt  werden  sind  und  die  ine- 
besoudera  in  der  Xachsehaffung  von  Personen- 
wagen, Vermehrung  des  Zugspersonales  etc.  be- 
flldien.  , 

Anlangend  die  Geldempiaiigo  des  Jahres  1890. 
a»  liaben  aita  dem  PeFBonen.  und  Gepiebaverkebre 
Tereinnabnt: 

1890     gegen  1889 

in    G  «I  1  tl  e  n 

fi6hnta«kB  NordbaliB   'oiMmb  +41742 

BiiHcbi;^br«der  Ii   j^  ^j  _^ 

Bobatmk^  WMtbalm   716.189  +  28521 

BaichtChnder  J   482^„6  ^ 

At.sM?  Teplitew   408  529  19  360 

ii*''ii"LV   238.288        +  38.068 

Daz-Bodtaliaditt  ■  •  •   laSwBTO       +  6.281 

Summ ,  ,  .  8^80»       +  mm 

Die  bObmtacben  Bahnen  zogen  demnaeb  aus 

dorn  Personen-  und  Gepftcksverkehre  ein  Geldplus 
von  fl.  170.907,  d.  i.  etwas  weni^rer  als  5  Procent. 
Bemerkenawertii  ist  dje  Steigerung  bei  der  Prag- 
Dnxer  Bahn,  wo  dieaelbe  Ober  15  Procent  beträgt 
Aus  dem  Göterverkehre  geatalteten  sieh  die 
einnahmen  fojgendermaaaaeo: 

1890  gegen  1880 

in  Gulden 

Awdlf-TiplitMr  5.29aäa8  +  660861 

RuschMbradcr  Ii                   8,912.978  +  495086 

fiöbaiMh«  NoidbAbn  ....  8.092.958  |  g  )  ß-o 

Bm^tl^nA                   2.896.173  +  60.0U 

/^";f"  2.815.8OT  +  54)16 

Ir«g4)mer                          2,771.884  +  253  648 

Snaaii .  .  .  iujaO»m        +  1,728  888 

^  Der  FraehtenTerkehr  lieferte  laut  vorstehender 
/usümmenstdlung  ein  summarisehes  Plue  von 
fl.  1,723.882  Belativ  die  grösste  Steigerung  mit 
eirca  17  Procent  weist  die  Dnx-Bodenbnehpr  F5alin 
Mf.  Mindereinnahmen  vorzeiehnet  bloss  die  böhmi- 
sche Nordbahn;  die  Empfange  der  bAhnlseben 
Westbahn  aind  atationir  geblieben. 


Die  gesammten  Einnahmen  (einschliesslich 
der  besonderen  Einnahmen)  grupniren  sieh  wi» 

folgt:  ' 


1880 

i  n 

Ausug-T«pUts«r  .... 

.  .  6,074.(05 

BiuabUfcnder  B  .  . 

.  .  4,389.708 

Böhmiiche  Wostltabn  .  . 

.  .S,686.770 

Prsn-Duxpr  .... 

Bobmitcbe  Nordbtlia  .  . 

.  .  3mftl8 

■  .87.78^866 

g«8«n  im 
O  0  I  d  «  B 

714435 


+ 
+ 
4- 
-i- 

+ 


557.317 
27.1« 
240313 
597377 
33t  73S 


—  59630 


-I-  2.583  «0i 

Die  Gesammteinnabmen  erfuhren  demnach  eine 
8te«ening  nm  fl.  2.533.998,  gieieh  Uber  10  Pn- 

eent.  Um  nahezu  20  Procent  sind  die  Klrm.h.n^n 
von  Dux-Hodenbaeh  gcwaohspn.  jene  der  Huseh- 
tßhrader  /'•Linie  weisen  eine  ErbChnng  von  rund 
ISProeent  auf.  Aussrg-Teplitz  stiegin  sehierOesajDait- 
einnähme  um  nahezu  12  Procent  und  Prag>Ilin 
um  circa  11  Proecnt,  Bloss  die  böhmische  Nord 
bahn  scbloss  das  Jahr  1890  mit  einer  Minder- 
einnahme ab. 

Entepreehend  dem  gestiegenen  Verkelire  und 
der  Vertheuerong  der  Materialien,  I  -ohne  et«, 
sind  auch  die  Betriebsausgaben  gewaciiae«, 
wie  naehatehende  Tabelle  zeigt: 

1880    gagu  1888  OoiflUMt 

In  O  a  1  d  e  n  Proeeal 

Ausaig  TepIiuer  .  .  8,iea974    +    2mm  35J1 

BöhmiMiM  Meidbelia  1,7784M8    +     8Bl8I1  UW 

Prag  Duxer  ...  1.437.753     +    216.452  47  63 

Uu6cht«hrader  Ii  .  .  1,485  975     +    164^  38.71 

Böbmisobe  Weatbakn  1.388.808    -f     88Ij888  888B 

DaZ'fiodenbMher .  .  1.226.154     +    216.439  41  47 

Bawtothrader  A  .  .  1.128.264    +     94.000  3243 


.  .  llM8S8fl5    +  1.07U64 

Rund  40  Proeent  der  von  den  bObmiaefata 

Bahnen  erzielten  Mehreinnahmen  wurden  dumfc 

die  Steigerung  der  Hetriebskosten  absorbirt.  Den 

niedrigsten  Betriebseoefbcieuten  hat  die  Buscb- 

t§brader  Bahn,  und  den  höchsten  die  Prag-Dnnr 

Bahn  aufzuweisen. 

Die  Betriebsaberschaaae  geatalteten 
folgendemttaaaen: 

1800  ftgn  1888 

in  Q  a  I  d  e  D 

Ausaig-Teplitzer  8^408jBOl  -f-  8DLÜC 

Batditebtadar  B  8^880.868  -f-  408181 

  2,276.219  J  UöM 

Böbrnisohe  VVeHibabn  ....  1,940.195  — 

Daz-Bodenbacher  ......  1,929.618  +  4tt:488 

Udkmiiobe  Kordbahn  ....  1,779.0^3  —  21O0i: 

Prag-Dner.  .  .  .  .  .     .     1.680626  +  1153* 


16,808:818 


+  lOlOSU 
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Der  PrioriUtendienat  der  bohmisehen 
BahoeD  erforderte  im  EDtgegeoliitte  ta  1889 
folgende  Summe«: 


1890  grecren 

1889 

i  &  6 

u  1  d  e 

n 

20.22Ü 

BttMhMhndtr  B  .  .  .  . 

11.002 

+ 

74.'i 

28  340 

2.700 

Böhmisohe  W«stba]in 

iuiT«riiid«r( 

QDTminderi 

Das  Mindererforderuistt  bei  der  Prag-Duxer, 
Nordbahn  vod  BtMohtftbrader  ^-Linie  ist  auf  du 
niedrige  Qoldsgio  lurfleksiiftlureii. 

Die  NettoertrftgBiiie  grut^iren  sieh  folgen- 

dermaassen : 


1890      pepen  188» 
in  ü  u  1 d  e  n 


AOMw-T^StMr  2,810  431  +  201.0% 

BoMMbidw  B                    2,044  781  +  382  175 

•  ^  I^.a09  +  36  410 

Dns-Bo<ett%Mli«r  1,181160  +  413097 

BSboiUabe  Westt.alui  ....    1,116  800  —  66.756 

•  Uordbahu  718  333  —  89.796 

Pnt-Doiw  .  .  .  ......   isdoMU  4-  1B860B 


SiUHM.  .  .8,818388       +  MHS.8» 

Das  Aetieneapital  der  hier  in  Betnebt  Irommen- 

den  Bahnen  betrügt  811  Millionen  GulJon  und 
fand  dasselbe  eine  durchscbnittliohe  Verzinsung 
TOB  121  Proceot.  Bei  den  oben  ausgewiesenen 
NelteertrIgaiaeeD  haben  die  einaelneB  Bihnen  ihr 
Aetieneapital  wie  folgt  verainst: 

Di«  Asfng  TepHtMf  Bahn  nit  «Ina  84A  Pmant 

„  Dox-Bodenbftoher  ,  ,  ....  .144  « 
,  Ba»oht*hrader  ^- Linie  .   118  ^ 

 las  , 

•  BdbDiiehe  Westbahn     „   9J|  , 

•  ,      Kordbahn    ,     ,    .....  Ä.5 

•  Pnc-Donr  Baho   4.8  , 

Di«  bodiate  RentabilitiU  weisen  die  Kohlen- 

babnen  Atjssig-Teplitz,  Dux-Bodenbach  und  Rusöh- 
töhrad  auf.  Bei  (ic.r  letztgenannten  Gesellschaft  ist 
noch  zu  berücktiichtigen,  da.ss  im  Jabre  1890  eine 
CivitalsvemisbmDg  platzgegri0en  hatte  und  die 


Investitionen  erst  später  als  fructitbringende  An- 
lagen mä  erweisen  werden. 

Aus  dem  gesammtsn  Beinertrlgntsse  per  9-8 

Millionen  sind  7-3  Millionen  Gulden  den  Actioniren 
als  Dividenden  zugeflos.«r^n  während  I  Tl  Millionen 
üuldeu  zu  KeserriruDgt»u  verwendet  und  07  Mil- 
lion vorgetragen  wurden.  Im  Nachstehenden  bieten 
I  wir  diesbesqgtieh  ein  ftbersiehtliehea  Bild: 


DiTidendea 

Bfiokläue 

Vorträge 

AuMig-T^Ulnr   .  . 

.90  Prao. 

660000 

465.352 

Dai-Bodeiibach     .  . 

•12'/,  . 

lOOonn 

4.190 

Baicht^hradar  B  .  . 

IOV4  - 

854.790 

70.216 

A  .  .  . 

.10  • 

8i6.m 

60i48O 

Bö!ir:ii!--.'hf  Westlpahn 

•  7«/,  . 

181.937 

12.7S5 

I^ordbalin 

.  5y,  . 

62.604 

aoaooo 

8ftl96 

i>ie  Steigerung  des  Verkehres  veranlasste  die 
Bahnen,  aneh  im  Jahre  1890  erhebliehe  Naeh- 

bestellnngen  von  Fabrbetriebsmitteln  zu  maoben.* 
Zu  einer  ausgiebigen  Vennohrun«:  de.s  rollenden 
Materialea  sind  die  Buschtöbrader  und  Aussig- 
Tf^plitzer  Bahn  gesehritten.  Bratere  aehaSte  im 
Jahre  1890  naeh:  15  Locomotiven,  11  Tender, 
15  PtT??onenwageo,  100  Güterwagen,  600  Kohlen- 
wagen und  60  Lowries;  die  Aussig-Teplitzer  be- 
zog: 5  LoeomotireD,  4  Tender,  4  Personen  wagen 
und  600  {Kohlenwagen.  Der  Stand  der  Fährbetriebs^ 
mittel  der  bOhmisdi«!  Bahnen  war  an  Ende  1890 
wie  folgt: 


LoeaiietiTaii  PenoMDwagen  Ofittnnigao 


8  t  ft  «  k  • 

AMdg^TapUtMf  . 

71 

94 

4784 

Buioht^hrsder  .  . 

181 

SBB 

Prajf-Doxer    .  .  . 

51 

94 

1841 

Dux-Bodenbaeher  . 

48 

84 

88B8 

Böhmiiehe  Nordbahn 

65 

198 

1445 

„  Weatbabn 

52 

1€8 

1413 

418 

611 

16.884 

Die  böhmischen  Bahnen  verftigen  somit  über 
418  LoeomotiTeni  611  Personen-  nnd  16.984  Ooter^ 
wagen.  Am  sttrkslsn  ausgerüstet  ist  der  Fabrpark 
der  Aussig-Teplitzer  und  BuschtShrader  Bahn ;  bei 
der  letzteren  imponirt  geradezu  die  Zahl  der  Loco- 
moti?en  nnd  andi  der  Ottterw^en. 
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Pariameniarisches. 
Ungarn. 

SltsuBg  des  Abgeorda«t«iiliftB«es  vom  22.  Jani. 


Bede  dee  HandelsmiDittars  r.  BAross,  i 

betreffend  die  EiDl")»iintr   ^cr  OBiparbchen  Lt>i«ii 
d«r  OMterreiehlMli'aBffiu-Uiihoii  St— toeimBbthBgwell- 

Mitfb 

ITati(ifl»mlnister  Gabriol  Ttaross:  Geehrtes  liausl  Ich 
halte  e«  für  uöthig,  dau  ia  dieser  Fra^e  noeli  vor  dem 
waiterai  ?eTlMif  der  Debilto  Moh  twu  Seite  der  RegiemiiK 
i-ifn^  Astiggflning  getban  vrorde.  Ich  pestshfl,  flass  ich  naob 
alle^ieui,  was  bifllHr  auf  dem  üeliüt«  des  Eiseabahoneseiu 
geschah,  nicht  glaubte,  data  es  noch  nothwendig  sein  werde, 
eingehender  nachzuweisen,  wie  wichtig  ea  für  Ungarn  ist, 
dasB  der  Staat  über  seine  wichtigsten  Verliehrs- 
nlttel  selbst  verfäge.  Wer  wird  insbesondoro  unter 
meefen  Verbiltoimen  beluapteii  dflrfm,  dui  Ungarn  des 
y«rflgiiagireehtee  Uber  eefne  Bbeabnlmen  enAelmn  Mnnte? 

Hat  Jocii  «uch  der  Herr  Ab^reordtioti;  Ikolliy  crlilärl.  duss 
er  twar  priuoipiell  «in  Feind  der  Ventaatlichuag  sei,  dass 
er  Iber  a8erfcuiBe>  deee  dieselbe  ilire  Bedentang  nnd  ihre 
Vortheile  für  das  Lan  l  Lai  e.  Es  sin  l  in  t.  r  That  grosse 
Vortheile,  welche  dem  Lande  aus  volkswirtbsöhaftliohem, 
wl«  an*  finanziellem  Oerieblipiinltte  diroh  eine  TewtMt- 
liohiinp  der  Eisenlialinen  unter  pünFtiijen  Herlinpi;ic;pn  pr- 
wachsen.  Darum  darf  ich  auch  liillij:  frai;eu .  Ist  es  eiu 
Fehler,  wenn  die  Regierung  dahin  »tict  t,  den  wichtigsten 
Theii  de*  Eieenbalmneties  xt  erwerbeu  und  in  den  £«limen 
der  Steatebafanen  eioniffigeBf  Kaan  «•  »«•  floandellem. 
TolkswirllisctiafLlichem  und  politischem  Gesiohtspunivte  der 
Eegienug  gleiebgiltig  e«io.  wenn  Eieenhabnen,  die  da« 
Land  Ten  ^em  Orenspnnltte  tarn  anderen  dHrebilebeii. 
nicht  thateächlich  im  Machtkreisc  des  Staates  stehen? 

Auf  die  finanaielien  Motive  werde  ioli  später  zortlok- 
kommen,  denn  ich  tttS»,  daet,  obgleieh  tn  der  Bitenbahn- 

aetion  und  der  Tarifpolitik  der  Regierung  stet«  das  volks- 
wirthsohaftliobe  Joterease  das  Maaesgebend«  war.  doch 
der  finsBtielle  Oailebtapiinkt  niemalt  aoaaeraoht  ge* 

lassen  werden  darf,  und  dns  AHwSeon  der  beiden  bestimmt 
jene  correcte  Richtung,  weiciiä  die  btaats-^iät  ubahndireotion 
auch  in  der  Zukunft  befolgen  muss,  damit  der  aoliMigt 
zweifelnde,  dann  aber  befestigte  Glaube  der  Nation  an  die 
Verstaatlichung  von  nun  ab  immer  mehr  Kraft  gewinne. 

Die  Behauptung,  als  ob  die  angarisebe  Begierung  auch 
hieb  er  aohon  anf  die  XarifangeUgenbeiten  der  Deiters 
reiebiacb  -  nnguritehen  StaatseieenbabBgeaellsehaft 
cinHii  I' n t ü (-1) didenden  Einfluss  Jit-Bi-nsfii  hnüp,  über- 
schreitet die  (irensea  der  Wirklichkeit.  Denn,  wie  ja  auch 
dl*  Hotivirang  erwihnt,  besagt  der  in  dem  Q«MlaartOtel 
XIV  :  1B82  inartjüLiIirtü  V-  rtrug  bloss,  dass  die  Conourrenz 
zwiiicheu  üäii  b«idi<ti  >>et£eii  mugüchst  Ternueden  werde. 
Nnn  aber  verletzt  die  Entwicklung  des  volkawirthsohaft- 
licbon  und  vet-kelirspotitisehen  Lebens  sehr  häufig  solche 
imperativ«  ÄLm Eichungen.  Ist  ja  doch  die  Wirkung,  welche 
die  Regierung  auf  Basis  dieses  Vertrages  auszuüben  berufen 
«ar,  keine  direotei  aondem  ein«  daroh  die  Tarife  der  kSnigl. 


ungarificbfn  ^taatsbahneti  vermittelte,  welcbe  zwpifFÜ'^«  is 
gewissen  wichtigen  Relationen  djetonfarisehen  Vertugnogen  der 
OaaterraieUaeh-ttngeiiteben  Staatsbabu  i>eeii)fluss«o  ktaMn. 

XhcT,  ;;eebrteB  Haus,  die  Sache  verhält  sich  auch  ub- 
geJietirt,  d;e  Ucstcrreichlioh-ungarische  StaatseisenbahDgeaell- 
Schaft  kann  aber  auch  die  Taiiflmngen  der  königl.  aDgan8«b«o 
SuaUbahnea  beeinfluien,  nnr  daae,  wihrend  naeAr  £infla« 
in  der  Richtung  der  volkiwirtheebritUoben  Iat«r«*s«n  aar 
GeltuiiR  ^'«■Irtngt,  If-i  der  GeaHllseliat't  —  womit  ich  kriji 
sage  anagesproolien  haben  will  —  die  finantiellea  loteresMs 
in  ereter  Linie  maaeegabend  rind,  vraleb*  riadaan  aaMbea. 
den  Verkehr  in  anderen  Richttinpen  ni  ergänzen.  Dann  ist 
inloige  der  Tarifpclitik  der  königl.  uugar.  iStaatsbaboea  i» 
Oeitoniebiaeb-nngairiMlM  Slaatseisenbahageaellaehafk  wähl 
genöthigt,  ihre  Tarife  in  Kcwis^en  l;>  lAlionen  za  ermiaeigec. 
aber  in  anderen  Relationen,  auf  wckhe  der  Einfluss  d« 
künigl.  ungarischen  Staatlbahnen  sich  nicht  erstredst  ii: 
sie  hierzu  nicht  gezwungen.  Infolgedaaaea  entataht  eint 
Situation,  welche  zwischen  der  von  der  Oeatorrei«Uieh- 
ungariscben  Staatsbahn  dureh/ogenen  Gegend  und  den  tob 
den  lufinigl.  nngariaohen  Staatsbahaeu  doninirtan  Liajca 
einen  volkawfrtiMdmflllieifaeh  InterceaangegeMata  aebill 
leti  eebe  zu,  da««  die  Macht  tmt  Behebung  dieses  l'ebe:- 
Standes  vorhanden  ist,  aber  ieb  erkläre,  daas  ich  es  ao* 
mehrereo  Ortodm  oiekt  Ihr  aorreet  gaballen  kitte,  die  ar- 
wähnte  Redinpnnj  dos  FebereinkommPna  mit  Zv.-angsmitUrb 
zu  ericämpfäu,  »oaderii  di^  Ucgieiung  fand  bei  sorgsaoKr 
Erw&gong  sfimmtlicher  Verhältnisse,  dass  die  einzige  corrHt 
und  radioale  Lösung  in  jenem  Programm  de*  IfiSSar  V«<> 
tritges  zu  suchen  sei,  dass  die  Linien  der  Oeilernifhlafk 
ungarischen  Staatseisenbahngeeellschaft  von  1896  ab  an- 
gefangen an  jeder  Zeit  eingelöat  «erden  können. 

Ee  iat  zweifellos,  geehrte*  ibne,  dau  unt  onaera  T*^ 
kohrsintereseen  nueli  naeh  dem  AuBlando  weisen,  und 
sieh  der  angarische  Staat  einmal  auf  den  meiner  Anaiabl 
naeb  «orreeten  Standpunkt  begaben  bat.  dnn  er  aria  Biaea' 
baiinnPtz  anf  6000  bis  7000  Kilometer  bracht*»,  ist  «  ftr 
die  Zukunft  mit  Rücksicht  auf  die  Erreichung  der  in  Aa*- 
aiekt  ganomaenen  wirthsobaftlichen  und  politischen  Wirkacf 
nicht  mir  ««in  Beruf,  sondern  auch  seine  Pflicht,  eiaee  der 
dazu  dieiiliukeu,  speciell  in  Hinsicht  auf  den  AusseavariMtr 
stärksten  Mittel  zu  erwerben. 

Hierzu  kommt  noeh  vom  verkehre-  snd  handetepolitisehse 
Oeelehtspunkte.  daM  «ine  Anedehnnag  eelner  Tarif- 

Politik    nach  jeder  Riebliin^   niolit    minder   im  Tuter'!"- 

des  Landes  steht  leb  erlaube  mir  dies)>ez&gUcb  das  geehrt 
Haua  an  die  TantaatUehnng  dar  Mardoetbabn  nnd  dir 

Ungarisch-galizisohen  Eisenbahn  zu  erinnern.  Damals  «v 
die  allgcmeiue  Ansicht,  da««  iinaazielle  Gesichtspunkt«  ii* 
Regienng  bei  der  Durchführung  dieser  Verstaatlichung 
I.-it«t  hatten.  K<i  ist  woht  wahr,  dass  finanzielle  Gesi:hu- 
(«uulitc  maassgcbend  waren  und  dass  diese  auch  zur  Oeltoa^ 
gelangten;  ich  frage  aber-.  Wer  kann  anf  der  Basis,  auf  wel<>iMf 
«in  derarügea  Qeaehifk  an  Staad*  kommt, Jan«n  groaaen  vatk*- 
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wirthMbtfUidiw  KaUeo  »af  fester  Basis  bet«olui«Q.  w«ldier 
d»mt  tnUpimflt,  4»»»  von  itr  NordgrAm«  Dngarn* 

in  dag  Herx  dss  randea,  wie  auch  nach  jeder 
andüren  Riohtnng,  eiuheitliaho  Tarife  eingefahrt 
wArden  und  dm  jcM  MMpUaiiltii  thwMNS  Tarife  aaf« 
hl. roll  konnfcn,  wplcho  frQher  den  Verkehr  prschwerten' 
ßia  iiUck  auf  jene  hegenden  und  eine  Enrigong  der  be- 
Mohtigten  Anforderaiigon  derselben  bieten  gtBafnda  Moti?» 
nr  Durchftthrang  diexer  Verstaatlichung. 

Der  finanzielle  Standpunkl  koamt  bei  einer  solchen 
l^AsuDg  natarlieh  nidit  «Ii  l«ti|«r  in  Betndit  M  briie 

schon  in  dem  Mnilvcnhf'rii-htp  prwShnt,  ffass  rlii-  kritiifft, 
unfari«cheii  S'(;i;»t-Hli»hinni  bisher  £tnu  gro8at«n  Thwle  in  den 
Besitz  «olohfr  lialiiien  gelaiigt<>n,  deren  BetrieblMgebnisse 
bai  dem  beat<>n  Wollen  nicht  eben  glänzende  waren.  Nach 
d«r  Regelung  der  Angelegenheiten  der  0»t-  und  der  ThetM- 
bahn  worden  in  das  Kelz  der  Htaatsbahnen  mdnws  an  i 
BahoM  anfjEeaoaneD,  weiehe  Ziiis«ng«ranU«  genossen  und 
infolge  der  VentaaUiehnng  mil  Belriebseoenieienten  von 
72  bis  7C\  j;i  fiiJijtir  von  1(>2  PnKont  arbeiteten.    Nach  den 
leUteii  .Scblassrechnuugen  gelang  e«  jedooh,  diese  Betrieb«- 
e«cnel«nten  infolfe  der  Tenmllnnf  dieser  Asbnen  in  sin* 
iieitür-hpii  N.-t/('  !»nf  5ß,  jn  sn^ar  riiif  54  I'n.c^'tit  /.n  hrinK'Ti. 
Ks  i«t  daher  klar,  das«  die  Vereinigung  rationell  ist  und 
daas  bei  sorganaer  Vennitnng  niekt  genag  n  teUfaMitde 
(inantielle  Rp«nltafe  mielt  wurden.    Wenn  nnn  in  da« 
^ege'n wärtige  Netx  eine  aneb  finanziell  gänstig 
•  itnirte  Bahn  einverleibt  wird,  dann  iüt  dies  auch 
in  flosflueller  Hioaioht  von  Vortbeil,  und  die  VerRtaaÜiehuog 
•iMr  wlolmi  Babn  wird  die  liaRten  de«  Aerars  gewis!)  Ter- 
mindern. 

E»  ist  wobl  wahr,  daaa  alle«  von  der  Darobfähning 
d«r  ▼entaadichang  nnd  der  AblSsnng  abhSngi  Bevor  leb 

|(>ilrj,  Ii  ia«ine  be/iigltchen  Ansichten  darlege,  will  ioh  auf 
einige  Beiuerkuugen  des  geehrten  Harra  Abgeordneten  Akos 
Bn«tiif  nflnoHnn,  d«r  die  VenlnntUelinng  In  Gnnienirobi 
billlirt,  aber  findet,  das«  dieselbe  anch  S.>hnttenaeiten  hat. 
Zu  diesen  gehören,  dass  dureh  die  Ablösung  die 
StnntannbnldnD  In  ss  froaMtt  Mnaaen  Tiirnebrt 
werden. 

Allein  wie  verhält  es  sich  mit  dieseiu  Gesiohtspunkte? 
Onr  nngnrisehn  Staat  liew  NiBHHit  dnreh  GeMUedmllea 

«rnrnntirtc  Ri^f^nhahoen  erbauen.  Wohl  hatte  die  im  Laufe 
der  Jahre  crhcbliob  gestiegenen  Lasteu,  wenn  auch  nicht 
unmittelbar,  so  doch  unter  dem  Titel  dar  Zinsengarantien, 
indirect  der  Staat  zu  tragen  and  es  mangelte  bei  den 
meisten  diefer  Ebenbahnen  sogar  an  jenem  Einflüsse,  dessen 
<>  ]  I  irii  utte,  damit  das  Land  volkswirthschi^liali  Hir 
diese  Uarautien  entathidigt  werde.  Und  wm  war  dem  gegni* 
illMr  dna  Reenltot  der  yersttatlfelrang?  THm  da«  ordent» 

liehe  Einkommen  des  Shiatglietriebps  iiii'ht  Mosa  die  friihfren 
Lasten  des  Aerars  vermioderte,  sondern  auob  die  neueren 
LiateB  imnar  ertrlgOdinr  naolile.  Weteitan  «uderea  Madne 
der  Lösung  gibe  es?  Es  gab  ja  schon  FüIIo,  in  welchen 
der  Staat  einselne  Eiienbabnen  ablöste,  eine  gehörige  An 
sabl  von  THres  enilfirto,  Ar  diese  die  ZlaMa  MbH»  nnd 
jene  tilgte,  wo  dorn  Pfasto  nlso  s^^nfnII<^  ein?  .lahresrentc 
aafgebSrdet  wunlf.  Ich  hltte  die  ixage  so  zu  rffininn.  wie 
sie  vor  uns  liegt,  denn  einibab  tabala  nisa  ma^  ln  n  kann 
Nienud.  Die  Verstaatliehnng  war  nicht  bloss  mt  keinen 
HMbOtOan  verbnaden,  eendem  sie  machte  —  wie  dies 
«Mb  MM  dm  iihilleli  vwgaketaa  Oalw  bairetgnhk  —  dia 
1f. 


Lasten  aaek  vom  finanziellen  üesichtjpmitit><  ertrS^lioliür, 
abgesebm  dnTon,  dass  die  botreflfeodeti  VerkehrsmiU«!  ganz, 
zur  Verfügung  des  Staates  gelangten. 

DerUerr  AbfaecdaateangH^  ducfinlrieb  der  Staats- 
babaaa  varderba  dia  Bilaat  den  SUatshanshaltes 
auch  aus  dem  üiunde,  weil  das  Erträgniss  dieser  Betriebe 
nur  Si^  Prooent  beträgt,  wäärend  der  Staat  för  da«  iavestirte 
Cbpilal  5  Proeeal  laUt  Aneb  den  M  nidiC  gws  e«.  Denn 
dio  Onninti«betrrig<>.  «  iM,,  -eiaer/oit  den  betreffenden  Kis.?n- 
hahiiüii  gegeben  wurden,  waren  ja  im  Budget  entbaltim,  nur 
worden  sie  T«it  FlNUuninialer»  van .Cennmieaäananiniatar 
unter  einem  anderen  Titel  gezahlt.    l>fr  Herr  Abgeordnete 
fügte,  um  den  schiefen  Conseqoeuzea  ^ttium-  Uehaii|>tun<;en 
*u  entgehen,  weise  binza,  eB  sei  unrichtig   diiss  wir  in  der 
Bilana  daa  aoninall«  Gapital  anegewiesan  haben,  wodurch 
das  Beanilat  ein  ander««  iai  Aneb  lob  behaupte,  diiss  man 
i)i>'ht  d«ii  lietrieb  der  Staatababuen  dafiir  vemutwortliok 
maeben  kann,  dass  wir  aeinerseit  anter  anaeren  prinitisea 
VerhiltttinBen  >nn  Ben  von  Biaenbabnen  grosser  nnd  thenrer 
Capitali^ii  Iij-durftHii.  Die  Gcst)l/.t;»'hiin^'  findi-rtp,  d;t<s  nicht 
Uoaa  das  affective,  sondern  auch  das  nominelle  (Ja^tilal  aus^ 
gawieaoi  werde,  daadl  naa  seba.  wi«  liidi  da«  Binkonnea 
d(>r  Staat^bijhnen  zn  jener  Zinsf'idaitt  vi^rhült,  welcln»  di-r  Sia.it 
uauh  jt'ueii  I'apieren  zu  tragen  iml  W  ir  wiesen  dies,  wie  jedes 
Jahr,  auoh  im  vorigen  Jahre  nach,  in  welchen  da«  Bftrignln 
der  Staatobahnen  nm  fünf  MiliiMtion  Ouldi^n  giinntiger  wnr 
als  das  Präliminare,  und  4  l'ruoent  des  in  die  Staatslahiu-u 
iuvestirten  «  fTi  ctiven  i'apitals  trog.  Ziehen  wir  auch  in  Betracht, 
wa«  nater  dem  Titel  der  Qeldbeeobaibag  in  Baobnanggebntttbt 
werden  nnss,  s»  betrigt  dteees  Reanital  8  Prooeal  nnd  einen 
Bruchthcil,  und  liiii  ist  ein  Fitesiiltst,  welches  dadurch  jeden- 
falls noch  gesteige4t  werden  wird,  wenn  wir  kein«  notk* 
letdeada  Babn  einverWb««,  mmdam  eine  aeleh«,  die 'aneb  aa 
I  Mich  activ  ist  und  in  finan/i' Ki  r  MihAh'ht  eintr  <4<<|><hen  Unter- 
I  Stützung  nicht  erheischte.  [Akon  Ueöthy:   Das  ist  nicht 
stabil!)  Der  geehrte  Herr  Abgeordnete  sagt,  das  ist  nicht 
stabil.  Ich  bitte  die  Coiißeüübnsurknnden  durch/,uH»;hon  und 
Sie  werden  finden,  dass  die  Uarantie,  welohe  der  Staat  bot, 
für  die  gaaM  DaMT  im  Canminwi  gOt 

Der  Herr  Abgeordnete  erbli(*kt  hei  dptn  Staatsbabnen- 
betrieb  einen  grossen  Uebelstand  darin,  da»»  es  zwischen  den 
Einkünften  und  der  Bilanzimng  Schwankungen  gibt.  leb 
glaube  swar.  dass  diese  Sohwanknngea  sieb  aus  der  Natnr 
eines  jeden  Betriebe«,  ans  den  OonJnnotnrcn  ergeben;  allein 
[  das,  worauf  der  Herr  Abgeordnete  hingewiesen  hat,  spricht 
gerade  gegen  ihn;  dem  di«  Garaatieaamme,  weloh«  der  Staat 
j&brHeh  aasgab,  war  swar  ba  Badget  prftliminirt,  aber  da« 
factische  Er^jehaisg  hing  davon  ab,  wm  für  ein  iiegohifl  die 
garantirte  Babn  in  dem  betrefiendee  Jahre  hatte,  und  so  war 
die  baeaUte  aacaaUeMuuM  bald  grüiaer.  bald  kleiner. 

r»!«  Bemerkßng  aisu,  daftii  die  Un  gloherheit  des 
ätaatsbabaenbetriebea  die  Ursaebe  der  Sehwan- 
kongeninderA nf «tellnng  d«a Staatibndgeta  wir«, 
iB(  —  penau  envripcii  —  eine  längst  veraltete  Einwendung, 
Die  Erfahrung  von  Jahren  beweist,  dass  dar  Staatababaea- 
betrieb  irit  18»  alebt  bloaa  diaba^gemiwH  iwnaneMaglm 
Kiuknnfte,  sondern  ausserdera  noch  betrSi^htliche  Mehrbetriga 
lieferte.  Dies  wurde  gerade  infolge  des  Äofhörens  der  bei 
den  garantirten  Bahnen  wahrgenommenen  Sebwanknngea 
erzielt;  denn  nachdem  sftmmtliehe  Faotoren.  wekdM  .di^ 
ünsicberbeit  verursaobten,  äijuiparirt  waren,  konuta-dsr  Bitil 
auf  riabiiar  Orandkigt  dl«  K««I«b  pilUidniMb  Oad  daiiib 
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iiBt  dl«  VerwaltDDg  der  StMUbabnen  den  ailgemeinen  £r- 
wsitiiDgefl  eattproob««,  dMi  aU  dM,  wh  in  dem  VonuMetilag« 
det  StaaUhMiliaUM  eotlultM  ist,  bagrisM  and  reell  sei, 
nd  man  ■on'dltMm  Erfordenütt,  iniowril  M  bat  Beliiebeo 
folkiwirtbeehaftlinli  Torfaergeaekea  werden  kann  and  die  Ver- 
UHaitM  nmuua  wardiB  ktaM»,  nok  hei  den  »■■tihihMii 
estopMskeiii 

Dm  ITerr  Abgeordnete  hat  »uch  in  F.rtrtfT  r!iiili.^f)ts 
Besorgnine  gekoatert  und  die«  hat  aiob  w»lirba<iig  äber- 
twekt  Dar  Harr  Abgaordatte  «gla  ■■■Nah»  Am  irir  die 
Aus?3bnti  p3u?(-hiiltt«r  fastotallen  nnd  daaa  daa  Parlament 
io  die»«  PaunvtialHumuien  oiobta  dr«iuarad«fi  k»b«;  aoodero 
iar  Miniator  bekomm«  mit  diesen  BalrUtaaMigabe«  dM  Haakt 
aandergleicheD  in  die  Hände. 

Darauf  antiiorta  ieb,  daaa  jed«  Antrabe  in  dem  Vor- 
aaaoblage  eothaltCD  iat.  welober  iiier  iu  o einen  Detaik  ver- 
liMidalt  «ardan  kau;  aar  am  OrÜDdao  dar  ZwaakakBaigkaii 
«arJ«t  dUa  iMriabaaaagabaa  faa  Oamaa  mi  nfakt  itaatea- 
weise  Totirt  Aber  ist  es  denn  auch  andara  möglich'/  Ist  «s 
■<igliok,  kaata  bei  daa  Koatea  der  Babnerbaltnag  and  der 
osywOTvraetviigf  wvgwi  w  vanvivB  w^mwn  ott  whumb^ 
4ie  Hände  zu  binden,  wenn  beiei'ii '"^'vri-'^  \u{r,'sp  otner 
gateo  Ernte  der  Verkehr  aiek  dermaafneu  hebt,  d»iiH  es  unb« 
dingte  Pfliebl  isl,  deuaelkak  in  gröaaerem  liaaaae  su  befriedigen  ? 
Dieae  Freiheit  der  Bewegung  darf  nicht  als  ein  Nacbtbeil 
dea  Staatsbahnenbetriebea  lUigeMbün  wer«!«».  (Akoa  Beöthy: 
Dnd  die  Gehälter!)  Der  Herr  Abgeorduet«  erwähnt  die 
Oakftiter.  Er  SUM  an,  dia  liagtacam  haha  aa  vie^  Baant« 
ia  dar  Baad,  daaan  ala  ala  Oabalt  gieb«,  dIa  ria  afnamt,  die 
sie  eotÜMt  n.  a.  w.  Aua  dieaeai  Qruad«  erwirbi  aie  auuk 
aaa  aabjaatiTam  Oaaiahtiyaakta  ein«  Oavait,  «ekiha  dteaa 
gaaaa  graaaa  gtryaraehaft  ta  ibiao  badiagaagalaaM  lNaa«ra 

macht;  er  berief  °it-h  auf  He  SubaiternbeaalaB  ,aild  did 
Dieuec,  di«  »u  lauter  Waiilkuriesaa  werdaa. 

Oaahrtaa  Haaal  Iah  will  sieh  dar  Ttaliiaihi  niaht  ntt- 
aehKesen.  dass  ilif'  Ff^eT'  J^'r  V  1 »  a  1 1  i  !■  !i  u  ng  der 
Eiaenbahnen  vom  f>»rla meii tarieeheu  un<l  politi- 
a^lraa  Oeal«ht»ptakta  wlahtig  lal  la  Haglaad  aaeMa 
msn  des  Oeft^ren  <im  Vcreuah  mr  Rinftihrtins-  de*  Staat« 
bahosyateois,  docb  aiii<l  dieee  Vertiuiiie  zam  grusi^a  Theil 
IM  awai  Uraaoheu  g«aoh4teli  Saatena  weil  die  barihrten 
fWllHiilai  iaaka»  Badaakaa  Taffebraakt  wurden,  sw^tana, 
tMik^ala  aa  daa  flaiaMaekaflen  iotaraaairt  waren.  In  walobe 
VerhAltniaae  Italien  gelangt  iat,  ak  <>•  aain«  Eiaaobaknen 
«arpaabtata,  wUl  iah  ahanawraaig  aMetnaaderaataea,  wie  die 
Baingaagaa,  «atar  taJahla  dla  Paahlvarträga  abgeaahlMaeo 
wunUfi.  ]i}h  wtU  nur  dem  aufriehtii;«!)  Wunache  Ausdruek 
gebeitt.  daaa  UagaA  ai«  dahin  kaauM^  daaa  aa  mit  aaiaan 


leb  iiie'hi    d«fl8  der  italiAnisebe  Verlrag  fllr  die 

iteManiaihan  fiiaaabahaaa  atoktbeilig  iab  Uk  bia  aieht 
hamMgl,  daaTurgihna  dtr  Bagiaraag  «iBaa  aadaiaa  Slaatn 

hier  7ntn  O^'jyoiistanda  ricr  Kritik  m  niaolit  ri.  W'i'iin  ii'ti  ^iliei 
iaaea  Vertrag  uiti  4eti  ao^uriaehea  VerbaUuAaa«a  vergleich«, 
■agaiah  aar:  iali  «Mhi  «ataMr  Maliaa  Haht,  daia  ala  bÜ 
ihrsu  Eiseütmhrjeo  auf  t^rimd  eines  solcbea  Vertrages  za. 
einain  gedeihiieiien  iuu<i«  kuuiiuH  Iii»<>lAiige  Ua^un  volks- 
wirthaebaillieh  aiabt  erstarkt  ist,  inaolaag«  es  oioht  jeoea 
Main  ainaimait,  walakar  ihm  mit  Reckt  gebtikrt,  kann  diea 
aiabt  Oagenstaad  «taar  Coutroveiae  ia  Ungarn  büden.  Fkr 
die  Zoknnft  kann  ieb  nur  deaa  aofciohtigea  Wgomsba  Aua- 
draak  gabaa,  daaadaa  ataataaawafljia  arfgiiakat^i«  aMianii» 


uud  iiu  Interesse  de«  Landea  ao  verwerthet  werde,  wie  irb 
diea  aus  der  Tiefe  meiser  Seele  wttnaehe 

Ikr  Hanr  Abgeordnete  erwähnte  abar  aaah  daa  poMtiaahaa 
Blaflnaa  Ba  Iat  «iae  Agitation  eingeleHal  wardan,  wiMm  das 
Oerüoht  votbreltflt,  als  vt%rm  die  I^amien  und  Diener  d*^ 
Slaatabahaaa  ttbarbttrdet  Kann  man  mit  ainam  ibariiftrdelea 
BaamtaakCrpar  koftaakadiraa?  Der  alaatitabe  Betriah  bal 
eilten  N  <i i-tj  t  h  r  ;  1^  ..In-^s  immiioh  die  R^cht^'  it<"n  P&rLameBti 
gegenüb«r  der  luslituüou  der  Staatabahnea  tauseHdaiai  grosser 
ahld,  dla  Kritik  aaMiftrialaad  daaa  in  JadartfaadaaBfi^ 
welche  in  Betreff  diffes  Belricbf»-^  anft&ucbt,  im  Parlameat 
tiud  ausserhalb  desselbea  der  Agitation  nuth  welcher  Hiubiaag 
immer  freier  Spielraum  gegeben  ist  Dies  bereitet  zwar  einer- 
seita  Bcbwierigkeiteu,  aber  es  hat  auch  seine  Vortbeile^  da 
hierduroh  Diejenigen,  die  f&r  die  Angelegenheiten  nr- 
antwortlioh  sind,  gehörig  controlirt  werden.  Aber  vor  Einer 
Agiiatioo  kann  ioh  Jedarmaau  warnen;  ee  ist  dia  Agitatiaa 
aof  Orand  dar  MitfliaBaiq;  nioht  ganz  guter  BlaaMala,  «deha 
im  Staude  ist,  die  Dienstditciplin  8ell>!;t  tm  loekero;  dt^nn  Ic 
dieaam  Falle  iat  aa  aekwar,  der  Varaotwortlicbkait  naeh  jedes 
Wahtaag  Üb  gaiaaht  ««  wardaa. 

Ich  >itelit>  ftt^it  .lahreii  iai  lUeiüite  jener  Aufgab«*,  w^lcL« 
ieb  au  erteilen  aaoh  jetat  di«  üLhre  habe,  aad  waiaa  aoeb  aorl 
dieiaai  aakiata  aiahta  «aa  aiaar  Thüigkail  dar  Bagiai«« 
welebe  berechtigen  würde  r.n  dem  !:^öhlusa«,  das«  '^i-  C  ;r1^•^lu; 
Ungarns  den  Beamt«akör{>er  zur  Befriedigung  itirer  yohtmek^ 
Tendenzen  beaStat.  Wahl  baaOiat  aie  ihn  iw  Erreiebang  eiam 
politlRtihHii  Zielea,  »b^r  flle"PH  /,if>l  int  dif  vi>i^<'w!Tih'^i-l;  !''< 
liube  und  Verkehrspolitili;  dies  ist  aber  aucl^  voilAiiiAdi^ 
berechtigt  Die  Wahlangalegenbeitaa,  welobe  die  Sana 
Abgaardaataa  iaaiar  ia  dla  fiabattaa  ibar  dia  ITirnjaiatp 
vorlag»  hineiabesieben,  aind  ohne  Zweifel  wiebtig.  allani  Ith 
sehe  nicht  i**!!!,  iu  neli'heiu  Zusatuiirenhaiige  »ie  mit  dieser 
Varlage  atabaa.  Waa  dar  Harr  Abgeordaete  ia  BeircU 
dar  Abldaaafahadiagnagaa  aagta,  haKa  Uh  aahaa  ia 
AuapTiiLTspiinkta  flfar  rerfeblt.  Er  fl<>-lii''l--i  vorrius,  da««  J^r 
Hinweis  auf  dia  ttBSit  ConaaBaiaaaBikuade  eiue  lirniedrigaag 
daa  PariHaanli  aal,  aad  «■  dia  Wahrhai*  wiaar  ltihaa|iaa| 
zu  illastrirea,  fObK  er  Bilder  aua  der  Bacb-Period«  ut 
»eiche  Tielleioht  einigermaaaaen  interaaaant  aind,  aber  «at 
daa  Wesen  der  Saehe  betrifft,  baSodat  alaih  dar  Hair  Ah|>> 
ordnet«  enitioliieden  im  Irrihum. 

Dia  Uagiernng  nahm  daa  Slandpuakl  ein.  dssi 
ala  aiah  bal  dar  Abldiaag  atraag  mB■rTa^ 

traf?  wnii  %n  die  Bestimmnngen  f!f>r  '^onoe^sions- 
Urkunde  halle a  wird.  Die  Einwendung  des  Herrn  klbg/t- 
ordneten,  woaaoh  niaht  aasgaaproebaa  iat,  daaa  dar  angaiiaeU 
Staat  verpfliobtat  aa«,  die  KiaeabahB  nach  18U6  abaiüdsta, 
aondam  dass  er  sie  wann  tamar,  aaeh  nach  baadert  Jakrta 
ablöaea  kann,  ist  nieht  stichhaltig,  denn  dia  Begierang  aagt. 

maai  vamAiabtat.  einan  Baaahiaaa  daa  Hanaaa  ia  Batnf 
diaaar  Biaidiaha  in  proTaatna.  Wir  aiad  dar  Aaaidit,  dam 
liti  i^iage  so  zu  lösen  ist,  wie  wir  dies  beantragen.  DU 
Üeaakuahaag  kaan  aadan  beacUieaaen,  aber  wir  glaab*% 
aa  aal  dla  hdahate  Satt  dat  Balaehalda^  gakaB^aa  Im- 
sprechen,  dass  ^sf  I.anr!  unter  den  gaganwärtigaa  Tolkawirfb- 
«chaitliiilieu  und  Verkehrsiuiuressen  aooh  hundert  Jahre  iaa< 
warten  kaon,  wäre  ein  Fehler,  ftr  daa  das  Land  laHaalilk 
aabafUicb  wie  finaniiell  stark  blnaa  «Irda.  Waa  aaftdaa 

dar  Uesetzartikel  XLV  :  1882? 

Der  erste  Punkt  des  zweiten  Paragraphen  lavtet:  .Dn 
k  k.  prir  Oaatamiahiiah«  StaitiaiaankahnijaaeHaahaft 
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ihreZottiitUBaDg  dwa,  dMt  die  köDi^li4)k  lu^wiacbe  Kegicrnng 
dia  HngarliiMUMbea  Lioian  der  Kis«ab«iin  uublitugig  vo« 
den  ftBuerhalb  Ungwui  Uegeiideo  LioMB  1.  Jmumt  1806 
sl>  nanu  immer  eiulöseo  kann.'  l>«r  zweite  Pookt  aber 
l»aUt  «i«  folgt:  «Beliab  ywMtollnng  d««  AUMvogifniM« 
«int  «Mh  a»  Bmüiun^  4«  ArtiM»  XIV  4w  IMSfiw 
CoBMMionsarknnde  bei  Zagnuidel«p:nijL:  ie;  Roir,  rtrii^Ditaei 
der  ■ogarlindieehe«  LiaiM  4er  üee«Ue«luif(  jene  Jahre«- 
rwte  feitgeetilH,  wtMe  Ar  die  AbKeaa«  der  Geeelleelwft 

ZB  zahlen  eelu  «ird."  Wenn  nao  die  Er-iTerhcnp  rincr  Hahn 
von  eiuem  (reundgcbaftltohen  UebereiuiomuMB  abliungt,  tu 
««lieo  wir  uBt  wohl  hüten,  dieialba  arit  fiewall  erwerben 
zu  wollen.  lok  glaube  nicht,  daas  unter  eo  problematiaehen 
Verhiltoiieen  auUndiachee  Capital  Loat  haben  würde,  förder- 
bin  oa«li  Ungarn  zu  kouaaen.  I>er  Herr  Abgeordnete  macht 
den  Verwarf,  daaa  wir  «af  4«r  Ittber  BmU  ttalMii. 
Hitl*  4er  Harr  Abgeordnete  tfeaa  Bamadaif  erboUn,  ab 
die  Gesetzgebung  im  Jahre  1882  jene  Besliminong  der  Con- 
eeaaion  geaebiü^  utf  wdober  muer  AblMuagtreeht  bemht. 
Dar  Em  Abgeerdaete  ikift  vuk,  mnm  vir  tea  v«r  tSW 
varataAtlioban.  JtwtUm,  »MIMk*'  m  litM  hnrtt«  kluto 
Bnao  aagan. 

Wir  fliateB  Uta,  wril  dIa  Begieraog  darOhar  ■ahUeeig 

w«rden  aiuKgte,  waa  mit  dn  ni.gterroiuhiscb  ungBrieeben 
Staiitebako  >u  gaaahahan  bat,  d»  «irei  bia  Tier  Jahre  aiekk 
gaalvaa,  am  all  Jan«  Wtagm  m  lOeea,  «daka  Ar  im  fall 

iai  Reine  gebracht  werden  mn?;;on,  wenn  die  GeaellaebaA 
auch  fernerhin  beetebeo  loll  und  wir  Caru-Ile  »chiieeeen 
••aaen.  Hier  aUB^aa  twal  gleichberi  chtigta  Par- 
teien  cioandergegenüber  and  ei  konnte  nicht«  oelrojrirt 
werd«iii.  Wir  waren  der  Aauulil,  dau  dieae  Verstaatlichung 
MS  wirthsehafUichen,  den  Verkehr  batndendeo  and  finanaielleo 
UnMbao  dwahfafUirl  «mdaB  mmt  wtA  iiieht  bia  1W6  rer- 
■fl^ben  warta  kaaa,d*1805o4ar  ifiClar  darVaralaatliebaug 
niuht  entsagt  werden  kann.  Es  ist  wohl  unru'Xhig,  die  Couie- 
faaoMo  SU  erörtern,  walehe  eiafetretan  wären,  wenn  wir  gesagt 
btttaa,  wir  «ardan  aral  im  Mkn  1896  «wilaatliahaB.  Kante 
es  aber  im  Interesee  de«  Staates  gein,  zu  sagen,  wir 
beMhlieaaeo  aiehts?  Die  Aafreohthaltang  einer  so  nngewisseu 
Silaaliaa  kaan  niahl  la  «aearem  Intareaaa  Uagaa,  «all  akhts 
die  Interessen  des  öffentlichen  Verkehres  und  jene  Aclion 
mehr  lahmt,  weiche  diu  Regierung  zu  enifalieu  »üogeixt,  ai« 
die  Ungawisebeit  loh  habe  aber  Grund  und  Recht  vorausza- 
setzen,  dass  die  Qeeellschart  da«  189&er  Jahr  nicht  mit  in  den 
SchosB  gelegten  Händen  abgewartet  hätte,  und  mindestens 
hätten  die  Braoker  und  die  itutteker  Linie  ergünzt  und 
Inraattttanan  bitten  gemaeht  werden  müssen,  weleba  das 
Aarar  badaatowl  bdaatoa  wlrdan. 

iah  sage  nicht,  das«  diese  Aiugabeo  für  immer  ver- 
mcdcffl  käanaiik  dann  aitt  daai  Staigaa  daa  Varkabraa 
aaak  dia  Anferdaningtti;  leb  halte  aa  aber  fir 
sonderbar,  dass  der  Staat  ;tm  r>M-r.;i'  u  DKuauufcr 
die  Varkabramittel  regle,  inatruire  und  rermehre, 
wSbraad  am  Hafcaa  üfar  ia  daraalban  Blabtaaf 
.  ;  i  do  pljelgele isige  Da  hii  bereits  i  iistirt  Ueber- 
<li««  mnsste  die  Regierung  dem  iilmüttss  vorbeugen,  welchen 
dia  Oaaallaahaft  la  lagiliawter  Weise  auf  dia  BatriabspoUük 
de«  Staates  hMi'  geltend  maohea  kuniinn;  wenn  ich  dann 
Doeh  aüiieute,  daei  die  liegierung,  nuchdtiffl  sie  hinsichtlich 
dar  Frage  and  des  Modus  der  Verstaatlichung  im  lt«iuen 
war,  Terpflichtat  war,  die  Verstaatlichnog  daiebtnfähreD. 
baüabaagawaiaa  ftr  ihr  biibatigee  Vorgahaa  dia  Gaaabmigung 


der  Legislative  aasaauohem  iat  dia  Kritik,  walaha  dar  Hanr 

Abgeordaeto  jef«t  aii  der  lH!S5(?r  Concfunion  liVit,  nicht 
bereehtigi  Dies«  dureti  den  (jeeetsaruitei  XLV  :  1^  auireulit- 
erhallaae  Cooeeaaiea  ai^  ba  Ari  XU«  der  Staat  hat  das  Reefal^ 
aaeb  90  Jafcraa,  vaait  L  Jaaaar  IflU  gareebnat,  gegenwärtig« 
GeaaeaaioB  waaa  {■■er  abaaiaaaa  and  behafii  Bestiamang  dee 
AblösoQgsprcisea  werden  dit  geseUeohaJUioben  Keioertrignisae 
daa  üntaraabmeaa  wibreod  dar»  dar  fctetiaahaa  JMSvutg 

Jahn  baraehaat,  trva 


rti  -cu]  3Vtrac.  v  .jr  leii  die  Reinertifige  der  iwei  ongüngtigitea 
Jahre  abgiuiogea  und  der  dorehsebnittUohe  Retnertiag  der 
Terbleibeadaa  Aaf  Jahra  irifd  b  Oold  «dar  ISIIbir  heraahaal 
Diese  B«Ktimmiing  wurde  durch  den  §  2  doe  Oeeetsartikeli 
XLV:  18b2  autreciiterhalten,  welcher  verfügt,  daae  di«  Ba- 
rechaBBi  dar  Jahramato  aaah  daraalbaa  aa  arMgaa  Wm^ 
Dies  ist  abrigeni  kpinc  an^i^ergewdhRlicbe  Stipulation, 
da  dieselbe  aoob  ia  sahlreioiien  anderen  Coooeeeioasvrkandea 
entbalteo  \»t  Der  Vartng  ba^mmt  ferner  als  Hiahaaa  iia 
Reinertrag  des  letzten  Jahres,  da«  lR82er  Gesetz  aber  sagt, 
dieees  Miniaua  sei  raiadesteus  b%  I'rooent  de«  in  die 
läaiea  investirten  CapiUle.  Die  GaselhMhaft  kaaa 
ina  aa  gwaao  Jahiaaiaal«  baaaapiiahaa,  ala 
ein«  aaleba  aaa  daa  ÜaQIhrigMi  DarahaehnM  raattHta^ 
eobsl  I  II  HS  r  iber  weniger  beträgt  all  5Vi  Procent  de« 
iavastirtan  Cayitale,  bat  «ia  »af  aiaa  diaaer  Vaniasaag  aaW 


Der  geehrte  Herr  Abgeordnete  gUti^t,  Hüfk  ^rr  Answei« 
jener  Jalireseionahmen,  welche  als  Basis  der  Jshrcsrente 
dienten,  nieht  riohtig  bareehnet  wnrde,  was  er  aber  niebt 
nSfaer  bewies.  Diese  Zahlen  sind  den  geselUchaftlichen  Bilanzen 
efitnommen,  welche  aus  einer  Zieit  staauaen,  di«  die  (iesell- 
aehaft  gar  nieht  daraa  daakan  koaat«,  das«  die  Verität 
liohaag  jaM  wird  twgiBawaa  wavdaa,  and  weil  saa  aa 
anderwadta  bU  Oawlaabait  Tonnaaebwn  baaa,  daaa  eia«  aa 
angegebene  GeselUcbaft,  wel  -!;i'  iint.-r  einer  «o  6i;nt;> vpii  lim'kn 
i^eitoag  steht,  unter  kaiaen  Umsi&adea  ia  ihren  BihMiea 
ein  raa  daa  wiiUiahaa  ahwaiahaadaa  Baaatlal  aaaawiaaa  «ird. 
Die  Geaellaehaft  tbat  wohl  etwas,  was  der  Dilanz  hStte  zu- 
gute koBBMtt  köaaen;  sie  bat  nämlich  die  Sooietätskosten» 
welebe  mhr  ala  100.000  fl.  betragen,  ebenfalls  in  Lastaa 
lies  Belriebscontos  geslfllt  Wenn  wir  je<looh  auf  for  fniheren 
Ulm»  bleiben,  wird  der  Betrag  von  !j,M5.27ö  ti.  ai«  Darob- 
sobnittsertrag  reiultiren. 

Es  wurde  aaab  gaa^  daaa  dar  6taat  aiaa  gawiiaa 
Ablösung  doppelt  beiabU;  ar  batahll  BittUeh  «nt  die  AaBoitlt 
auf  Grund  der  er/iellen  Erträge,  und  or  bezahlt  zweiten«  den 
Werth  der  Verkebraatittel,  welche  aber  aebaa  ia  Jabrea- 
erträgnieaa  aalballea  aled.  Ba  tat  wahr,  gaehilea  Baaa,  daaa 
die  Verkehrsmittel  zur  ErreichUDg  de«  ßrtr&gnisses  dienten, 
dieselben  können  aber  niobt  deraelben  Benrtheilung  untere 
Uegaa.  wia  dia  «brigaa  Oag«aa(iada  dar  Tarataatltahaag. 

Allein  der  geehrte  AV-L-i^  rl iidi-  JJeothy  rerut  srh; 
richtig  auf  da«  Beisf  iel  eines  Gatee,  welebe«  für  imm  ü. 
gakaaft  aad  Ar  «MiOOO  i.  wladar  vaihaaA  warda.  Ba  iat 
zweifellos,  das«,  wenn  dag.seibe  10.000  fl.  Erträgnis«  abwirft 
und  er  es  mich,  ursprünglich  für  80.000  tl.  kaufte,  er  sich 
beim  Verkaufe  nieht  mit  HO.(XX)  A.  begnügen,  «ondem  dnea 
dem  Erträgnisse  von  10.000  fl.  entsprechenden  Werth  fordera 
wird.  Die  besondere  Einlösung  der  Verkehrsmittel  haben 
nicht  wir  erfunden,  dazu  verpflichten  uns  die  Cunces8ioa 
voa  Jabra  1856  aad  daa  Geaali  von  1888.  Wenn  dia 
Oestanaiohiiah-BBgariaaha  OiaataaliaBhahagwallMhall  a«br 
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ftls  5«^  Prueeiit  aus  ilirBOi  Uclrieb«  <r/.ielfii  kann,  fi>  ist 
im  iVL  ihr«u  UnnBloii,  uiKi  4lfl«h«lb  ist  die  Jkhrewuiuoilit 
Aub«duagen,  ir«1«1ie  bvi  •in«»  licItmijihriK«!]  Datahmhailta 
mit  Abzug  ilor  zwei  Bclilyt^lilesteii  Juhre  bereiiluK.'t  ist.  Ks 
itt  i««ifeU<»,  du*,  weou  die  Oo«eUadiaft  nicht  9  Milllon«ii, 
ttmden  90  ViUiMiM  b«rM«g«lirMbt  Ufte,  «o  irie  rie  1888 
«in  Ertrigniw  von  12  Millionen  aaswieg,  so  wären  nach  der 
Bereohsuog  det  Diuebiehnitte«  dieser  füof  Jtiue  12  Mil- 
lloMo  n  bttiüilM,  denn  das  wäre  die  laut  CmumiIob  «od 
Gesetz  der  Gesellschaft  prehRhrcude  Summe. 

Ob  puiu  die  Qeiellsohsft  zu  einem  anderen  Vor- 
g«)reii  Utte  v«rp8i«hteB  kSnam?  Anf  adniiiiittratiTCD 
Wege  uii-hl.  Ob  %uf  riühterliohein  Wpf^c?  Oh  «  einpti 
Bi»bter  gegeben  hntle,  der  gegen  d»«  klar«  ücsuU  uuü 
gagta  die  Coneession  g«art1ieilt  hätte,  weiss  ich  nicht,  dass 
aber  die  Regierung  schon  aus  Terkehrspolitisehem  Gesichts- 
pniikto  «iie  Keohtsbnsis  nicht  verweigern  Iconnte,  als  von 
einem  freundschaftlichen  Uebereinkommen  die  Itede  war, 
ist  mir  gauk  klar.  Dm  iat  ein  darabats  oomoter  Hod  klarer 
fitandpnnkL  Admildt  itciM  dl«  Frag«  UDMcrktlieh  d«r  Yw 
kehrsmittel.  Was  sagt  hierauf  bezüglicli  die  rimw'üRiijn, 
welebeGasetsartikal  XLV :  1882  sozusagen  erneuert? 
loh  «erde  dw  QeMtnrtikd  davtioh  Tarl«a«D,  «eil  der 
deutsche  Te»l  der  1-      r  ist: 

,iJlit  dem  Krlosuljuu  der  gegenwärtigen  Concetsion,  oder 
doreh  die  EinMiuig  tritt  der  Staat  sogloieh  in  den  Oenui 
dt'g  Gnnid  und  Bodens,  der  Kunift-  und  Krdsrbeitfn,  «ip« 
g»iti.uu  iJnter-  und  OberbaueB  dur  Kiseubtttiu  und  kümutt- 
liehen  uiilHiweglichon  Zugehörs,  als:  Bahnhöfe,  Auf-  und 
Abladeplätze,  Gebäude  an  den  Abiahrti»  aud  Aukanfts- 
pläkLU,  Wacht-  und  AufaiebtabiaMr  aauAt  aOta  Kia- 
riohtilOgistücken,  stehende  Maschinen  und  überhaupt  aller 
anderen  uub«»eglicli«H  üaehen.  Waa  die  beweglichen  Saefaeo, 
all  fioeonotiv«,  Eitenbahn-  uad  etrataenwagen,  bewegfich« 
Wa»i'1iiiiiii.  Wcrk/.eii(^c,  Viniiitln'  im  Hri'niiHt(.>lTeii  od.'i 
•ousligeu  Maierialieu  aller  Art  aubetriflt,  so  haben  dieselben 
Tou  der  GeeeUeebaft  an  den  Staat  am  den  dbefetaffekou* 
nit;iieii.  oder  auf  Verlnufs't'ti  eines  Tbeiles  durch  8achver- 
sländijiv  zu  ertijittelndt.u  ächätzungswerlh  überzugehen." 
Die  OunceKsiun  Magt  also  ganz  klar,  dass  der  Osull- 
*eabaft  aiiL-h  die  Verkelirvmittel  bezahlt  werden  müssen. 

Und  welches  war  nun,  geehrtes  Haus,  unser 
VorireheD  hiasiehtlieb  der  VerkehreniUel?  Wir 
litiiiitoii  die  Fr.i^e  der  Verkehrsujittel  bei  .ierten  I.iitiPii.  di<» 
aui  der  ällm  Cuiii:fS8iou  bewilligt  worden,  ^au 

'der  Praeo  der  Vori^ehrsinittel  bei  allen  jenen  Linien,  welche 
auf  neutreu  Conceteionen  berubeo,  in  wdaben  sobon  klar 
auBgesprochun  ist,  dan  "die  VerlmbisniHtel  ohne  RntsebSdl- 
gung  in  8taHtK«igenthum  gelangen-  Das  Capital  der  ge- 
«ininiten  Verfcebntnitt«!  beträgt  2tt  Millionen  Gulden.  Es 
wKre  so  langwierig,  jene  Sebwiefigkeiten  an  eikliren,  welebe 
\vii  liattin,  um  die  den  ungariiti^hen  Linien  gebührenden 
Verkehrsuiittel  aassusohetdeu,  denn  hierbei  musste  die  Frage 
niebt  Uoai  mit  der  Oeaeliaebeft  ine  Rdne  gebraebt  «erden 
tioiidi-rn  auch  mit  der  österreichischen  Begientne,  ingowpit 
dieselbe  berufen  ^var,  das  Interesse  der  österreichischen  Linien 
an  wahren.  Der  Werlb,  welchen  wir  laut  dem  Knde  1890 
Hufgenommenen  Inrentare  übernehmen  werden,  beträgt  also 
2ti  Hiltlonen  Üulden.  Ilienron  muss  in  erster  Linie  jene  Sumiire 
abgezogen  werden,  welche  für  die  VerkebriDlttel  jener  Bahnen 
entfillt,  bei  weleben  jene  laut  Conecaejenaaritanda  gratie  int 
Siaati«igentb«in  tbergebn.  Mit  Abreebnnog  diceer  Sannia 


von  —  wie  Il'L  ^liiulc  —  4  6  Millionen  Uulden  blieb  «sa 
Oapilal,  welohes  wir  in  seiner  Ginxe  niobt  aaerfcenn«B  «eUl» 
Denn  ea  iit  «obi  «afar,  data  die  Verfcehmniltel  eine  variiUs 

Investitii'ii  lildBU  oder  wfiiiif;»t>>iis  vlm  solilie.  welclie  fk!; 
im  Laufe  der  Jahre  erneuert,  nicht  so  wie  der  Bahnkurper. 
welebar  wenigelena  in  arinen  aom  Bedan  gehSraadaBThallH 
eine  lange  Reihe  tou  .Tahrtni  unverändert  bleibt.  Die  Wa^ 
und  Maschinen  musseu  iu  gewieser  Hinsieht  alljährlieb  er- 
neuert werden,  was  neue  OapiialiiaTeiliti(>u«u  nöthig  mnebt 
Deshalb  glaubten  wir  nicht  die  ganze  restirende  Summ^  ui- 
uehmeu  zu  sollen.  Ich  beantragte  damals.  26  l'roc«ut  tdr  itt 
Abnützung  anzunehmen,  weil  sich  der  Darchschnitt  d«r 
jährlichen  Üeparatnr  den  Verkahremittoln  der  Oaetetrachis«^- 
tingarisebenStaatababn  ««iaebn  18  md  SSPreeenft  hew«^t 
Die  noch  icttlircndtii  16  Millionen  nahmen  wir  dünn  liieht 
ntit  66  Proceut,  welche  minimaliter  bitten  besablt  Meriei 
möaeea,  nondam  aar  mit  5  IVeeent  anf^  8«  «arao  «ir  be- 
strebt, dit>  KiMlnüong  der  ge«snimt<Hi  Verkehrsmittel,  weleb« 
nicht  einlach  auf  Grundlage  der  Conoessiofiiaiknnde  «tkibgl 
«erden  kennt*,  dnrebUnterbanAwigflr  daatmid  ■dtfhiet 
jrnnstic  7:11  gcstaKpn.  So  entstunden  jnnp  SO'  fKIO  bis  9OO.QO0L 
weiche  wir  in  den  Ablusungspreis  hineinnahmen. 

Ea  kau  dann  ataa  Periode  dar  Varhaadlnngeii,  wo  die- 

ürlbpn  verschiedene  Phasen  durchmachten,  welche  ich  d» 
geehrten  Hanse  ganz  offen  und  aufrichtig  mittbeiku  will  ihn 
in  weleber  wir  immer  dahin  strebten,  daaa  diaaa  beMea 
Summen,  nämlich  das  Durchschnittseinkommen  von  8.600.<i^y>t' 
nnd  die  SÜOWM  bis  90U.U00  fl.  Rente,  welche  wir  für  dj» 
Verkehrsmittel  geben,  was  ungefähr  9,400.000  biü  9.5000C01 
beträgt,  ftr  den  SUat  je  vortbeUbafler  featgeeteUt  werdea. 
Wir  baben  dahingewirkt,  daae  im  Hiobtiok  darwir,  das«  die« 
das  Minimum  ist,  wolrlies  der  Gesellschaft  auf  Gmad  itt 
Ooneeaeion  gebtthrt,  mögliobat  viel  in  diesen  Betrag  «age- 
reobnet  werde.  Wir  Imben  alao'boi  der  Linie  liiasaTs^AaiBs 
frinf  Millionen  und  weiter  die  Dampfschiffe  liinein^cnoiua»«.. 
loh  bitte  die  letzteren  nicht  gering  au  schätsen,  denn  du 
Blaatababaea  werden  infolgedetaea  18  Dampfeebiffe 
lic .üit/eii.  Tel)  halte  es  für  unschätzbar,  dass  es  dem  Staate 
iiii<;h  ikui  dlL'^utn  Wege  gelingt,  in  den  Besitz  eineis  su- 
sehnlichen  Schiffahrtuntemehniens  zu  gelangen. 
Wir  haben  ferner  jene  125.000  fl.  in  den  erwähnten  Betraf 
einbezogen,  welebe  wir  für  die  Ringbahn  zahlen  müssiea. 
das  geehne  Haus  weise,  dass  di«  Ringbahn  auf  den  liaiKB 
['•'oannfer  aueb  aeinenett  im  Wege  eines  gewiaoea  Vu- 
i^chttiaea  in  den  Bmiti  dee  Staates  gelangte;  «ir  b^ea  wm 
auch  diesen  abgefeilscht 

Daun  uabmeo  wir  bloriu  den  Materialion vorratfa  mit 
2,070.000  fl.,  für  welabe  «ir  ebenfalls  keine  Entschädigst^ 
gelten,  und  wir  lialif>n  erwirkt,  dass  die  Marcbtbalbahn  wi 
die  ipoljriäg-BalasM-Gjrarmater  Bahn,  die  im  Bau  bagiifa 
sind  nnd  anf  «aleb«  die  Geeelbobaft  bis  t«m  Jabn  IM 
beiläufig:  2,100000  fl.  aii'<>:ei:ebeii  hat.  »hno  jede  Rutt- 
Zahlung  in  das  Kigenlbum  des  Staates  übergelien.  Mit  des 
9,90(KCO0  1.,  ?on  «elaben  faafiseb  nur  9^|fn.OaO  f.  als  Ab- 
l'isniipstiptrnc  fl^nriren,  halien  wir  all  dies  envorlien.  iHu 
Vi  eiu  Fehler  war,  ilass  wir  bestrebt  gewesen,  i'reis«  n 
erzielen,  welche  gegen  daa  in  den  Gesetze  und  iu  der  0«a- 
vention  festgestellte  Minimnm  noch  zurückstehen  und  im 
wir  mit  diesem  Preise  all  dies  erworben:  das  kann  icb  tik-tt 
zugeben.  (AkosBeethy:  Das  ist  mehr  al;  9.765.000  1 
Ks  ist  die*  «ine  sehr  einfache  Beohnong,  weinbe  iA,  aaf 
das  Capital  übertragen,  dem  geehrtan  Knsa  naehwaiasn  wmltt 
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Et  1«it«htot  woM  Jeden  ein,  den  die  Vericehraraitlel 

f;i<-iis(.'h  ln'/.iitili  i\  :il  -  rtiiiKscn;  df'i-  Zsscv-k  kniiu  nur  ilrr 
»ein,  da«8  wir  eiitfo  möglichst  luiDinikleii  Frei*  dafür  !>«- 
nbtea.  Dm  IiiTee(Hioiiffespit*l  belrigl  166  HiUioiieii 
Uuldeii.  Die  5'Äproc»'nti'ri'n  '/insi  ti  hiprron  iiiaclien  —  wenn 
ich  nicht  irre  —  9.()Ui.t>UU  tl.  iiiis.  Uechneu  Sie  800.000  Ii. 
fit  Verkebmiuitt«!  hinzu,  macht  9,800.000  fl.  and  wir  »ihlen 
9,600.000  d.  Wie  immer  Sie  die  Annuitäten  reebnen,  so 
tileiben  sie  hinter  jonein  Minimum  snrflck,  auf  welches  die 
Oe»ell«chaft  «igenlliuh  Anspruch  hätte.  Msu  wendet  jotxt  oin, 
wir  bitten  die  n»hn  im  Jtbie  1686  Miah  billiger  bekoniueii 
kffnnen.  Anfrlehti^  gesa^:  besier  «n  Spttx  In  der  Rand, 

;«Is  cinf  Tmilic  ;iiif  lictil  l>;n'h('.  li-ii  weiss  iiiclit,  w;iH  im 
Jahre  ItiÖö  sein  wird;  aber  ich  Weiss,  dass,  neun  erst  im 
Jahne  1686  die  tMke  tu  die  AUdettis  hoamt,  die  GeeeH- 
«ehaft  nicht  tnif  vorsfhrSiiktfn  Armen  den  Dingen  iu«»'hcn, 
gondern  sich  bestreben  wird,  ihre  Uinkäufie  zu  Termehren, 
vm  die  ihr  gebObresde  Annoitit  sn  erfadbm.  Hm  tagt, 
\"T  Minister  krtnne  si«»  zwingen,  Investitionen  la  machen. 
MU'i  di«se  luvestitK^nen  werden  ö'^  Procent  tragen.  Abt:i 
wie  soll  ich  sie  zwingen?  Die  Conocssionsurkunde  besagt, 
den  iji  «ontroTeneii  Fragen  der  Itiehter  euteohaldet.  loli 
habe  mit  BerafdOf?  »ef  da»  Otnbi  voa  der  Geielltchaft  ge- 
fnriifrt.  <l:i8s  dir.  I)  </ im  an  e  ii  il  i  i  ti  o  ii  künftig  in  Budapest 
ihren  bitz  babc  l>«fär  wurde  iüh  hier»  zu  Uauie  eebier  aa- 
gegriffeo  wd  iieoh  ehe  ee  iieBabeheii  iel,  bat  inan  nboa 
eine  coiilmverht'  Kr.ifjc  liiir.iuH  pciniinlu,  iiIji  i  uetuhe  der 
Siebter  zu  entscheiden  hüttte.  Wenn  ich  mich  nicht  an  den 
Vertrag  fclannere  upi  d»rt,  we  ieh  dn  Uoeht  dMa  bebe, 
nicht  mit  Koeigie  ullnl«,  «ento  ieb  von  aUen  Seilen  wb«- 
griffen. 

Weuu  ich  bingagtn  etniinl  sage:  die  Uegierung  will 
iiaeb  jeuein  Vertrage  auf  der  Basis  der  Billigkeit  vorg(>lieu 
und  von  Kiemandem  ein  Geschenk  annehmen,  dann  sagt 
Oiaa:  Was  gebt  uns  die  Cuuventiun  au  r  Die  hat  j»  B»cli 
geoaehtl  loh  glaube  aber,  diese  Uonveotiou  ist  durub  den 
GeeebtartUtÜ  XLV :  1868  ratifieirt  worden.  Bei  eiuem  Texte, 
der  verschiedene  DeulunK''^'  /»I-'ssi,  ist  es  s.  Iiwi :  .  itipj  An- 
gelogenbeit  mit  Bol«ber  Energie  za  ffibren,  dass  das  «r- 
wSuMbte  KMtllat  «nielt  werde.  Wenn  ieb  inn  Zwang 
LTcifc,  «crHen  wir  dr««!  .);tlire  luik'iii.iiider  streiten;  icli 
iianu  dann  tbun,  w»s  ich  wiil,  ich  k-Miu  der  GcscIlKchiift 
kine  Geldstrafe  auferlogen,  aber  die  Hahn  wird  doch  nioht 
in  dem  Zuf>U[i<1i:'  »«-In.  ni  ui>1uhi>ui  ich  sie  Kelien  miicbtc. 

Und  ich  erkliiro  ganz  eulsehiedeu,  dass  ieb  künftig  in 
dieser  fiisbtung  den  neeb  beetehenden  Ocnelliehnften  gegen- 
über ganz  klar  ;iiif  dir'  Kasis  des  Gesetzes  mich  stellen 
werde,  ich  ebensu  wie  Jer  geehrte  Herr  FinHiizminiitler.  Ich 
glaub«,  dass  mit  uns  die  ganze  Uf^gierung  vollkouiiuen 
rechtmässig  auf  dcraelb«n  Basis  stand,  aia  aie  dem  geehrten 
Baase  diesen  Vergleich  vonehlug. 

Noeh  moehtoleh  von  der  Frage  des  K u  nf-Milliunen- 
Vorschosses  sprechen.  Der  sehr  geehrte  Herr  Kinikii/.- 
miuistcr  bat  siob  ilher  diese  Frage  im  Finany-uui^sohiiHM» 
gan;:  danükh  galMiari  Ich  werde  mir  erlauben,  seine 
Worte  M  nfffoiieirai.  Wir  mOsMU  swei  Lecalbahuen  llber- 
nehmen:  4b  lHarehAslbabn  und  die^  Tpol)rs«g<Balim- 
Oysrmater  Bahn.  Zum  .Vusl  riii  und  zur  Vollendung  der- 
selben sind  noob  etwa  3,(XX).(I00  ä.  erferderliob;  denn  das 
Uebrige  bnben  wfar  mit  der  Annnftit  erwiorben.  ITemer  hat 

di<-  ncdeHsotiaft  für  ihre  unsarisehrn  Liiiicii  neue  Verkehrs 
mittel  bestellt,  und  zwar  Masehiueu  und  Wagen,  die  eben- 


falle  benblt  werden  n4«eii.   Die  Gemitsehaft  maas  diese 

Atisgaben  decken.  Wir  Ha;;ftii,  dit-  fä-si  IlMhiift  iii-.^'p  diese 
Ausgaben  bedcelten,  wir  bezahlen  sie  mit  5  Prooeut,  worin 
•owehl  die  Bmen,  wie  die  AnertiwUenaqnefe  ealbntten 

sind,  wir  behalten  uns  aber  vur,  dass  il.r  Fiiuin/,miniBter 
dieses  Aulebeu  bei  secbsmonatlicher  Kündigung  wann  iuser 
«ifiekiablen  könne.  leb  glaabe,  darin  liegt  liebts,  wni  wen 
imtnrr  alihalteu  konnte,  die  Correotbett  de«  U«b«Misltoninienn 
itiulit  an/.uerkennen. 

Indem  ich  nach  »Hedem  das  geehrte  Haus  ver- 
sichere,  dass  die  liegierang  allee  aufbieten  wird, 
damit  dem  Aerar  aus  dieser  Kleenbahnverstaat* 
lichung  keine  Last  erwachse,  sondern  dass  die  letzteie 
aaeb  Tolkswirtheebeftlieb  jenen  Nntaeu  bringe,  anf  weloben 
mit  Küeht  alle  Welt  rechnen  kann,  wenn  es  sieh  nm  die 
Kiuorl  iiiirr  einer  so  gros^ni  liiim  1i:>ii<iHh.  Mite  ich  das 
geehrte  Haus,  die  Vorlage  und  den  Vcrtiag  auzauebniea, 
irte  eie  sind. 

loli  ni'x'lit«  IHM'  iiürli  knrz  auf  einige  Bemerkungen 
meines  geehrten  Herrn  Abgeordnetenuollegen  Eugen  üaal 
antwerteo.  Sn  allererat  bennttandeln  mein  geehrter  Herr 

Vorredner,  dass  wir  in  die  Ablfiguiis  pcwisse  (»bjecte  ein- 
bezogen, welche  mau  vielleicht  Initii  :tu«lat>üvii  können,  so 
die  Linie  Anina-Ii  Ishüv  li. 

leb  bemerke,  dass  ich  nicht  die  Ansicht  des  geehrten 
Heiren  Abgeordneten  thetle,  da<>s  dies«  Bahn  »hue  jedes 
Interesse  und  ohne  jede  Wichtigkeit  sei.  Ich  machte  nur 
aufinerfceam,  daee  dieee  Babn  Gegenden  beribre,  für  die 
vum  wirtheebaftliebeh  und  pelitivohen  Oeaiehtapnnkte  aae 
von  Ititi  ii  ss«  i^t,  <i:ki-s  diose  Bahn  im  Staatsbesitze  sei.  Dass 
daraus  Tur  deu  Staat  irgendwelobe  Last  erwaebae,  leugne 
ieb.  Die  Bebanplnng  aber,  dan  ieb  dnreb  die  Verttaml- 
lichtiiifT  oinwlner  Linien  die  ('oiiceptiou  der  Vcrstaatliobong 
iibertrcit<c  oder  überschreit«,  finde  ieb  ungerechtfertigt.  Hie 
erwähnten  aieht  die  Gründe,  wel^e  an  einer  solchen  Vor- 
;ius<?ctziiti;r  bcrw'htigeii,  deun  als  wir  mit  der  Mf c  der  Vfr- 
^UiUlichiing  der  Oenterroichisch- uu^ikrisuLicu  Staiitj^lalin 
kamen,  balmn  Sic  dieselbe  angcnomiucn  und  dadurtdi  Ihre 
/uxliininung  tu  dem  Schritte  der  Itegierung  ausgedrückt. 
Eine  andere  Bahn  kiiine  ich  aber  nicht,  deren  Versttiat- 

lit'l  ^'  di  u  go  liririi  Herrn  Abgourdncteu  zu  der  Behauptung 

bcrcobligen  würde,  dass  die  liegieruug  in  dieser  Uinaiebt 
über  die  rationelle  Grenze  binaus  geben  will. 

\V;is  die  ^'ragc  der  Doinfiin  ii  lictrifTl,  Ii  -ile  ich  zu 
wiedcrholtcnmaleu,  dass  deuselbeu  für  7b  Jubrc  Begünsti- 
gnogon  genihrt  wnrdeo  and  data  wir  faiordnrah  «In  Honnpol 
suhafTen,  welebca  die  Wlrkwunkeil  nadenr  Unternabnnngen 

lähmt. 

leb  aece|itire  mit  grfieiler  Bereitwilligkeit  jede  Riebtig- 

IIiiD'^,  welche  irgeiidctuas  Gutes  scbulTeii  will,  aber  du 
itu  dt;ui  von  uns  geschlossenen  Vertrage  in  dieser  llinsivht 
nichts  richti^'zuKlellcn  ist  su  glaube  leli  in  dieser  Be/.iebvng 
dem  geehrten  Herrn  Abgeordneten  und  dem  gMbrten  Haan 
uusführlii'hcrc  Anfklärungen  geben  sn  münan. 

Hinsichtlich  der  75  Jahre  enthält  der  Vertnig  kein«- 
Verpfliebtnng.  Allerdings  verfolgt  aneh  die  Regierung  die 
Politik,  alle  auf  iiagarisohem  Territorinm,  gleichgiltig  wo 

lIci^eudi'H  IihliistriiMinti'riii'hniini<;fii  ni':i;;tii'liKt  zu  uiiler- 
stützcu.  Wie  immer  wir  auch  darüber  denken,  so  ist  es 
doeb  aiflher,  daa«  eine  in  gewisier  Benidiung  eo  »peeiAaeh« 

industrielle  Thätitrkiit,  wie  die  liier  in  Ftrit,'-'  strJifnde, 
ohne  UntentUitsuug  der  Hegiernng  sehr  schwer  prosperireu 
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kann,  wie  ja  aiii  b  coDstatirt  werden  kann,  ilasui  ilie  nciit.i- 
bilitiU  die«er  UuteraelmiBiigeB  für  die  Uesclltcluift  viel  zu 
wttuMhtn  ftbrif  ii«H.  Di«  Pnga  iit  niu,  «b  wir  ditw  Uater» 

u.liuuiiigcu  uii(.;rstüt/eii  füllen  mlf-r  uielit"''  L'h  glaube, 
wir  lolleu  sie  unterstützen.  Doun  weleben  Nut^uu  liiitte  der 
Staat,  man  Ifen  DntoiieliiiittogcBragrande  gingen  V  Win  « 
dmo  zweck mäesip,  ^vonn  ilic  vcrscbiedencn  Unternehmungen 
auf  eineiu  tiebiete  von  W  (.>i<ailratmcilen,  weil  der  Staat 
«dl  S6g*B  eint  mtepreclim  j«  l  nterstütxiing  derselben  ab- 
»perrt,  ein^r  nn^iii-hcrrii  Zukunft  überlassen  wurden  MlUeuV 
Ich  glaub«,  .iiuis  bei  einer  Wahl  zwisuheu  d«0  b«id»D  tUtt- 
imtiTon  die  Hilf«  uod  di«  UntMitahtviig  der  UatemebmaiigeD 
gflwihlt  werden  mitll. 

Und  uuisomcbr  niHed  «ir  dai  •«■  ameran  flesiofate- 
{•unkten  Ihuii.  Dean  jene  industrielle  Thätigkcit,  welche  die 
Ue«eUeob«(t  d«rt  «uiwiekait,  bat  tteiue  irgoodwie  ktwondere 
Conenmaz  Im  l^nde.  Si«  befriediirt  mr  tbeitweh«  «ineei« 

AiiH[-ni>-ii.-.  I>c?li.ill'  >:I;*uIarii  wir  iiiii  joilfii  Vre'iA  .1;iliin 
streben  zu  müssen,  dius  wir  die  Ges«llsebaf(  durch  Uewäbruug 
geirieeer  BefHtmrti^iigen  ra  einer  je  grtaeren  bidiwtrieUen 
TUUigkcit.  hivp^titioii  und  Cousolidiruug  brin^n. 

Dazu  kommt,  dasi  die  ungarischen  Staalsbahnen  auf 
efne  eoMie  fndmtrie  angewiesen  sind.  loh  verweise  nur  auf 
eine  ftir  r)n<!  t.iuid  itnJ  i1«>u  Holrieb  der  Stiiatsbabnen  wichtigste 
Fru^jt.  Wir  Ijaijci),  uml  besonderis  für  den  Bctrii-b  der  Staals- 
bahnen, das  Eisen,  die  anderen  Beslandlbeile,  die  Zuge- 
hürigkeitt'U  und  Ergäuzuugsbestandtlieile  der  Sobieuen, 
welch«  dort  fabriuirt  werden,  sehr  nothwoudig.  Ab«r  steht 
ee  darüber  hinausgehend  niuht  in  unserem  Interesse,  jene 
Uetriebe  iu  die  Lmgt  sa  briageo,  daas  aie  mit  ibreu  Kt' 
zeagaiaBen  aaeb  Aber  die  Qreoxen  da«  Lande«  hinausgehen 
und  dort  conuurriren  können V  Nun  wird  »l>or  Nitinaii  !  lic 
bavpten,  das«  Ji«si«M  durch  seine  gevgrafbisv-fae  liOgo  in 
einer  eo  gllnatigea  Fneition  «iah  befindet,  die  nl^le  tu 
wünschen  übrig  lüsst. 

E«  iit  aioht  bloi«  nnaer  iatereaie,  die  inlindisvbe  Pro- 
dueMen  an  flirdeni  and  «n  enaSfliehen,  daae  dl«  Arbeiter^ 

fr;»p(>  in  j'i'Iilm'  Gi'jzu]]']  entsi'rt'i-lieri'l  (ji>!ilst  wciilc  sniKlrrii 
wir  müssen  auch  die  Concurreuifahigkeit  jener  Etablisse- 
nenla  nit  den  Aaaiand«  flhrdera. 

leb  empfehle  es  der  B-a«  htiini:  des  geehrten  Herrn 
Abgeordneleo,  da»  jene  Urubcu  und  Hätten  iii  solahea 
Gegendeti  lind,  4n  vreldten  «•  da«  fanchsle  etaatliebe  Inter< 
esse  fordert,  dnss  die  st;i:it1i -In  «  uUur  .t'  ii  cim-  M'luhe 
Uasi»  habe,  auf  welcher  jene  Aulgaben  erfüllt  wenleii 
kdniian,  die  dea  Staat«  eowohl  auf  dem  p«|jti<«h«n  Q«bietei 
als  auch  mit  K'iii'kj^ii  ht  auf  di«  Nolbwend^eit  dar  Br- 
werbsgeicgenheii  zuialien. 

Artikel  Xll  de«  Vertrage«  lautet: 

„Die  in  l'ng^irn  licgemirii.  uwht  den  Gegenstand  der 
üiulöiung  bildenden  Domineo,  Berg-  und  Uättenwerlie  der 
GeeelhebafI  nebet  de«  WeHnbalinen  Bogsan  •  Kceleza, 
iki^SMii-M'inivie^.t  liiii)  !:<'<icxa-Sxt<kiil  bleiben  vullkominen 
freios  I'rivateitfeutbuai  der  (iriv.  Oesi«rrei«biMh  -  uogariacbeu 
8la«t«eiBenbahiigeeetl«ehaft  «nd  koonea  von  denelbeu  pm* 
ii.iv;h  iliroin  Hrmessen  vamaltet,  tomi»  gaos  od«r  tbeilweie« 
verausscrt  werdea. 

PMb  die  Oewillaohafl  ei«  im  lÜigMitbam  b«hilt,  wird 

fiir  iliesellien  Ms  ^ |  .iu'siius  1.  Juli  1892  eine  dem  ver- 
einigten Vcrwaltuugsmtlie,  ber.iehuiigiweis«  im  Falle  einer  1 
Statateolnderug,  d«m  aa  StaU«  de«i«lli«ii  mtanda«  Oisbm  I 


Jnr  Gesellschaft  unniiitelbrir  iiiitentteheiule  und  toq  denji^elba 
zur  earaenueude  Direction  in  Budapest  etablirt  werdea. 

falb  für  dieMi  Direetion  aar  na  Dlnatar  baetaUt  «Mriea 
sollte,  ni<is<!  derisclbe  ungarischer  Staatsbürger  sein. 

W  ird  die  Uitmüita  aus  uiebreren  Hitgliedero  iwiamaitiii 
gaaetat,  so  muss  wenigstens  di«  HUfl«  danelbaii  41*  waf^ 
rlsehe  Staatsbürgersohaft  beeitzen. 

Sollte  jedoch  iu  letzterem  Falle  ein  leitencbr  Dtreotor 
bestellt  werden,  ao  min  dtnalb«  glaUiCrilB  angiriaakar 
StaatabQrgar  («ia. 

Bei  NaobnatoimB  tob  B«Mt>Ml«IUa  «M  «a  tedi. 
^elim  auf  uBgaiiidia  Staatabfigtr  MMolMba«  Kiekwht 
nehmeo. 

Me  kfiaigl.  aagariieh«  fiegierung  wird  der  piiv.  u««ccr- 

reicbiseh-ungarisehen  StaaatseisenbahDgoselUcIiaft  für  die« 
Werk«  und  Domänen  jede  saläaaige  Unterstülauug  uad 
Fördaraag»  iuBb«souder«  besflgliek  der  Ftaehttarifii  wm4  des 
Absatzes  «n  Theil  «erJen  lassen." 

Wir  li^bm  dies  aus  dem  Grande  beduugeu,  weil  dies« 
Kragen  zwischen  un«  ond  dar  jS«aeUsohaft  bei  fr«b«e«a 
Verhaudlaogen  oontrofera  waren  and  wir  Oewieht  dann' 
legten,  dau  in  diesen  Doniaea  nach  Möglichkeit 
risehe  Kin  likr^ifte  verwendet  werden.  Die  nngarisohe  Rf 
gierung  wird  diesen  Werken  uad  Doaiaaa  b«««fl4«(»  bi» 
siebtlioh  d«r  Verwertbaag  der  Prodaela  «ad  dar  Tarife  alle 
ujn;j1icheti.  ^ulänfiijren  Unterstützungen  zuTbeil  iparlaa  laaaaa. 

Auch  wird  die  fcönigl.  n«gariaek«  Segiemog  W 
Deekong  du  Bedarfaa  Ar  die  tnatndraiig  uad  deo  Beineb 
der  /.iir  KiiiloKiirii;  gelan^'ciiileii  gexelLseliaftlicbeii  Kisenbalia- 
liniea  iu  erster  Boib«  auf  di«  KrxeagaiM«  der  ia  Beds 
aleheaden  Werke  Rflokrivbt  ncbttaa,  insefcra  di«  prir. 
'lesterreicliiseli  ■  uiiL;;iri!yehe  fcltaatseist'iitiiihii;;.  si  t' -i  lctt  l*- 
reil  ist,  die  ihr  bokauntaagebendeu  Bedinguugeu  der  oea- 
eairirpudan  Datarmbaangaa  Ia  Pnia  nad  Qnaliüt  aaia- 
gesteheo. 

Sollte  die  Deckung  des  fragliohen  Bedaife«  im  Vitgt 
einer  Offertverhandlung  erfolgen,  so  bleibt  die  vorstalMada 
BegänsUgang  nur  dann  aufrecht,  wenn  die  prir.  Oester- 
reicbiech-nngarisebe  Staataeiseobabngesellscbaft  an  dcc 
diesbezüglichen  Conferenz  theilnimmt,  ond  (klls  si«  bei  eiaer 
solohen  von  anderer  äeite  anlerboten  wird,  baiait  iat.  dia 
ihr  bskaaBtsngebenden  Bedingungen  der  eoaearriräadta 
Unternehmungen  in  f'n  i«  mi')  Qiniliiüi  zuy.iisieiiteheti 

Die  Torstebeudsa  Begünstigungen  gelten  auch  für  dca 
Fall,  wenn  die  fngli«kea  gaadlaabaMtebaa  Uatenwharaaeea 
;iu  i'ine  ciilor  mehrere  neu  zu  errichtende  oder  acboa 
ükUeuJu  ungüfischo  Actiengesellsohafteu  übertragen  werdea, 
vorausgesetzt,  dass  diese  Gesellschaften  sich  beiägli«b  dtf 
Uügariaebea  Staatsbürgerschaft  für  ihre  b«  trieUruhrenilt 
Direction  and  die  neu  zu  ernennenden  Beamten  ticu  ubtget 
Hestiniujungon  acvoinmtxliren  und  die  den  Vorstand  dereelUa 
bildende  Direetion  sar  Hiilfte  ans  nagarisohea  StiatabArgen. 
znsammengeaetit  ist.  Für  all«  dnreh  «n«  soMi«  Debertragunf 
veranlassten  iteehtsgeschüfte,  Urkunden,  Eingaben  und  K  n- 
tragaugcu,  insbesondere  für  die  lärriebtang  des  Kaufvet- 
Ingci,  jedoofa  mit  Amaabai«  der  Krtiebtaag  «dar  Daiia- 

staltung  des  tieeellFchaftsvertragos.  sawu}  fiir  Acn  UeVr- 
traguugsAct  selbst  und  dessen  bücherticbe  Durchfobrsag 
wild  di«  v«II«  Sieupel-  nad  Ocbihnafrsihtit  ingeatendf- 

leh     iikliiii-     ^M\/.    LifTeii,    dass     wir     seHist  <ilt 

Aufnahme  dieser  zwei  I'ankte  in  dieser  Lm- 
Bebr«ibntt(    gafordari    kab««.    Di«  Vanaipag 
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•BMnr  itdSifllabBD  «nd  flldBoliMi  tinioB  nU  ivmn 

Indaitrle«rzen^ni98en  bf'fregiiet  riÄiuIioli  iti»«  gröstti'n 
Sekwitrigkeites.  Cnttre  Lioien  find  geradezu  dkrauf  ange- 
wImm,  Ihre  OomanardM  tm  «Intr  tolAlMB  FMirik  i«  b«- 

«ieNi  Ii.  I»ii>  Frajk'e  war  nun  ftie,  ob  wir  in  dte«er  l<»K<>  uriM 
diever  G««elltoh)^t  auiUerem  sotlen  oder  nioht?  Wir  sagteu: 
MiB,  wi  fitttolm  «Im  PnismgHliniait.  Wi«  wird  diese 
Prpisrr^linjng  beiebaffen  «eiii'-'  Kiitwp.lcr  wiri  i^s  nine 
uffeutltche  OlTesrtTerbMdluag  geben,  oder  nielit.  Wini  m 
eine  öflentliehe  OflTertvarkllldlQllg  gilMI,  dann  miiiis  lii  a  - 
Oeselliebaft  üa  Con«arrenzoffii>it  maekeii  «ad  wird  d<>r 
btlligste  Preii  fir  sie  maaugebend  totn.  Wird  m  k«in« 
öffeDtliobe  OATertverbandlang  geben,  dann  i«it  die  GeR«>llg(>hsrt 
«isialadM  nod  aind  ikr  die  Badingongen  mitsnthetlen.  Mimut 
de  dSetelben  w,  dum  wntenMlBeii  wtr  rie;  wenii  nielit, 
haben  wir  freie  Haod.  Di^s  iüi  g.nvifm  k>'in  Munoinil.  W  ir 
hab«a  dieat  Beatinuuang  in  dem  Gesetzentwürfe  nicht  uioti- 
vH  weil  wir  giMble».  ^  belveibiid«  Verlrageavliltel  be< 
dirfe  JiMoer  b<>8ojidr>r«>n  Motivirong. 

I«h  gehe  nun  tot  dritten  Frage  über,  die  aueb  iob  fur 
die  wiefcligele  kille,  tm  Fr»ge  der  PriorlliUn. 

Geebrtrig  TIsus!  Wenn  diesf  Rfib^nk«'!!  von  rmsistiii  anf- 
tinoheii  und  wenn  wir  wegeu  dieser  Fragen  von  auMen 
■Dgeerilliui  «erden,  eo  tSumi  mMk  diee  nieM  wunder,  weil 
ich  weifia,  riass  di^-ufl  Verstaafliphnng  Viclpn  p'm  Dorn  im 
A(i!;p  ist  Und  eben  «laruiu  Ix  tiniben  «iob  gi  wii«  Viele,  in 
'1er  ufTentliohett  Meinung  Hie  Stimmung  xn  verderben.  !SiA 
tbun  die«  ganz  unverhohlen,  indem  lie  die  IntereaaeagegeH- 
fitxe  anfachen  und  sie  fügen  l'ngArn  im  Anslande  uner- 
BMsslieben  Schaden  zn. 

lowieweil  die«  eiH  gewiaaeiilutfteB  Tergeban  bt,  will 
ieh  Didkl  mlerenohen,  tber  ioh  wdia«.  dm  die  'Ri>giernng 
die  Pfiiclit  hatte,  finnrseitä  sich  ilic  llürkslflilen  <Ii-s  i  iTciit 
Uabf  Creditas  vor  Augen  zn  halten,  anderersaUa  aber  — 
iuewell  diaa  ndt  d«o  BAekiiebton  de*  aifeatllehefl  CredUes 
vereinbar  ist  —  f-ntsi-hiedcn  dsB  Internwn  de»  StaJitis  uahr- 
zunekaen.  Wie  verhielt  steh  dies«  Ba«he,  geehrtes  ilaasy 

Ml  Mm*  »atMeedUckea,   daae  aoeb  »iekt  alle 

Liiiif'ii  <  tc B  t  (!  rr fi  i  eil i s  e h  -  u  II  g  3  ri  s  c  h  p n  SSaat-i- 

eiteababogeselUobaft  in  das  Ceutralgrundb uch 
eiBfatraK«afliii4;si*lat«twaT0OKil«materBabnen, 
die  not>h  anfOruod  der  1856er  Con^pssion  atirknn.l? 
entttaudeu  sind.  Diese  1865er  Urkunde  aber  giebt 
der  Gesellsobaft  kein  Kigoiitliumsreeht,  sondern  nur 
tiae  Coneeaeion,  ein  Betriebsre<»ht,  und  haben  die  so  Laeten 
dieeer  Linie  «aiittirten  Priorititen  eine  grnndbaoherliehe 
Sicherstellang  gar  niobt  in  Aussieht  gesteilt,  weil  es  damals 
in  Dngam  eia  Cealralgnndbnek  neek  gar  niebt  gab.  Ea 
iat  ]a  b^n»,  daaa  daiaelbe  ent  alt  dan  Qaaetiartikel 
I  186S  eingeführt  and  ail  den  Geaeliartikal  121:1881 
modideirt  wurde. 

S»  TCiUlt  lieb  die  Snob«  in  Beiraff  eines  Tbeilea  der 
Lini*n.  r?  ^iebt  iiofh  t'iiicn  »ti'b'rt^n  TheW.  birinirhlliph 

dt-sseu  klar  ausgespro«iien  ist.  daas  das  Ablvsuugirecbt  de« 
Stastea  laetenfrei  snrOeltang  komait.  Oeselzartikel 
LH  :  ItiHl  safit  deutlich,  das«  da«  lastenfreie  Ablösnngureclil 
des  Staates  im  Centralgrundbiieh«^  zu  bezeichnen  ist.  So  oft 
eä  Orindbuuti  eröffnet  winl,  gesobieht  dies  auf  Grund  lUr 
GenaennMMiiufcaade  iafolga  janea  ReAbtaatandpunktes,  welebrn 
daa  QhRMti  alnnlmait,  daaa  Niemand  nebr  Seeht  geben  kann, 
als  er  selbst  besitzt.  Da  Mc  I  rkunden  dies  enthalten,  «t:ir 
«a  amaoaiekr  anaere  Pfltobt,  das  lastenfreie  Ablöaangareoht 


das  Staates  mir  Oeltnng  n  kriagen.  da  aaah  vaa  firfle  der 

(ieRielUubafteu  klare  Ver[.iflichtnngen  ibSmaaiiBea  wardsn, 
und  auch  das  Qeaets  dies  aaurdoet 

Iflfc  kann  mieb  aafFaehidiriileleHerbenifea.  dlaaegtra. 

das«  die  Intnbnlirnng  und  im  Falte  der  RcatlRirang  des 
Ablösangsreohtes  die  £xt»buUning  von  Priorititen  auf 
Groad  des  Oesetsinlhela  IttM  kaiaa  BeelklswletanBg 

bilden  kann,  da  der  der  Gesellschaft  als  Gläubiger 
gegciui  bc  rstebcnde  Prioritäteneigenthii  mer  nur 
so  viel  Reckte  Ten  der  Gesellschaft  erworben  kann, 
wie  viel  sie  selbst  besitzt.  .letzt  taucht  die  wichtige 
Frage  anf,  wi«  wir  dns  lastenfreie  I<)inlösnng8rechl  des  Staates 
realisiren  kennen? 

Der  Herr  l^naaaaünjater  «nd  iek  gkMklen  aai  riehtig* 
st»u  vensfeken,  ala  wir  daitn  flberelnkaaim.  daas  wir  diese 
ohne  Zweifel  widiii^ie  KiiiL'*'  Ii'   ciiirr   imrii  dein  Gf- 

sicblspualite  der  Interessen  des  ofTentlicben  Credites,  wie  aus 
den  G«ai«k(8|iankte  der  fMaaMalsressen  ni(s|nreekeiidea 
\\  "is.T  l.iilf-n  werden,  und  zwar  so,  das»  wir  dr-n  PiioiitütHn- 
lumucm  ,1,-n  Aos|>ruiib  auf  die  Annuität  uberweisen,  welche 
der  (iexellsehart  gezahlt  werden  wird  «nd  Wahike  piia»e 
ioi-«  iutabiilirt  sein  wird,  und  uflTeu  g«<ttandi<ti  <:liinbtr>ii  wir, 
daas  Bau  uns  wegen  dieser  Cooiiessiou  angreilen  wird  aud 
weil  wir  daa  AbMiaagsreeht  in  ainsa  soteks«  Siaas  aar 
Geltung  brachten. 

Aber  iob  glaub<>,  otaiid  nicht  in  Hoserom  inleresae, 
auch  nur  dt>n  Schein  zu  erwectten,  dass  wir  iai  «rcringslea 
Interease  den  Aaaprueb  wessen  immer  auek  nur  im  Gering- 
Nten  angreifen  wollm  und  dass  wir  das  Reckt  einer  dritten 
Pert'uii.  \vHli>hc  uns  als  Kisenbahn  gegenübersteht,  aufs 
Sptet  setzen  wollen.  Deshalb  aaoeptirten  wir  diese  Modaltlät. 
Ansserdaa  koaaen  kier  nook  die  Priorltllen  der  Geaell- 
si  li;ift  in  Betracht,  von  wdclu'n  nn  bcdniti-nder  Tliril  nidit 
an  IntabulatiMi  gebonden  ist.  Dort  aind  aber  auch  mehrere 
Okjeelo  intsressirt.  so  die  vngarlaeben,  dia  östarreiekiBdien 
Linien,  die  Domänen  and  die  Bergworke  Wm  diosm  K:u  - 
toren  übernehmen  wir  die  ungarisAhcu  Linien  Grund  des 
Gesetzes  und  der  ('oncesHiunsurltande  lastenfrei.  (Bngaa 
Gaäl:  Im  Jahre  1895.)  Darauf  werde  ich  gbidi  kommen. 
Um  nun  diesen  Coniplicationen  vorzubeugen  und  du  keine 
effcciiven  Capitalien  die  gesellschaftlichen  Linien  belasten, 
sondern  die  Kmiasionen,  weleke  uns  niebt  kfiamern,  belasten 
annb  wir  üsae  niebt  Unsererseits  laislan  wir  Allea  Geniige, 
wena  wir  rie  atif  die  Jahresrente  der  Geseilsokaft  klnweiam. 

Der  geehrte  Herr  Abgeordnete  sagte  aber,  wir  hätten 
diese  Bahn  erst  im  Jahre  1806  einlösen  können.  Dass  in  dem 
1882er  Vertrag  von  189»  die  Rede  ist,  damit  ist  nur  gesagt, 
daas  die  hegiemng  die  Oeaterreiobisob-nngariseke  Staata» 
bahn  naek  dem  1.  Janoar  1896  wann  iaaer  aklötim  kann. 
(KugenGaal  L;istriifr,.i'l  Mit  Vi^rkub.  im  lBS2.^r  Hes.-tz 
Ist  von  einer  lastenfreien  Ablösung  gar  keine  Bede,  eine 
aoloba  wird  nnr  in  den  ttderen  Osneesaientarinuideti  er« 
wähnt,  deren  c?  fOnfzrbn  giebt.  Dies  aber  ist  vollkommen 
irrelevant.  Denn  s  obald  die  Parteien  hinsichtlich  der 
Ablfisung  einen  frflbaren  Zeitpunkt  vereinbaren, 
ist  diese  Vereinbarung  auch  früher  berechtigt. 

Vud  ist  es  dann  gravaminos,  wenn  die  Ablösung 
3*l2  Jahre  früher  genehieht? 

Aber  dies  ist  kier  gar  aiekt  die  Frage;  die  Frsge  ist 
die.  ek  bler  Jeaaadea  Beebt  Twlelst  wird?  Iek  bekaupte, 

<l.is>i  i^ii'ht  nur  nicht  verletzt,  sonidin  /nr  (ir-ltiui^  gebracht 
wird  das  integre  K«wbt  des  Staates,  dass  er  die  Eisenbahn 
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lM(«afr«i  ablöM  aod  itM  wir  daa  Oblig»lioMiib«iiU«rn 
«in«  grSfl««rs  Owaotie  bi«ian  didiireb.  da»  «ir  ria  «af  eiu 

fnt^^  I-Ünkoinm*'!!  v-rweisen,  über  d«iMi  AwMgOOg  da 
Zweifel  wohl  iiichl  obwAlteii  ksou. 


Damit  der  St  ainlpnn  kt  (\tr  Regiernoi;  au*L 
in  dieser  Pra;^c  etkl.iii  sei,  h»i>e  loh  all  dies  a«*- 
fübrlieh  dur^'>-l,'t:t,  und  bitte  iuh  du  g<<«brt«  Haii».  da 
äesetseninurf  »u»b  uu  dia««»  Qetlefatai^aDkte  «uiuiekan. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 

Inland. 


4«r  lo  dltmr  RnMIt 
OritiiialBltik«tliiac«R 
iM  an  <]uUmi(B|taW  «imchi. 

Verataatltehting  d«r  Carl  Ludwig-Bahn. 

lu  Gern  issln'it  des  MiniNtoriii)«rlassRs  vom  '29.  April 
d.  J.  fandeu  im  Laufe  des  Monates  Jani  Coq- 
feraosen  swisehen  der  Regit^rntig  nnil  den  llel«- 
ifirtHn    (irr  ( Insellsehafl  statt,   welrli.«   zu  einem 
rniliHiitiäriit(«reinkommen  hezAglich  dor  Verstaat- 
lichung des  gerammten  Nelze.s  dorOarl  I>ndwig-Bahn 
genihrt  haben.   Nachdem  die.se.s  IJebereinkommen 
die  Ztistimmuug  der  am  27.  d.  M.  abgehaltenen 
aiisäerordentliebaii  Generalrersamtnlung  Tand,  so 
erwächst  es  in  RAchb^kraft,  sobald  die  legislative 
Genehmigungbisl.*}.  Mai  1892erfolgt.  Der  Hauptinhalt 
dos  ITfhiTeiiikurarnens  besteht  darin,  dass  der  Staat 
der  ActiengeseUseball  der  Carl  J^udwig-Babn  da«; 
BigeDthnm  und  die  Verbindtrehkeiten   des  ge- 
saniiiitt'ti  riitcrnehinens  Tiiil  1.  .I  iihkii  fibernimmt; 
iui>be>.ondor6  gehen  auch  dio  Priori tätsschulden 
zur  Allein-  und  Sclbstsabluiig  auf  deo  Staat  Ober. 
Den  Actionären  wird  pro  1891  einn  vicrprocpn- 
tige  Verzinsung  eiDgeriiunit,    indem  die.  SUätsver- 
waltaog  den  am  1.  .latiuar  1892  fälligen  ('oupoD 
mit  3  fl.  15  kr.  einlöst;  vom  .Fahre  1892  ab  tritt 
die  gewährte  steuerfreie  Jahrosronte  von  10  Ii.  in 
Kraft,  wobei  sich  jedoch  die  Staatsverwaltung  das 
Reebt  vorbehält,  etwaige  EraatxforderuDgeo  aiu 
dar  Abreebnung  des  «weiten  Geleisen  Krakau- 
Lemberg  von  den  Einlosiiiifrslintrii^ri^ii  diM-  beiden 
ersten  Semestralcoiipoos  in  Abzug  zu  briageo. 
l)ic  Actien   werden  vom  31.  Jattoar  1893  ab 
durch   Abstempelung    in  Kisenbahnstaat.ss:<hii!>1- 
verschreibungen    umgowaudek    und  eisenbalin- 
bCieherÜch  unmittelbar  nach  den  der/oit  bestehen- 
den PrioritÄLsanlehen  sichergosIcIK.  Iiv  I  rzeit  in 
Kraft  stehende  Tilgungsplan    wird   liitlim  abge- 
ändert. d;i.s.s  dio  AiDui  tinatioa  vom  1.  Januar  1900 
angefangen  innerhalb  90  Jabren,  eventuell  auch 


früher  zum  vollen  Neuinverlhe  (210  fl.)  oho* 
Steuerabzug  orfol<{l.  Die  StaaLsverwaltung  behält 
eich  das  Kocht  vor.  das  Aclienc ;ipilnl  vor  den. 
1.  .lanuar  1900  gegen  Zahlung  eiiit^s  auch  Kl«ii<'r- 
froien  EITcctivbetrages  von  fl.  48,49.^.480,  also  mit 
baaren  220  fl.  pro  Titre.  einzulösen.  Hie  mit  Euit 
1891  in  Umlauf  be/iudlich«n  7JV66  Stück  (leuuss- 
scheine  wi-rd-  n  von  der  Staatsverwallung  Inngst^og 
bis  Kni]o  ls;r.'  mit  .'i  fl.  pro  Stück  ftTii^p|ör;t. 

Oesterreichisch  -  ungarische  Staalseisen- 
bahngosellschafl.  l)ie  Vorlage  betreO«  Abljkniir 
des  irtignrisrlii'ri  Ni-l/cs  der  Statseiscnr>.ihn!:.- 
sell.schatl  wurde  vuiii  ungarischen  Abgeoidut  i«^q- 
hause  mit  überwiegender  Majoritöt  .aug«tii(Mnni«a. 
»0  da&s  dieselbe  an  das  Oberbaus  geleitet  w«rd«B 
konnte.  Nach  der  Zostimmang  der  am  0.  Juli 
stattfindenden  (•eneralversammlung  der  Actionäf'- 
bedarf  der  Ablusungsvcrtrag,  reapecUve  4ar  tut 
demselben  to  Verbindung  stehand«  lieaelaaaiwiiri'. 
nur  noch  der  Allerhöeheteo  Saoetioo,  um  Id  Raebte- 
kraft  zu  orwach.sen. 

Die  Eisenbahnkata.strophe  bei  MOncbeo- 
steln.  AnltLsslich  der  Eisenbahnkatastrophe  tom 
14.  Juni  bei  MöncbeuHtein  hat  die  üoneralioKpeo 
tion  der  nsterreiehischen  Risenbahnen  unterm 
20.  Juni  einen  Krla.ss  an  dit^  Verwaltungen  der 
österreichischen  Pnvatbahaen  gerichtet,  in  weldMoi 
im  Hinblick  anf  die  den  betraffenden  Yerwaltongei 
obliegende  Verantwortung  neuerlich  auf  die  Notb- 
wendigkeit  der-eingehenden  Untersuchung,  re«$peeurd 
der  steten  eorgföltigen  Erhaltnng,  sowie  der  vor* 
ge.«<"IiriebpTiPn  pcriodi.sclien  R(»vision  und  Krprobune 
der  Hrücken  •liingüvvtesoa  und  die  genaue  Beob- 
achtung der  betreffenden  VonehrlftiB  und  Ter« 
Ordnungen  nahegelegt  wird. 

Oesterreich  isch-unf>ar!scher  Lloyd.  Der 
Vorwaltungsrath  des  Ueriterröicliiticb-ungariscbea 
Lloyd  veranstaltet  eine  Offertausschreibuog  wegen 
Anscbaffoog  von  vier  neuen  Sebifien. 


Ii  I  ■  t  r  I  c  ( /  s  e  i  r  1  n  a  1 1  r  ]  1  e  n  -  A  1 1  >  w  ■ 


Name  der  Babo 

Vom 

fl. 

±  18ÖU 

Vom 

fl. 

±  1890 

Oeilen>aagv.  8lMlMiianl»bag.,ll.  bis  17.  Jaui 

NordweitliMn  ....    .  >  ■  1  — 
—    EffiataB(;en«li .  .  .  J  — 

Nene  Wientr  Tnmmj  .  .  .  .  |14.  i.  90.  „ 

718.761 
71^998 

70.176 
1A.9G8 

1 

+       49.524  1.  Jan.  bis  17.  Jani 
-      90.6S1  1.    .     „   17.  , 

—  1.    „     w   24.  , 

-  1.    ,     ,   24.  , 
3.0S8|1.   «     ,   20.  „ 

+         dittlL  .    •  9IK  , 

16,421.788 
17,a'».632 
4,(»4.103 
2,618  783 
1.716.870 
8ilJ017 

+  mos» 

-  t14&flB4 

-  180811 

-  57.68S 
l&GOl 

-  um 

POr  dia  B«dMlioa  T*raatw«na«h  Siaptud 


—  A.  BaMleta'a  Vwtaff  la  Wim.  — K.  u.  k.  HaOaaMrMfcawt  OmI  I 
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A.  Uarilebett'a  Verl««  \m  Wie«. 


27.  HKfT.  5.  JULI  1891.  IT.  JAHRGANG. 


Die  Pracht  und  Nachnahme 

nach  krtikA  11,  IS  md  13  de«  ioterattionileii  UebeninkonuMiis  Aber  den  Eimobtbiifriebt7«rk«hr. 

K«gieriingsrath  Dr.  Georg  Eger,  in  Breslau. 


In  den  Artikeln  11  12  uml  13  di's  int«r- 
oatioDalen  UebereiDkoiumeus  über  deo  Eisenbaba- 
frMht?erkehr  sind  die  anf  die  Bereebnang  und 
ZahluDg  der  Fracht,  sowie  die  Belastung 
de  (fiitps  mit  Nachnahme  lii^-n  Hifheii  Ntintuni 
eollialUiD.  Die  Wichtigkeit  dieser  Normen  und  der 
biertber  sn  Tage  getretenen  ControTeraea  dOrfte 
«in«  eingeiiender«  BrOrtarang  der  Befltbnmungen 
der  forbaieioliBetett  Artikel  reebtforti^n. 

L 

Die  Berechnung  der  Fracht. 
Artikel  11  des  InternationaleQ  UebereinkommeDs 
amOust  die  Vorschriften  Ober  die  Berechnnog  der 
E^Mbt  und  in  Verbindung  dftmit  Ober  die  Vor- 
Bossetzongtn,  unter  weleheo  Tftriftrmlangiiiigen 
erlaubt  sind,  sowie  Ober  die  Erhebung  von  haaren 
Auslagen  neben  den  im  Tarife  angegebenen  Kracht- 
sätzeo  und  VergQtuogen  fUr  besondere,  im  Tarife 
▼oigeeeben«  Leietnngen. 

Die  Normen  des  Artikels  11  Aber  die  Be- 
rechnung der  Frachtgelder  konnten  sich  bei  der 
Verschiedenheit  der  Tarifsysteme  in  den  einzelnen 
VertragestMiten  niebt  uf  di«  Tarif«  aelbae  (T«r- 
leiebnisB«  der  Frachtpreise  und  sonstigen  Befurde- 
ning^bedingungen),  deren  Bildung,  Höhe,  Fest- 
stellung und  Genehmigung  erstrocken,  sondern 
aidi,  ?on  den  b«a  Üben  den  Tarifen 
ledjglieh  anf  einige  aUgemmne  und 

IT. 


principiellf  l5(Moehiiiingsregeln  beschränktMi,  welche 
die  Tarife  zur  Voraussetzung  haben  und  deren 
Bildung  BD  ai«h  niobt  berUhren.  Daas  ron  dieeem 
(ie.sifihtHpunkte  aus  die  Normen  des  Artikels  11 
iiii!  Vniisr  in  ligkeit keiD«o  Anqtraehmaeben kdnnan. 
ist  eiuleueUtend. 

Alinea  1 

des  Artikels  11  enthält  hiernach  die  allgemeinen 
Grundsätze  ftlr  die  Berechnung  der  Fracht  im 
internationalen  Eieenbahnfiraehtverkehr  nur  inso- 
weit, rils  eine  einheitliche  Regelung  ohne  Ver- 
letzung der  Tarifsysteme  und  der  Freiheit  (b>r 
einzelnen  Staaten,  ihre  Tarife  selbst  zu  ordnen, 
angfiogig  erseliien.  Fttr  dleae  OrnndaBtne  war  daa 
aaeh  bereits  im  Artikel  5,  Alinea  3,  ausgesprochene 
Princip  maassgebend,  dass  kein  Absender  vor 
dem  anderen  begfinstigt  werden  dürfe.  Wie 
dort  blnaiehtlioh  der  Zeit  der  Beftrderung,  so  eoli 
auch  hier  bei  der  Berechnung  der  Fracht  kein 
Absender  vor  dem  anderen  einen  Vorzup  crnitiroti ; 
die  gleichen  B^aebtsätze  sind  unter  denselben 
Voraaeaetzuugen  and  Bedingungen  für  Jedermann 
in  der  nUnlieben  in  Anwendung  zo  bringen 
imd  daraus  ergeben  sich  die  drei  im  Alinea  1 
des  Artikels  11  enthaltenen  Sätze,  wonach 

1.  die  BerechooDg  der  Fracht  nach  Maa.ss- 
gabe  d«r  an  Beebt  beatobenden,  gehörig  var* 
effentliehton  Tarife  erfolgt; 
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2.  jmIm  PrivatObereinkommen,  wodurch  einem 
oder  me!irf>roi(  Absemlcrti  (>iiio  Pn_'i>'*'i>n;i>-siL'iii)g 
g«!geoQb«r  den  Tarifen  gewahrt  werden  aoll, 
vtrbotoD  uoi  nlelitig  ist; 

3.  dagegen  TarifermSssigungen  erlaubt  sind, 
welche  gehörig  vevöfftMitlicht  sind  und  unter 
ErflllluDg  der  gleichen  Bediogungon  Jedennauu 
io  gleicher  Weise  zugute  kommeo. 

Diese  Sfttze  gelten  —  nie  Qberlwnpt'die  Nohnen 
dps  internationalen  TTibfrcinkommens  —  der  Natur 
der  Sache  nar-li  nur  fdr  den  internationalen 
Eisenbahn  fr  ach  tverkebr.  Ein  Antrag  De  utsch- 
Unds  (Protokoll  der  aehten  Sitrang  der  dritten 
ioteroatioDalen  (Jonferenz  vom  IG.  Juli  1886,  8.  2 
und  3),  in  das  Srliliissprofnknll  die  Zusage  der 
Tertrag$cLlies8euden  Staaten  aiifzunohmen,  dasti  ditö 
im  Artikel  11  für  den  internttionalen  Trans- 
fH>rl  prinei|>ieU  angenomiDene  Vorbot  vmi  i'n  is- 
eriiiäsaigungen  g*'«?pnflhpr  den  vtT  F-ntlifliten 
Tiiriten  auch  aul  den  internen  Verkehr  aus- 
gedehnt werde,  weil  beides  tbsteftebliofa  untrenn- 
bar 1111(1  ihiH  erstere  Verbot  ohne  das  letxtere 
illusorisch  sei  (siebe  das  allgemeine  Protokoll  S.  3i, 
wurde  mit  RQcksicht  auf  die  den  Vertragsstaaten 
In  der  Begeluog  ihres  internen  Verkehres  zu 
wahrende  Frwheit  «nedrOeUieb  abgelehnt. 

Ddcli  wurde  in  Anerkennung  der  in  jenem 
Anlra-rc  licgünden  richtigen  und  zu  billigenden 
Tendenz  und  um  jenem  Antrage  thunlichst  —  ohne 
Beeintrleht^gung  der  Freiheit  der  Tertn^taaten 
in  der  Regeinng  ihres  internen  Verkehres  —  ent- 
gegenzukommen, in  dem  Schlussprotokoll  constatirt, 
das»  diese  Regelung  sich  zur  Zeit  mit  dem  fQr 
den  interoationalon  Tranaport  gegebenen  grnnd- 
siUlichen  Verbot«  im  Einklänge  befinde 
und  GS  v^  ti nschenswerth  mi,  daaa  dieaer  Ein- 
klang erhalten  bleibe. 

Ftflifieh  T«rmag  diese  Gonatatirnng^  benebungs- 
weiee  der  im  Sehlanprotokoll  Ziffer  II  ansga- 
drückte  Wim  seh,  dio  Grundsätze  des  Artikels  11 
auch  mit  den  Normen  der  Frachtberocliniinir  im  ' 
ioterneu  Frachtverkehre  in  Einklang  zu  erhalten, 
die  TonDentaehland  erstreckte  gesetsliebe  Gleieh* 
Stellung  der  Grundsätze  der  Frachtberecbnong  im 
internationalen  und  internen  Verkehre  keineswegs 
zu  ersetzen  und  lässt  den  Vertt'agsbtüaten,  be- 
ciehungsweiae  ihren  Bisenbafanverwaltungen  recht- 
lich die  unbeschränkte  Freiheit,  insoweit  das 
Lande T»'i-tit  nirlit  pnt^ojri^nstolit,  im  internen 
V  erkehre  von  den  Normen  des  Artikels  11  des 
internationalen  Uebereinbonmens  absnweieben. 
ImmerhiB  li^  aber  in  jener  Erklilrang  des  Behluas- 


protokolles  eine  Anerkennung  der  Biebtifl^^t  lUid 
Billigkei!  dor  im  Artik*'l  11  nns^psproehenen 
Principien,  deren  Durcbtühruog  auch  im  internen 
Verkehre  ddl  die  Yertragsstaaten  in  loTilar  Be> 
achtung  der  Erkttniqgen  des  SdilussprotokoDes 
niebt  wobl  werden  entliehen  können. 

Der  erste  Satz  des  Alinea  1  splirelbt  die  Pe- 
recbnung  der  Fracht  nach  Maassgabe  der 
xn  Recht  bestehenden,  gehörig  veröffent- 
lichten Tarife  vor.  Diese  Bestimmung  ist  ob- 
ligatorisch.  Dio  Berei^hnung  der  Kracht  mns« 
in  dieser  Weise  erfolgen.  Unter  „Tarifen  '  ist 
xwar  im  weiteren  Sinne  nicht  bloss  das  eigenülcbe 
Verieichniss  der  Fahr-  und  PraebtpreisannHie  an 
verstehen,  sondprn  die  fiesammtheit  derjenigen 
Modttlitiiten,  unt«r  Wildicn  eine  Ki.s<>nbabnver- 
wultung  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
Im  öffentlichen  Verkehre  dem  Poblikum  aokOndigL 
Indess  ist  hier,  wo  es  ledigtir>h  auf  die  Berech- 
nung der  Prafht  ankommt,  das  Wort  ^Tarif 
in  der  Beschränkung  auf  das  eigentliche  Ver- 
xeieboiss  derFraehtpreissnsitxegebranebt,  wihmd 
es  in  den  folgenden  StUsen  im  weiteren  Sinne  an- 
gewandt  ist. 

Das  Uebf'reinkommf»n  enthält  keine  Bestimmung 
Ober  die  materielle  Bildung  der  Tarife  selbst, 
weder  Normen  Ober  die  Höh«  der  Traneportpreia» 
noch  Dher  die  sonstigen  Modalitäten  der  Beförde- 
rung, sowie  tlber  die  Art  und  Form  ihrer  Fe<;t- 
stellung  und  Genehmigung,  sondern  bescbr&nki 
sieh  lediglieh  auf  die  Vorschrift,  dass  nach  Inbah 
der  bestobcuden  Tarife  die  Fracht  zu  Ijerecbnen 
ist  und  sodann  auch  zwei  bestimmte  Vorans- 
setKungen,  welche  die  bestehenden  Tarife  ermilea 
müssen,  nm  als  Grundlage  ftlr  dl«  Fraebtberedi- 
nnng  im  internationalen  Verhöre  m  dienen:  m 
sollen 

1.  zu  Recht  bo  f' hen,  und 

2,  gehörig  veruUentlieht  sein. 

Hierzu  tritt  dann  als  dritte  aus  Satz  3  diese» 
Alinea  an  entnehmende  Voransaetenng,  dasa  8r- 
niässigungen  der  Tarife  nur  erlaubt  sind,  wenn  sie 
unter  gleichen  Bediri^ngen  Jedermann  in  glei<'hpr 
Weise  zugut«  kommen.  Denn  andererseits  wären 
Tarifermftssigungen  au  Chinsten  einaelnw  Absender 
zulässig,  falls  sie  an  Becht  boHlehen  und  gehöiig 
publicirt  sind. 

Nach  weichem  System  die  Tarife  zu  bil(l«o 
sind,  sowie  ob  staatliche  FeaMellnng  oder  Ge- 
nehmigung derselben  erforderlich  iai  nnd  der 
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PiiblHMtion  fonngeheu  mmn,  nt  im  lldurein» 

kommen  nicht  hestimtnt.  Alles  dies  ist  dem  Parti- 
(Milarrecht  der  EioKelütaatefi  tlherlHssmi  und  rifhtt't 
bicii  nach  deu  Goucessioneu,  blaluleu  und  Laiides- 
goMbgebaogen  der  eioztlnea  Bahneo.  FmI  Qberall 
hd>en  sich  die  Staaten  in  Ciesetzou  und  Con- 
cesxionen  die  KcstsloUung  der  Tarife,  ihrer  Ab- 
änderungen und  insbesondere  Eriuibuuguu  in  mehr 
od«r  w«D^r  ausgedehntem  Maaese  vorbehalten. 

Obligmtoriseh  sind  lur  sämmtiiche  Vertrags- 
Ktaaten  nur  folgende  zwei  VoraussjetAungen  :  i  He- 
treff  der  der  Berechauog  zu  Grunde  zu  legenden 
Tarife: 

1.  Die  Tarife  mflssen  /.u  Beobt  bestehende 
sein.  Diese  eigentlich  selbstverständliche  Voraiis- 
üpAznng  wurde  auf  Autrag  eineti  frauzösischen  Dele- 
girteu  angenommen,  oacbdem  sarBegrOudung  ange- 
führt worden  war,  daes  das  Erfordernm  der  ge- 
hörigen Veröffentlichung  (siebe  unten  diu  Vuraus- 
setzung  sub  2)  nicht  jronnge.  In  Krankn^ieh  •/,.  B. 
köuoe  es  rorliommeu,  das»  öffentlich  angeschlagene 
Tarife  Doeh  nicht  ron  der  Begierung  genehmigt 
und  also  noch  nicht  anwendbar  seien.  Deshalb 
werde  beantragt,  die  Wort«  ,zu  Hecht  bestehend" 
einzuschalten.  Es  ist  also  damit  der  Vorschrili 
Auedrook  gegeben,  dasa  —  abgesehen  von  der  ge- 
hörigen Veröffentlichung  —  die  zur  Anwendung 
zu  bringpntlon  Taiifu  iilleii  rt'L-htlichen  Voraus- 
setxuugen  det>  betreöboden  Suales  (in  Bezug  auf 
die  Bildung,  Form,  jE^Mrtellung,  Genehmigung  etc.) 
enlBprechen  mOeaen  und  die  Anwendung  von  Tarifen 
unrichtig  ist  und  die  im  Artikel  12,  Alinea  4,  bo- 
/.oichoeten  Folgen  nach  sich  zieht,  wenn  sie  nach 
Maassgabe  der  betreffenden  Landesgeselzgebung 
gegeuMlrtig  niebt  m  Beeht-  bestehen.  Ob  und 
welche  Voraussetzungen  hierzu  gehören,  ist  ledig- 
lich dem  Landesrechte  der  einzelnen  Vertrags- 
staateo  Qberlassen  uud  darnach  zu  entscheiden,  ob 
ein  Tarif  zu  Beeht  besteht,  finabesondere  wurde  im 
Schlussprotokoll,  Ziffer  III,  ausdrücklieb  anerluuint, 

dass  durch  das  Uebcroinkomraen  die  in  jedem 
Staate  in  Geltung  stehendeu  Bestimmuogoi)  Ober 
die  slastliehe  Genehmigung  der  Terife 
und  Transportbedingungen  nieht  bertthrt 
werden. 

2.  Die  Tarife  mQssen  gehörig  veröffentlicht 
sein.  Diese  Voraussetzung  ist  eine  den  Landes- 
reehlen  tut  aller  Vertngsataaten  eigene  und  — 

soweit  dies  etwa  nicht  der  -    durch  das 

Uebereinküiuuien  fiir  den  intern;it<nn,ilf^n  Trans- 
port zu  einer  einheitlichen  uud  allgeniciiioii  gu- 
mneht  Sie  gewihrt  die  allemige  Hflglichkeit,  das 


Prinoip  der  Niehlbegfinstjgung  eines  Absenders 

vor  dem  anderen  zur  Durchführung  zu  bringen, 
imieiii   diireli  tfcliöiiL'o  Veröffentlichung  der 

Tarife  Jeduiuiaiiu  iii  liic  Loge  versetzt  ist,  Coutrule 
Ober  die  gleiehmiasige  Anwwidung  der  Tarife'  sn 
Qben.  Das  Erforderniss  der  Publicität  der  zur  An- 
wendung kommenden  Tarife  ist  obligtitoriseh. 
Alle  Tarife,  sowohl  ueu  einzuführende,  wie  Aende- 
rungen,  Ermässigungen  oder  Brbfthnngen  bereits 
eingeführter  Tarife  s>ind  ^M))i(>rig,  d.  h.  naeh  den 
bestehenden  lande.sreclitlii-hen  Vorschriften,  aus- 
nahmslos öffentlich  bekauDt  zu  machen,  gleichviel, 
ob  und  in  weleher  "Weise  ihre  Feststellung  und 
(iensbmignng  erfolgt  isL  Die  Terifffentliehung  der 
den  internationalen  Verkehr  botrefTendcn  Tarife 
muss  auch  in  denjenigen  Staalen  erfolgen,  in 
welchen  bisher  eine  Verolleutlichung  vou  Tarifen 
nieht  vorgeselirieben  war. 

Ueber  die  Art  udd  Form  der  VeröffentUebang 
enthält  das  Uebereiukommen  nähere  Bentimraungen 
nicht.  Es  bestimmt  nur,  dass  die  Tarife  ^gehörig" 
SU  verOffentliofaeD  smd.  Soweit  hlerObM*  die  Oon- 
cessionen,  Statuten  oder  die  Landesgesetze  uud 
Verordnungen  der  einzelnen  Vertrag.s.staatori  He- 
>>timinuDgeD  nicht  enthalten,  wird  daher  nach  dem 

j  Zwecke  der  Vorsebrift  die  7erSffentlidittttg  so  vell- 
sttndig,  verständlich,  umfassend  und  dem  PubUkom 

I  2ii<^inglieb  und  offenkundig  erfolgen  mQsaen,  dass 

j  eine  Unkenntniss  der  Tarife  auf  Seite  der  Be- 
theiligtea  ohne  derui  eigene  Versohulduug  nicht 
anxanehmen  ist.  Dies  gilt  insbesondere  auch  ßlr 
diejenigen  Staaten,  beziehungsweise  Verwaltungen, 
in  welchen  bisher  die  VcrCin'entliohung  der  Tarife 
etwa  nicht  vorgeschriebea  war. 

Zur  «gehörigen  Verdffentliehung**  genOgt 
in  der  Begel  nicht  allein  der  Aushang  in  den  Ex- 
peditionslocalen  oder  die  AnkQndi^mg  in  einem 
Localblatte,  sonderu  es  ist  die  Anzeige  in  hierzu 
geeigneton,  in  dem  betretTenden  Yerkehrsgebiete 
verbreitetou  Zeitungen,  welche  gewöhnlich  von  der 
betr-  Übnden  Verwaltung  ein-  für  allemal  benutzt 
werden,  erforderlieh.  Dsg^eo  reicht  es  in  BQek- 
sieht  auf  den  meist  erhebliehai  Ürnftiig  der  Tarif* 
tsbellen  and  ihrer  Ab&ndemngen  aus,  dass  nur 
dio  That?;tche  der  Tlorausgabo,  der  Erhöhung  oder 
Erniedrigung  de^  Tarifes  im  Allgemeinen  Offen I lieh 
bekannt  gemacht  und  zugleich  diejenige  Stelle  be- 
seidinet  wird,  we  der  neue,  bssiehunpweise  attge- 
änderte  Tarif  in  extenso  eingesehen,  beiiehungB' 
wmse  erworben  werden  kann. 

Die  Art  der  l'ubiicatiou  ist  übrigens  zumeist 

I  dureh  Geseto  oder  laoh  YerofdouDgen  und  Tor«' 

<0* 
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fiehrifteo  der  faetrelfeDdeD  An&iehtsbehörden  geregvlt  i 

worden.  j 

Ks  etitsl«bt  die  Frage,  welche  Kolgen  eine 
ttoterUssen«  oder  aioht  gehörig  bewirkte 
Publication  der  Tarife  und  deren  Abünderungeo 
nach  sieb  zieht?  Was  den  Staat  anlann^t,  so  wird 
dieser  die  ihm  gesetzlich  oder  concesslousmässig 
etwa  suitehenden  Straf-  nod  ZwMigsiiiittel  tor  An- 
wendung bringen  kOauen.  Der  Absender  ist  naoh 
allgemeioeu  RefliUregelu,  ih  or  sieh  dio  nereclinung 
der  Fracht  nur  nach  den  gehörig  publicirlen 
OMfen  gefalleo  zu  lassen  braucht,  an  die  nicht 
oder  nicht  gebfttig  ptdriieürten  Terife  nicht  gebunden, 
sundern  kann  die  Berechnung  rjuch  den  bisherigen 
Tarifen  verlangten  und  einen  etwaigen  höheren  Be- 
trag des  u«>ucu  iarifes  ablehnen,  beziehungsweise 
bereits  ni  viel  Beeahltee  xorOckfonleni.  Tarife 
und  Tari Änderungen  milasen  gehörig  publicirt 
werden,  um  fiir  das  Publikum  Giltigkeit  zu  haben, 
da  dasselbe  hierauf  seine  kaufaiänniBcheo  Berech- 
nungen grOndei  AnderenlUb  eind  FraebtsudiUlge, 
welche  auf  Grund  niclit  gehörig  publicirter  Tarife 
erhoben  sind.  zurQok7,uzahlen. 

Aus  der  Verpflichtung  der  Eisenbahn,  die 
Tarife  „gehörig',  d.  h.  ordnungsgemäss,  voll- 
etftndjg  und  richtig  au  puUieiren,  folgt  auch  ihre 
VerHUtwortlichkeit  für  Druekfchlor  und 
sonstig:«}  H ti  ri i-htigk eittui  in  den  publicirten  ' 
Tarifen.  \S  eungleich  Artikel  11  die  publicirten 
Tkrife  ate  flu*  die  Fraehtberechnung  maaeogebend 
hinstellt,  ao  i»t  hierbei  doch  vorausgesetzt,  dass 
diese  den  behördlich  etc.  festgestellten  und 
geuehiuigten  genau  entsprechen,  und  dass 
mithin  der  beiderseitige  Oontraetswille  auf  die 
Anwendung  der  festgestellten  und  dementsprechend 
pul.iicirtpn  Tarifo  ■fcrichUit  war.  Ihiraiüs  folfrt 
einerseits,  dass,  wenn  die  Fracht  infolge  von 
Dmekfthleni  ete.  sii  hoch  berechnet  war,  ik 
•Bieenbabn  das  zuviel  Getahlte  zurückz-ihlea  muta. 
Andererseits  ist  sie  zwar  bereditigt,  das  aus 
gleichem  Anlass  /u  wenig  Krtiobone  nachzu- 
fordern. Doch  kann  in  diesem  letzteren  Fülle  dem 
Zahlungepllichtigca  das  Recht  nicht  vereagt 
werden,  den  ihm  durch  die  irrige  Publication  ent- 
standenen Schaden  compensando  gegen  die  £iseo> 
bahn  gellend  zu  niuchen. 

Der  Abeender  kann  die  Eiaeabiha  aber  avch 
flkr  den  ihm  mittelbar  entatnadenen  8i  jaden  rer- 
antworttich  machen,  wenn  er  ■/.  H.  nach'/uwoisen 
vermag,  dass  er  durch  die  vorschnttswidrige  Publi- 
cation höherer  Tkriftltxe»  wahrend  Conenrrenten 
Kvnde  von  dem  aeitveilvea  Fortbestehea  elnei 


Theiles  der  bisherigen  niedrigeren  Tarifsätze  er 
langt  hatten,  hinsichtlich  seines  (tcKiiäft^tifUieh-^^ 
iu  Soliadeu  geratheo  sei,  da  den  Eisenbahn  Ver- 
waltungen die  Verbm^idiltelt  obliegt,  die  maaia- 
gebenden  Tarife  —  und  zwar  ohne  dureh  dahei 
genijichte  unrichtige  Angal»en  irre  zu  leiten  — 
rechtzeitig  und  vollsiaiulig  zu  publiciren 
Auch  kann  nicht  besweifelt  werden,  dass  die  ui 
Hede  stellende  culpa  nach  den  Gntndsttmn  Ober 
die  Verletzung  obligatorischer  Pflichten  vertreten 
werden  rmi^s.  zu  welchen  letzteren  auch  diejenigen 
gehureu,  welche  unmittelbar  aus  den  Cies^ien 
entepringen. 

Dagegen  wird  die  Bahn  ibrerseit.s.  wenn  der 
neue  Tarif  niedrigere  SAtze  enthält  als  der  alt^. 
nicht  auf  den  Grund  hin,  dass  ersterer  aieht  ge- 
hörig etc.  publidrt  worden  sei,  Nachforderuagae 
erheben  können,  da  sie  aus  oigetiem  Verschuldeo 
Vortheile  für  sieh  nicht  herleiten  darf.  Als  ni«Lt 
gehörig  publicirt  gilt  der  neue  Tarif  nicht  biofe 
dann,  wenn  er  nicht  in  die  hier  an  bestinnoMadai 
Zeitungen  etc.  aufgenommen  worden  ist,  sondcra 
;iu(  Ii,  wenn  er  nach  den  he.^tehenden  Bestimmtui^pc 
nicht  rechtzeitig  oder  nicht  mit  der  erforderlichen 
Staats-  etc.  Genehmigung  publicirt  worden 
Aua  der  oicM  gehörig  oder  nicht  erfolgten  PoUi- 
eation  eines  Tarifes  oder  einer  Tiirifabänderueg 
tlarf  aber  der  Absender,  beziehungsweise  En- 
plängor,  nicht  etwa  den  Einwand  herleiten,  er 
snr  Fraditnahloag  Obeihaopt  nicht  verplliehtst. 
weil  eine  Vereinbarung  Ober  den  Frachtprei> 
zwischen  ihm  und  der  Bahn  nicht  vorliege.  Me!- 
mehr  gilt  als  dann  präsumtiv  der  bisherige,  nie 
pnbltdrte  Tsrif.  Eanddt  es  sidi  aber  am  eiasa 
gans  aeoeti  Tarif  (z.  U.  für  eine  neue  Strecke,  Ar 
eine  neuere  Art  von  GQtern  etc.),  so  ist  allerdinj^. 
die  Bahn  mangels  gehöriger  PubUeatiuD  mcsta 
befugt,  diesen  ohaewäten  zur  Aaimdang  n 
bringen,  keineswegs  aber  fUlt  ihre  Frachtforderaaf 
ganz  fort,  sondern  sie  muss  deren  Angemessenbeil 
speeiell  erweisen  (was  ihr  bei  rite  publicirteu 
Tarife  nicht  obliegt).  Im  Uebrigen  gelten  lUr  di< 
Folgen  nicht  gehöriger  Pnblieation  in  erster  Bsih« 
die  bestehenden  S{>ecialbestimraungen  der  ein- 
zelnen Landesgesetae,  Speoiairegiements,  Gonees- 
Bienen  etc. 

Die  unprQoglich  im  Schweiler  Eatwarfe  vsi^ 

geschlagene,  aus  §  52,  Alinea  1  des  deutsch«!) 
und  ö,sterreichiscli-ungari,Hehe«  BetriebsrepleniecU 
enuioinmeue  Vorschrift,  dass  die  Fracht  nach  des 
aus  dea  pnblicirtsa  TariliNi  der  eiaaelaeo  Bahn«, 
beiiehaagsweise  TerhiBde,  tnsammeniafaasen> 
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den  Be4rig«D  au  iMreeho««  ist«  ist  in  d«a  Ar- 
tikel 1,  Afintri  11  des  Uehereinkoinmens  nicht 
aiitgennnitncii  wofittD,  GH  hl  vielmehr  ganst  iJlg«- 
mein  gesagt: 

Die.  Bereebnang  der  VtwAA  erfolgt  naeb  Ha«w> 

gäbe  der  zu  Keohl  beiitebeadeD,  gehörig  ver- 

öffeotliclili'n  Tarife, 
.weil  —  wiü  die  Motive  des  deuUcben  Kiilwurts 
MfifItiHreii  der  GruDdeets  uiuerkenneu  eei, 
daiw  in  du  Uebermiikomiiieii  keine  Heeehrinkang 
der  (;oiitrahirenderi  SUialen  odor  der  l'i  tlieiligton 
jiirihliscben  PerM>nen  hinsictitluli  ilnnr  volluii 
Freiheit,  ihre  Tarife  foätzusd&eu,  ttuigunuiDiuen 
werde". 

Ebenso  wurde  ein  in  der  eruteu  Conferent  — 
mXu  Alinea  2  —  angenommener  Zii^^kt/. : 

^Wenn  zwischen  der  Abgang»-  und  heKliiu- 
nattqgseletien  direete  Tarir«  beateben,  so  wird  in 
finnaagelung  gcgentheiliger  Verfügungen  des 
Absenders   im   Fraclithricf*?   die   Kracht  nach 
iiieseo  Tarifen  berechnet,  iiu  entgegeogeaetxleu 
Fall«  eelit  sieb  die  ÜMaaNBtfnwbl  ave  den 
Tarifen  der  eintelnen  Verbinde,  beslebungsweis« 
Balnn'n  "isammfiti" 
tu  der  zweiten  (Junicren/  gestrichen,  nachdem  im 
Oomnimenabericbte  darauf  hiugowicHen  worden 
war,  dasa  dieeer  Znmlx  nur  nnvellallndige  hti- 
stimniutijrr'ii  nhi  r  die  Ausführung  de«  im  Alinea  1 
»ufgeKleilten  lirundsützcs,  bctreflend  die  Berech- 
nung der  Frachten  und  die  Anwendung  der  Taiife, 
entbaite,  ferner  »i  allen  mtgliehen  OontroveraeD 
liber  die  Anwendung  der  Tarj£»  Aolass  biete,  und 
liass  es  sich  endlich   nur  um   eine  Frage  der 
Tarifaoweodung  handle,  wülireud       suwohl  im 
ilUgenieineo  angezeigt  enebeine.  TarifTnigen  von 
der  CSenveution  anszuvchliessen,  al»  auch  im  ge- 
<reb«>nen  Fullo  kf^iiu^  Nntliweadigkeit  vorliege,  i» 
dieselhcii  naher  einzutreteo. 

Auü  gieicben  Gründen  wurde  eio  ebenfalls  in 
der  eraten  Confereot  als  Alinea  4  beacblosBener 
Zusatz; 

„die  Eisenbahnen  sind  verpflichtet,  die  Kracht 
auf  den  Frachtbriefen  soweit  auzu»etzen,  als 
ihnen  dieielbe  naeb  ihren  internen  und  direoten 
Tarifen  bekannt  ist" 
in   der  zweiten  Konferenz  als  uunöth^  and  zu 
L  nklariieiten  fllhread  abgelehnt. 

Dia  •Berechnung  der  Pracht'*  nach  den 
15f.siitiHiiungen  der  Tarife  liegt  der  Kogel  nach 
der  (iüterexjiedition  ob,  nafhdom  der  Absender 
mit  den  tm  Artikel  6  vorgeschriebeneu  Angaben 
den  Fraebtlirief  aasgerallt  bat  und  deren  Prhfuug 


(Inball,  Oewieht  ete.,  Artikel  7)  dureb  die  Gftter- 

expedition  erfolgt  ist.  Sie  bedient  sich  xur  Be- 
rechnung der  auf  dci  Hüi  kseile  de«  Frachtbiiof- 
formulars  befindlichen  Note,  wobei  zuerat  die 
au^flgebene  Nachnahme  in  die  Note  tu  Ober- 
tragen  und  die  Provision  dufQr  aunuwerfen,  dem- 
iiii(list  die  eigentliche  Fracht  irnter  Angabe  des 
I^inheiUfraehtiHit»»  Dir  100  kilogramni  nebst  den 
ZaMhllgen  Ar  Interoeaedeelaratioo  m  berechnen, 
und  Kuletat  die  etwa  sur  Srbebung  kommenden 
Nebengebfthrf II  auszuwerfen  sind. 

Die  fiütcrexpediiinii  ist  verpflichtet,  dafiir  zu 
sorgen,  da«s  die  iVote  de«  Frachtbriefes  sowohl 
die  bei  der  Frankining  erhobenen,  ale  aueb  die 
siinimtiichen  vom  Empfänger  einzuzieliendeii  Be- 
trüge deutlich  und  vollständig  nachweist;  die 
Fruchten  sind  in  dein  Frachtbriefe  genau  auszu- 
werfen, damit  dem  Empfilnger  nicht  die  Möglich- 
keit entzogen  wird,  «ne  Prüfung  der  in  Anaati 
gebrachten  Frachten  vorzunehmen. 

Die  Annahiue  bchwab's: dass  welche  der 
veraehiedenen,  (Ihr  die  Abfertigung  ein«i  inter* 
nutlonalen  Transporte«  möglichen  Tarife  im  eon- 
eroten  Kalle  uiir.uwfridcn  .seien,  dem  Kiiii.  ssrii  des 
Aliseudcrs,  dur  die  Tarife  im  Fraclitt>rieiu  vor- 
schreiben kdnne  (Iii  «.  Art.  6),  eventuell  der  Bahn 
Qberhsson  bleibe,  int  unrichtig.  Aua  Artikel  tf, 
Vit.  .  .  \'<\]<^{  nur.  das-s  der  Absender  das  Verlangen 
nach  der  Anwendung  von  Specialtarifpii  (Artikel  14, 
Hb)  im  Fruchtbriefe  zum  Ausdruck  zu  bringen  hat. 
Die  Wahl  der  IWife  aelbat  aber  liegt  lediglieh  der 
Eisenbahn  ob.  Es  ist  richtig,  dass  hierauf  die 
Wahl  des  Traii.spurtweges  von  EinHuss  ist,  berie- 
liuDgsweise  «ein  kann.  Aber,  abgesehen  davon, 
dass  die  Wahl  der  Boute  unter  den  im  Artikel  6, 
lit.  f,  bezeichneten  V()raus.setzungen  der  Eisenbahn 
zusteht,  b|e)t»t  e.s  doch  Sache  der  Eiseiiluilin,  die 
dur  gewählten  tiuute  entsprechenden  Tarife  — 
nach  Maasagabe  der  QosliUU,  Quantiiit  elc. 
des  (iui(s  und  den  aonatigen  daför  maaaageben- 
den  Voraussetzungen  —  zur  Anwendung  zu 
bringen  und  sie  ist  nicht  nur  (tir  grobes  Ver- 
schulden, sondon  Oberhaupt  (Dr  die  richtige  An- 
wendung der  Tarife  und  die  Fraebibereehnung 
vcrantwortlieb. 

k 

I>fr  zweite  vS,»t/.  des  Alinea  1  erklärt  in 
Heiterer  Ausführung  des  l'riucips  der  Nivhtbe- 
gü listigling  eines  Absenders  fojr  dem  anderen,  und 

„Dm  intornatiüDiiI*-  fotiuitiiikouitneu  fllMT  d«i  ISiita* 
t^abufrauLtvcrkeiir."  Leipzig  1891.  &  139. 
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im  ^ag^n  Aasohiiu«  an  den  eisten  Sab  jedes 

Frivatüberoinkommen  für  verboten  und 
nichtig,  welches  einem  oder  rnohrcren  Ab- 
sendern eine  i*reit>ermäs»iguug  gegeuüber 
den  Tarifen  gewähren  soll.  Dieser  Sab  ist  — 
wie  snch  in  den  Berathungon  .  horvorgeboben 
WMrdo  eine  selbstverstäudHche  Oonseqiien/.  des 
ersten  iSut^c»,  wurde  aber  'lat  BeüeitiguDg  jeden 
Zweifels binzugelugt.  Dntor  „Pi-ivuiatiereinlconiinen" 
ist  jede  vertrsgsmassige  Vereinbarung  oder  Ab- 
rede zwischen  einer,  beziehungHweise  mehreren 
Eisenbahnen  (Verbüudeu,  Vereinen)  mit  eiu/.ehien 
Absendern  zu  verstehen,  iui  Gegensatz  zu  den  ge- 
hi^rig  veroffen tliohten*  zu  Iteoht  bestehenden 
Tarifen,  welche  im  ersten  Sutz  als  Grundhige  der 
Fracbtberechnung  bezeichnet  worden  sind.  Soweit 
also  die  i'reibermiuisigung  auf  Gesetz,  offen t- 
lieher  Verordnung  ete.  beruht  (z.  B.  su  Gvnsten 
der  Militürverwaltung,  der  Fostverw»ltnng.  Iiei 
HuDgorsnolh  etc.),  findet  die  vorliegende  Bealim- 
iDUog  keine  Anwendung. 

Jedes  derartige  Privatflbereinkonimen,  also 
ausnahmslos  und  gleichviel,  von  wem  es  veroiiibarl 
ist.  iib  e.s  oinen  odor  niflirfre  Absendi-r  licfiifH. 
von  8Laab>-  oder  Frivatbuhuen  abgeschlossen  wird, 
ist  verboten  md  niehtig«  wenn  dadnreb 
eiiietn  oder  mehreren  Absendmi  eine  Prets- 
cnnässi<>;ung  gegenttber  den  Tarifen  gewübrt 
werden  soll. 
„Gegenüber  den  Tarileu'  bedeutet  hier 
gegenüber  den  cu  Recht  bestehenden,  gehörig  ver- 
OffontlichtPii  'l'arifen  des  ersten  Satzes.  Wemi  eine 
Vergleichuug  der  durch  Frivatübereinkommori  ver- 
einbarten Frachtpreise  luit  den  vurüll'untlichleu 
Tarifen  eine  Preisermüssigung  crgiebt.  so  sind 
erstere  verboten  und  nichtig.  Daraus  ti.I;:t  c  ron- 
tnirio.  Preisorhöhungort  im  Wege  der  Frivat- 
abrede  statthail  sind.  £s  ist  hiernach  im  inter- 
nationalen Verkehre  jede  von  der  WillkQr  der 
EisenbahnverwaltuDgen  abhilngige  versohiedene 
Behandlung  der  In(«rcsseu(on  ntisgeschlosseu ;  es 
soll  unter  gleichen  Voraussetzungen  ein  Jeder 
gleich  behandelt,  oiebt  aber  sollen  einzelne  Ab- 
sender naeh  GutdOnken  der  fiisenbabnverwsltungen 
gegen  Andere  auf  privatem  Wege,  begünstigt 
werden. 

Unter  „Freisermässigung'  iat  hiernach 
nicht  bloss  dem  Wortlaute  naeh  die  lahtenmltesige 

Ilerab.sctzung  der  veröffentlichten  Frsehtprelse 
(Tarife)  zu  vorstehen,  sondern  jede,  sei  es  un- 
mittelbare, sei  es  auch  nur  uiillelbaro  Ver- 
gQiistiguDg  eines  oder  mehrerer  Absender  vor  den 


Anderen  in  Beireff  der  Transpertbedingiingen,  i.  b. 

die  (iewiihrung  von  sogenannten  „Kefactieo"  is 
jeder  Form  und  iintfr  jfdwcilcr  I5»/i'ichnung 
Dahin  gehört  i.  Ii.  auch  diu  veriraganiaiMig«  Ver- 
gütung, welche  einxelnen  Spediteoren  oder  gri»ssene 
Vorsendern  überhaupt  oder  Air  gewisse  QoantitiUec 
zur  HcfiM ih^ridi^  -.Mifgogebenen  <!ut«s  gewährt  '.^ 
die  Gewährung  von  freier  Fahrt  aa  Spedit4c)«ix>. 
grössere  Versender  nnd  §eitvt  Personal  aar  6e- 
nikt^ung  der  PersonenzOge,  Vereinbarung  Qb«r  die 
Vorinif'lhtmg  von  [.agerräumen  oder  Lagerplätzeo. 
in  welcher  die  Höhe  di»r  Miethe  von  dem  lloi- 
fange  der  von  dem  Miether  der  Huhu  xugetübrten 
Trsnsporte  abh&ngig  gemacht  ist.  Dean  in  allso 
diesen  Mani{iulatiouen  liegt  eine  private  Ver- 
günstigung Einzelner  pegenüber  der  Gesammtbeii 

Unter  „Absondern"  üiud  alle  Absender  at»- 
nahmsloa  ta  verstehen.  Sendungen  fbr  Privat- 
rechnung  dürfen  daher  nicht  ungünstiger  be- 
handelt worden  als  fiscal i.sclio  Sendungen, 
ziehuogsweise  Sendungen  anderer  flscalif^chtx 
Stationen.  Es  wArde  daher  auch  unnlaMsig  seis. 
wenn  lur  Dienstgottransporte  einer  fiscalisebes 
Halm  .sfiteiis  einer  anderen  nicht  fiscaliscbt>ii 
wenn  auch  unter  StaateverwalUing  stehenden  Babs, 
besondere  Vraehtnaebllsse  angeboten  werde«. 
Nicht  allgemein  publicirte  TarifermA«- 
s i  ^Mi  II  <i:  (•  n  odor  son.stifrt'  Transportvergünstigungen  m 
(iiniüten  einzelner  Absender,  müh  der  Mith 
tarverwaltuug  sind  unzulässig. 

Jedes  derartige  Privatttbereinkommen  ist  ,ver< 
boten  und  nichtig."  Das  Wort  „verboten"'  üi 
öffentlichrechtlich  und  weist  darauf  hin,  da^^ 
das  Uebereinkoraueo  im  Aufsicbtswego  zu  rdgik 
und  XU  beseitigen  ist.  Des  Wort  .nichtig'  da- 
gegen trifft  die  pri valrechtliche  Seite.  Inderu 
das  Uebcreiukommen  Tfir  iiit  hfi^;  erklärt  wird,  sin-l 
auch  alle  auf  Grund  desselben  cingeganguoen  eti- 
seinen  FrachlgesehAfte  in  Hinsicht  auf  die  anstitt- 
hafte  Freisvereinbarung  nichtig,  d.  b.  rechllirh 
wirkungslos,  iirni  krninon  insoweit  von  beiden  Theil^n 
angefochten,  beziehungsweise  es  kann  demungeachui 
die  Fracbiberecbuuug  nach  den  vi  Recht  besteh««- 
den,  gehörig  veröffeotliditen  Tkrifan  (Gkta  1}  «er- 
langt werden.  Auch  die  Frage,  ob  ein  dritter  In- 
teressent aus-  der  ungleichmftssigon  Behandianf 
Schadeusersaizansprüche  gegen  die  boLreffeode  it- 
widerhaaddnde  Sisenhahnvnrwaltnng  berieten  ksan. 
ist  hiemaeh  an  bejahen. 

f. 

Der  dritte  Salz  des  Aliueal  hebt  im  Ansciiiii»» 
an  den  ersten  Sali  und  im  Oegensats  zu  der  V«^ 
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botBlMfllfiiiimaiif  4«!  >»«ttMi  SatN»  no«biiiali  «n- 

dracklicb  das  Prineip  der  Ki«htbegflnstignn^ 

eines  Absenden;  vor  dfin  Anderen  in  Bezug  auf 
Tarifermässigungeo  hervor.  „Obscbon"  —  bemerkt 
der  Bericht  der  ersten  CommissioD  in  der 
zweitsQ  Oonferam  —  .ns  den  beiden  entm  Sitaen 
de«;  Alinea  1  dieses  Artikels  bereits  deutlieh  her- 
vorsteht, dasR  dadurch  Proisermässigungen  an  sich 
iiiclit  ausgeschlossen  sein  sollen,  welche  gehörig 
verflffentiieht  und  unter  den  gleichen  Bedingungen 
Jedem  zugil^uglich  sind,  hat  die  ComtnisKion  doch, 
niM  iVdes  Missverständni^s  in  dicsfr  Hinsicht  aiis- 
ziisc.hiiesseo,  geglaubt,  die  Uinzulüguug  de^  dritie» 
SatMs  TorMhlageD  m  sollen."  Tttrifermfissigungen 
im  Veigleieh  mit  den  allgemeraen  (irundtarifen  — 
sind  an  pich  nicht  verboten,  aber  sie  dürfen  nicht 
auf  PrivatQbereinkommen  zu  (iunsten  einzelner  Ab- 
eender  beruhen,  s^udero  mOsseu  gehörig  ver- 
örfenilieht  sein  und  nnter  Brfollung  der 
gleichpn  Ppdingiingen  in  gleicher  Weise 
Jedermaii ti  zu^jute  kommen.  Es  ist  also  an 
sich  ge^ttet,  dass  Itr  bestimmte  grössere  Quan- 
tittten  Mifgegebenen  Outes  ein  billigerer  Fmehi» 
-:dz  festgesetzt  wird,  als  ftlr  kleinere  Quantitäten, 
(lass  fOr  den  Export  gewisser  Artikel  iu  vorge- 
schriebener QualiUt  und  QuauUtüt  Exportbonifi- 
eationen  gewfthrt  werden,  daes  fllr  den  Transport 
nach  beatimmten  Orten  nnd  Gegenden  (Seehäfen, 
Festungen,  Kabrikstüdten.  Provinzfn  cfc.  i  (»osoiKifre 
Fraebtermäsfiigungen  zngebiliigt  werden,  aber  Htüts 
nnr  nnter  swei  Voranssetxnngen: 

1.  daan  die  Snnassigungen  gehörig  veröffentlicht 
lind, 

2.  data  sie  unter  der  ErHlllung  der  gleieben  Be- 
dingnrift'i'  Jedermann  in  gleicher  Weise  zn- 

gutc  koiiiHtün. 

Die  erste  Voraussetzung  der  „gelmrigeu  Ver- 
Offentliebnng"  iat  ans  Sats  1  wiederholt,  nnd 
SWar  unvollständig  wi^deHioIt,  denn  «I  ist  hin- 
zuzudenken, dass  die  Taritermitösigujngen  auch  zu 
Recht  bestehen  mässen  (d.  h.  nach  MaasRgabe 
des  Landeenefata  der  stastliohen  Genebnigung 
bedOrfen. 

Die  zweito  Vuriiussetiaog  spricht  au^:,  dass  die 
gehörige  TeröfTontlicbung  und  die  KechUbeständig- 
iceit  aiieio  nicht  genügen,  soodern  hierzu  noch  die 
gleiebmftssige  Anwendang  anT  Jedermann 
bimutreten  muss.  Eine  Tarifermilssigung.  welche 
'/war  gehörig  scrrilTtMidi^'Iil  ist  iifid  ;iiich  dein  bc- 
steheiMleu  Hechte  entspricht,  würde  doch  im  inter- 
nationalen Veikebre  verboten  nnd  niebtig  sein, 


wenn  nie  nieht  nnter  gleidiett  fiediagungen  und  in 
gleteber  Welse  auf  Jedermann  Anwendaqg  Ande, 

sondern  nur  einzelnen  Ahsendorn  zugute  täm«. 
Jeder,  der  in  Hinsiehi  auf  die  vorgeselirieliene 
(juantit&t  und  Qualität,  Zelt  und  Ort  der  Aufgabe, 
T^naportriehtung  (Beute),  Verpackung  ete.  die 
Kodingungen  des  ermftssigten  Tarifes  erHllIt,  muss 
zur  gleichen  Tarifermässigung  vorstattet  werden; 
es  darf  iu  keiner  Hinsicht  einem  oder  einigen  Ab- 
sendern ein  Vor7.ug,  eine  vortheilbaftere,  leiebter 
zu  erfüllende  Bedingimg  eingeräumt,  es  dOrfen 
nicht  f'inzelne  Absender  allein  zu  der  Tarifernulsst- 
gung  überhaupt  oder  doch  unter  gänstigereu,  er- 
lelcbterten  Bedingungen  zugelaMen  werden.  Dass 
naeb  den  thutsiiehlichen  Umständen  der  eine  Ab- 
sender eliei  in  flcr  I>:igo  ist,  die  quantitativen  Be- 
dingungen zu  erltlilen,  z.  ß.  die  vorgescbriebene 
grosse  Quantität,  die  besondere  Qualität  sieb 
XU  besobaffen,  ala  der  Andere,  kommt  nieht  in 
Betracht.  Entscheidend  ist  nur,  dass  jedem  Ab- 
sender dieselben  Hedingiuii^en  ge^stellt  sind  und 
JedermaiMi  unter  EriViUung  der  vorgeschriebenen 
BedioguQgen  die  gleiche  VoTgQnsiiguog  in  Besag 
auf  den  Tarif  geniesst. 

Alinea  8 

dos  Artikels  11  enthält  zwei  für  die  F  raehtbe- 
rechoung  wichtige  (irundsätze,  dazu  bestimmt, 
das  Publikum  vor  willkürlichen  Erhöbungen  der 
Fraeht  seitens  der  Bisenbahnen  au  sebQtien.  Konnte 
auch  die  Eisenbahn  gemäss  Alinea  1  über  die  zu 
Recht  bestehenden,  gehörig  ven'ifTcntlichfen  Tarife 
bei  der  Einsetzung  der  eigentlichen  Frachtpreise 
nidit  hinausgeben,  so  wQrde  sie  doeb  in  der  Lige 
sein,  dureb  die  Ansetzung  von  Gebühren  für  be* 
sitndt're,  mit  dem  Transport  verknöpfte  Nebon- 
ieitituQgen  die  Frachtfordorung  willkürlich  zu 
erhoben,  wenn  niebt  das  Gesete  dagegen  Sebntz 
und  Besebrinkung  gewAbrte.  Aus  dieser  Erwägung 
sind  in  ITebereinstimmung  mit  §  52,  Alinea  1  des 
deutschen  und  österreichisch-ungarischen  Belriebs- 
reglements  in  den  Artikel  11  Alinea  2,  swei  Vor- 
sehrlften  anQpenomroen  worden,  wdebe  die  Be> 
fugniss  der  Eisenbahnen  zur  Heltendmaehung  noch 
anderer  Forderungen  neben  den  t«rifarischeu  Fracht- 
preisen positiv  einschränken. 

Die  Eisenbahnen  dOrfen  ausser  den  im  Tarife 
angegebenen  FVaditsAtien  (Alinea  1)  nnr 

1.  die  im  Tarife  angegebenen  YergDtungen  für 
besondere  im  Tarife  vorgesebaoe  Lei* 
stuugen, 

2.  baare  Auslagen  erheben. 
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DiB  Anqitflsb«  der  Bahn  ans  dem  Frachtg»-  j 
schlfke  köuen  daher  nach  Artikel  11  in  maxirao  | 
nur  ans  drei  Kategorien  bestehen:  1.  dnr  eigent-  { 
liehen  Fracht,  FraGhtvergQtung,  2.  <ler  Ver- 
gütung fflr  besondere  im   Tarife  Torge- 
sehene  Leistti n^nn  (Nebengeb Obren),  3.  baaren 
Auslagf  II,  wf'li  lipii  sicli  jpdoch  noch  die  Fracht- 
tueoltläge  ^Artiiiel  7,  Alinea  4)  aiisnhlieHseD. 

Ad  1  ist  also  die  Erhebung  von  VcrgOtungen 
fltr  beaondere  Lt^istungen  aller  Art  gestattet,  in- 
sofern dipselben  im  Tari ff  vorgesehen  sind, 
weil  hierin  die  (iaranlie  behördlicher  Frfifung  uu<l 
(jeuebaiiguug,  sowie  gleicbmässiger  Anwendung 
auf  alle  Betheiligten  liegt,  mitbin  jeder  WillkOr 
der  Verwallungfn  nnsreichcnd  vorfjehoupt.  ist.  Ks 
dürfen  dahf>r  :m-h  nicht  (JebUhren  fflr  iieistnngen 
(2.  B.  Tür  Äul-  und  Abladen  etc.)  erhoben  werden, 
die  thateieblieh  niobt  voigeoommen  worden  und. 
Nicht  im  Tarife  vorgesehene  Vergütungen  dOrfen  nicht 
erhoben,  dem  ungeachtet  erhobene  /iinickge- 
fordert  werdeD  (Artikel  12,  Alioea  4).  Die  Nebeu- 
gebahren  bedOrfen,  wie  die  FraehtBAtie  selbst,  der 
für  die  Tarife  vorgeschriebenen  gehörigen  Ver- 
öff6ntlichnn<];.  So  Ihh^'h  diesellie  hiebt  ordnun?«?- 
mässig  erfolgt  ist,  darf  eine  Vergütung  nicht  er- 
hoben werden. 

Die  Art  (ir-r  „liesonderen  rjeistiingen"  ist 
jo  iiiu'h  Lage  der  in  Hotracht  kommetidoti  conercfnn 
Verhältnisse  verschieden.  Die  gewdhnlicti  in  ileu 
Tarifen  vorge-sehenen  besonderen  Vergiltungen  (Ge- 
bllbren)  erstrecken  sieh  auf  Abetempelnng  der 
F'iaeljUiriefrorintiliire,  AnsfulhingsgebQhr.  Verkaufs- 
jirois  der  Foriniiliir«»,  Signiren  der  Colli,  Wü^c- 
geld,  Zühlgebühr,  Nachnahmoprovisiou  (vgl.  Artikel 
IS,  Alinea  2),  Kosten  der  Vorbereitung  des  Trans- 
ports, Aufliefemng,  Umexpeditioo,  Umludung,  Ab- 
holen der  Güter  von  der  iSehausunn:  dos  Absen- 
ders, Löseheolassea  aus  Schiileu,  Anbringen  au 
dio  Bebansang  des  Empfängers  oder  an  irgend 
einen  anderen  Ort.  /.  B.  nach  Pat'khüt'on,  Lager- 
häusern, Rp' i-i  :r  !  i;;  p  't  in  Schiffe  u.  s.  w., 
Wiederausladung  bei  zeitwei^er  Beförderungsver- 
IdttdaruDg,  Lagergelder,  Liegegelder,  Standgelder 
und  Wsgeastrafmiethe  (als  Entgelt  fbr  das  Lagern 
der  Güter  oder  die  Bontltzung  der  Wagen  über  dir 
reglementsmääsigo  Zeit),  Heugeld  (Vergütung  an 
Fracht  ftir  die  Theilstrecke),  Deckenmietbe,  Koll- 
gelder (Air  Abholung  und  Ueberbringnng),  Ent- 
schädignngfiirtddcr  für  IVberladimi^  der  WiujtMi. 
BeRchrtiiiirniif:  der  Fahrzeiitip  duroli  Anl-  und  Ab- 
laden oder  bei  Gelegenheit  iios.sfiben,  4iebiibreu 
(Ur  die  Belbrderang  der  anf  eigenen  fildem  lau- 


fenden Wagenkrabne,  Anf«  und  Abladegiabllbmi, 

Krahngeld,  GebQbren  für  dio  Besorgung  der  steaer 
liehen  Abfertiöimg  und  für  Desinfection.  Jedof'li  \-' 
die  Zahl  der  besonderen  Leistungen  dadurch  nicht 
erscbApfl  und  kann  nach  der  Bntwteirainng  «ad 
den  Bodrirfiiisspii  des  Verkehres  sich  vermehrci. 
Die  KostoH  für  Avisirung  der  Friiclitltri-^fp  jjehört« 
zu  den  Baarauaiagea,  k<ion6U  daher  auch  dana 
gefordert  werden,  wenn  «e  im  TariA  nidit  be- 
sonders vorgesehen  sind. 

Ad  2.  Dorfen  nur  haare  Auslagen  erhober 
u  erden,  und  zwar  diese,  auch  wenn  sie,  wi«  ei 
in  der  Natnr  der  Sache  liegt,  in  den  Tarifen 
nieht  vorgesehen  sind,  da  sieh  nidit  vwsa- 
sehen  lässt,  welcher  Art  und  welchen  rrufang«* 
die  nothwendii^  vs  t  rdeuden  Baarau^iageu  attiu  werden, 
tarifmiissige  NoriaaKsätze  sich  a\&o  dalilr  ftigl)«^ 
nieht  Inlden  lassen.  Der  Absender,  beiiehiragKveiw 
RmpHinger  hat  aber  dasjenige  voll  zu  ersetzen,  wt^ 
die  Eisenbahn  baar  verHUslatrt  h:it  mtd  rvu  in 
der  Kegel  nicht  ex  fund.  der  uogoUuruui  gvOi». 
sondern  gleiehfalls  auf  Grund  des  FraehCvertr^ei. 
Letzterer  liegt  hierbei  der  Beweis  der  wirklich« 
Veraiij:lapun«j.  sowie  di-r  V  1 1  !i 'a' i-nd  i^k ei  t ,  ^s^ltl- 
lichkeit  und  Angemessenheit  der  Auslagen  ab 

ünter  den  nolhwendig  oder  nOtdieh  ao^ 
wondelnn  Ansisgen  und  Kosten  zum  Zwecke  d«r 
Versendung:  k'^ntien  nur  solehe  verstanden  wt-rd-r 
welche  durch  die  übliche  Art  der  Versendung  tutJ 
das  übliche  Maa.sä  der  bieflir  erforderiieben  Auf- 
wendungen ihre  Beebtfertignng  finden.  Ba  handelt 
sich  dabei  um  die  Bestreitung  der  Kosten  und  Ans- 
!a*ren  für  die  Transporthandinngen.  Die  Kosten 
und  Auslagen  müssen  objectiv  aus  diesen  bervor- 
geheo,  respedire  in  denselben  ihnm  reehtmas^ 
Grund  haben.  Das  bloss  factiscbe  Hervortraten  tos 
Ansprüchen,  welche  sich  der  Ausfllhning  oder 
Fortführung  des  Transports  bindernd  entgegenstelko. 
genügt  niehi 

Während  jede  Aufzählung  der  „besonderen 
Leistungen"  vermieden  ist,  sind  im  Alinea  2  ei:- 
Anzahl  der  gewöhnlichen  baaren  Auslagen  der 
Eisenbahnen  angefahrt,  jedoch,  wie  das  Wort  Jit- 
besondere"  andeutet,  nur  cur  EmnplifieinaK 
und  ohne  diimit  den  Kreis  dieser  Aaslagen  irgend- 
wie zu  begrenzen.  Es  sind  dies  „Aus-,  Ein-  oai 
Durcbgangsabgaben,  Kosten  Itkr  Ueberftlbrung,  Aim- 
lagen  für  Reparaturen  an  den  Gfitem,  wdebe 
in  Folge  ihrer  eigenen  äusseren  oder  inneren  H»- 
schaffenheit  zu  ihrer  Erhaltung  nothwendig  werden 
desgleichen  gehören  aber  auch  hierher  die  Aat- 
lagen  AU:  andere  infolge  der  BendtniBwheit  du 


üigiiizuü  by  Google 


4SI 


(iutes  oder  li  'lierer  Gewalt  tiotitweudig  gewordene 
Erhaltuogskoäteu,  z.  6.  Urostecheu,  UmKchQUen 
f«neht  oder  beiw  gewordenen  Getrddes,  Vergraben 
KarlofTeln,  Roben)  gegen  Frost,  Umpnoken»  Un> 
fiillon  gegen  Ofthrung  etc.,  ferner  Aunbcssem  mangel- 
bnüei  Verpackung,  VersieberungsgebQliren,  stati- 
stieehe  Gebühren,  Derinreetionekeeten,  «nf  das  Gut 
geleistete  Vortdiltoe  and  Nachnahmen,  Koeten  der 
AnsHlhnnif;  dtT  im  Artikpl  If».  Alinpn  1,  vorge- 
seheiieu  Dachträgliciion  VerfQgUDgen  des  Absenders 
(siehe  Artikel  15,  Alinea  8).  Nicht  aber  können 
die  Bisenludinen  die  gewühnlkhen  GonBervirnngs- 
koslen  des  Gutes  erRlattet  vfrlangon,  welcüe  nicht 
durch  die  besondere  Beschaffenheit  etc.  flf*s  fiiite-s 
bedingt  sind,  z.  ß.  Bewachung,  Begleitung  der 
Güter,  Befestigung  durch  Holser,  Slridte,  Stroh- 
seile gegen  die  rüttelnden  Bewegungen  derWi^n  etc. 

Zu  erstatten  sind  dagegen  die  Kosten  der 

Avisiriing.  Das  Verlai)i:»'ii  der  Riscnbahnrer- 
Wallungen,  die  durch  die  Avi>iriino;  rtor  einfl^ehendon 
üüter  ihnen  erwacbticndcn  KaarauMluguii,  d.  i.  bei 
ATisirnng  dareh  die  Post  das  Porto,  dareb  Tele- 
»irr&inme  die  Telegraphengebnhr.  durch  Boten  das 
Botenlohn,  erstattet  zu  erhalten,  steht  mit  dm  K«^- 
stimroungen  des  ArtikeU  11,  Alinea  2,  nicht  im 
Widen^prucb.  Selbstvenit&ndtieh  kann  dieses  Ver- 
langen aber  in  denjenigen  Füllen  nicht  gestellt 
werdpn.  in  deiirii  die  AdreHsaten  die  Avis;biicf»« 
bei  der  4iü(erexpeditiou  selbst  oder  durch  Dritte 
In  Rropraug  nehmen.  Aneh  ist  Oberall  dann,  wenn 
für  eincelne  Slationsorte  ein  Durcbschuittsbetrag 
nn  haaren  Auslagen  frir  jpih  Avisbrit^fbestcllung 
erhoben  wird,  <ler  bezQglicbe  Betrag  in  den  Tarif 
aufzunehmen. 

Ferner  sind  Zoll-  und  Sleuergefälle  zu  er- 
sotien,  welche  die  Bahn  vonwbriflsmüssig  verlegt 
bat.  Selbst  wenn  an  dem  Frachtbriefe  derartige 
Auslagen  nicht  vermerkt  sind  und  das  Out  an  den 
Enipfunger  ohne  deren  Erstattung  ausgeliefert  ist, 
ist  dieser  zar  Nachzahlung  verpflichtet  und  kann 
sieh  nicht  nk  dem  Binwande  sebotnen,  ea  sei  auf 
dem  Frachthriefd  diese  Auslage  nicht  notirt  gewesen, 
er  habe  darnach  heim  Weit<»rverkanfo  dos  Gtifos 
den  Preis  niedriger  gestellt  etc.  Denn  durch  die 
Bengnabme  des  Frachtbriefes  a«f  das  Ueberein- 
komroen  (Artikel  II)  ist  i  ur  Erstattung  aller 
Baaranslagcn  verpflichtet,  auch  wenn  sie  sich  nicht 
aus  dem  Frachtbrief  direct  ergeben,  und  überdies 
sind  Zoll-  und  Steuergefälle  gesetzlich  voige» 
achri^MM  Zahlungen,  deren  Terkgong  dem  Bm- 
pOnger  «i  sieh  bekennt  nein  muas. 
I?. 


Alinea  3 

des  Artikels  11  schreibt  in  Bezug  auf  die  im 
AUnea  2  bezeichneten  haaren  Auslagen,  welche 
ausser  den  im  Tarife  nngegelwnen  FrachCsülsen 

und  VergQtniigen  ftlr  besondere  im  Tarife  vorsrn- 
sehene  Leistungen  erhoben  werden  dQrfen,  dreierlei 
vor:  Diese  Auslagen  sind 
1.  gehörig  fesdnstellen, 

8.  in  dem  Fraehtbriefe  ersichüieb  zu  machen, 
und 

3.  dem  Frachtbriefe  sind  die  BeweisatOeke 

darüber  beizngeben 

Da  diese  haaren  Auslagen  der  Natur  der  Sache 
nach  nicht  in  die  Tarife  aufgenommen  werden 

kj)nnen  und  daher  der  beht^rdlicheu  Prüfung  und 
Fe.slstolIutifT  entfjehreiJ.  so  lieiinrtle  f»s  anderer 
Maa.s$nahmen  zum  Schutze  des  l'ubiikums  gegen 
wiilkOriiohe  Anrechnung  derartiger  Auslagen. 
Sotehft  Sehtttcvonehriflen  enthilt  Alinea  S). 

1.  Zuuilchst  sind  die  haaren  Auslagen  „gehörig 
festzustellen."  Es  bedarf  also  dr>s  ordinings- 
massigen  Nachweises  ihrer  Noth wendigkeit,  Nütz- 
lichkeit und  Angemessenheit,  sowie  des  zlfler- 
raüssigen  rinfanjxes  der  Auslagen.  Ks  genTigt  nicht, 
in  die  Frachtnote  einen  beliebigen  B -trag  als 
baare  Auslage  einzusetzen,  souderu  die  bezQgliche 
Liquidation  muss  materiell  und  formell  gohßrig 
begründet  sein;  e.s  ist  anzugeben  und  nachzuweisen, 
dass  und  wie  sie  entstauden  und  nothwendig  ge- 
worden ist  und  ds.ss  sie  gerade  in  der  liquidirleu 
Htihe  aufgewendet  werden  rausste.  In  erster  Beihe 
gelten  lür  die  Art  der  „gehörigen  Pestelinng"  die 
landesgesetzlichen  Bestimmungen  und  Usancen 
(vfrl.  auch  Artikel  25  dos  Uebereiiikoniniens'). 

2.  Sodann  sind  diese  haaren  Auslagen  im 
Fraehtbriefe  erstehtUoli  zu  machen.  Sie 

dürfen  nicht  dem  Frachtbetrage  untersehiedsinn 
zugerechnet,  auch  nicht  in  einer  besonderen  Note 
ausserhalb  des  Frachtbriefes  erfordert  werden, 
sondern  sie  sind  im  Frachtbriefe  selbst  —  be- 
ziehangswelse  in  der  raf  diesem  beflndlieben 
Prachtnole  —  als  haare  Ansli\ge  zu  bezeichnen 
nni]  71]  vprri'cbnen.  Unter  die  Nachnahmen  i^siebe 
Aitikei  IJj  sind  diese  Auslagen  jedoch  im  Fracht- 
bride  nicht  anftanehmen.  Denn  die  Belastting  des 
Gutes  mit  Nachnahme  steht  nach  Artikel  13, 
Alinea  1,  nur  dem  Absender  zu  und  i>l  auf  den 
Werth  des  Gutes  bescbr&akt,  während  die  Er- 
hebung der  Anslsgen  Sache  der  Eisenbahn,  und 
von  dem  Werthe  des  fintes  unabhängig  ist.  Die 
Analen  bilden  vielmehr  etneo  integrirenden 

et 
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Tlioil  der  Gesammtfrucht  nnd  iitbeii  nicht  den 
Charakter  der  Nachnahmea. 

Endlich  siud  dem  Frachtbriefe  die  B«w6is- 
fltaoke  beiBugebeo,  d.  h.  sowohl  Aber  die 

facUsche  Ausgabe,  wie  Ober  die  Nothwendigkcil 
der  betreffenden  Auslage  wie  Uber  dip  An^piripssen- 
heit  der  verauslagteu  Betrüge.  Beides  wird  diirob 


Sachverständigen -GuJaebfcn.  RLH'linTins:pn.  Qu:t 
tnngcn  nnd  Preislisten  in  geeigneter  Weise  zu  ge- 
schoben haben.  Diese  Beweisstücke  gehören  u 
denjen^^n  SehriftstQckeD,  deren  Btifl^ng  am 
Kruchtbriefe  hiermit  ausdrOcklich  f&r  stntthnft  er- 
klärt ist  (Artiicel  6,  Alioe»  3). 


Parlamentarisches. 
Ungarn. 

Sitsing  d«s  AI>georilii«teiihmM  voin  91.  Jmii. 


Rede  des  PinenxministerR  Alex.  Wekerle, 

betrefleiMl  die  BlnUnn«  «ier  nngArixcIi««  Linien 
der  0«elemlelilaeh>naff*ria4!lteB  üte*tMi«aalMliBfeMll- 

Hchaft. 

Fiiianzminister  Alexaiulor  Wekerle:  Geelirte»  lUii»! 
loh  gliiiiUo  eine  mit  meiner  Stelinng  verl)inuli>ne  Ptlic-ht  zu 
•rfQII<>ii,  initt>m  lob  die  AiifnierkoAinkfit  ^etiihrtcn  Hanscs 
fflr  kurze  Zeit  in  An«|>ruuli  nehm«,  nni  <iaR  freehrte  Htttiü 
über  die  Anuebmbarkeit  dar  Vorlag«  zu  beruhigen 
nnd  mderamita  auf  mmehs  an  nieh  gerierlitole  Fra^n  nnd 
ninnehA  gegen  liie  Vorlage  erhobene  Kin»i'ii.liiii;;(>n  /.n  mit- 
wurten,  und  ««hliettUob  um  der  Ueberzeugong  Ausdruck 
t«  ffehen,  d«M  «•  tieli  himr  nk-M  nm  kMtapMfgH  Kx- 
|if'rii!ii  iitir<':i,  nii'lil  um  nnfrnohtkare  Aii«gAl>en,  sondern  nm 
eilt  Müuii'iu  ili  r  »iits.'hiiHli'n  nuitich rieben« n  uud  eonaequent 
realjgirteu  volkflwirthdolmftliohen  Politik  der  Reglernng 
handnlt,  welches  eiueo  UrniidstRin  der  consequenten  Furt- 
«ntwicklang  dieser  Politik  and  bei  dem  engen  /»Rammen- 
iKiti^n  zwischen  unseren  volkKwirthschnflliehen  and  finanziellen 
Verhältnimeo  M«h  der  OoMolidirang  «oMrer  fiawuiaUen 
Verldltiihwft  bfldeii  wird. 

Die  Frage  ist  die,  ob  iLt  Rtnat  d  e  r  OHsti'rr<iichi»oh- 
nngariieheo  Staatseiseubahn  bedarf,  richtiger  ge- 
sagt, ob  w  netbwendig*  l«t,  daai  dieie  Eiwnbahn  in  du 
Kicrenthiim  (Jfs  Staates  übergehe?  leh  will  nicht  eri;rtern, 
«)>  das  nussähliesäliche  Staata«irenbahnBjrRtem  besser  ist 
(liier  tiislic.  denn  ich  hin  la  diMtr  Beriehang  der  Ansicht 
des  Herrn  Abgeordneten  Herman,  das«  wir  lui  V.'r«taat- 
liohungen  am  kdncn  Schritt  weiter  gehen  «oileD,  als  un- 
bedingt nothwendig  ist.  Aber  was  die  Verstaatlichung  der 
Eisenbahnen  betriflt,  gianbe  ieh,  dau  das  VmlasUiebnoei- 
syttsni  bat  nm  denn  dooh  nieht  so  sehlMbt  war;  das  be- 
wniat  unter  Andoroui  (liosc  Debatte,  in  welciier  nel»'ii  ileo 
cigoutitchcn  Urahnen  der  Idee  der  Verataattiehung,  von 
«flleboii  ieh  In  erster  lUhe  den  geohrloM  Prlaidetffsn  des 
IfauHM  erwUincn  mn«!»,  ^iph  auch  viele  Väter  dieser  Idee 
uieldeleii  Ich  urklare  offen,  dass  ich  nie  ein  An- 
bängsr  de»  ausHi'h liexRl ichen  Vcrstaatliohengs- 
Sfstsuis  sein  könnte  Ich  würde  die:««  Thenc  nicht  tinter- 
«ehreiben,  denn  ich  elaube,  sie  ist  mehr  minder  uui  vuu 
»kademi^eher  Dedi'ntnng.  Selbst  der  Anhänger  .lieüe»  System» 
Wird  VsrstMtUehmgen  nieht  nstifliinsa,  weloher  das  filbnt- 


liebs  Lebni  niobt  badarf,  dagfgsa  wird  a«tb<t  Dmjsai^iL 

der  kein  Atihäri^fr  .tiesf«»  Srstettis  iif  «ilf-h  dfx-li  ;n  .h-' 
Vi-rstaatlichnng  t.>uila>if«tin.  wenn  iie  nnbeilingt  iiuüaw>nd,2 
ist.  Dies  boiveist  auch  die  gegenwärtig«  Verhan.llnng. 
der  Abgeordnete  Beöthy  ist  (•rincipictl  gegen  di«  t'er- 
Rtaatliehung  nnd  war  doch  in  der  Praxi«  binher  'm9*f 
dafQr,  während  der  Abgeordnete  Thaly  kein  Gegner  d«r 
Verstaatliehung  ist  and  gestom  aich  gtgm  dio  VerMaat- 
lißhung  «rklSrte.  Wenn  ieh  die  finge  der  Nothwandigkcit 

Vf-ist;iatlicliiinL,'   der  nesferreu'his»;h-nnp;irisi-lifr)  Stail- 

l>alin  ventilirea  mochte,  Diussen  wir  —  wie  ich  gianbe  - 
vorhrat  Aber  die  Forderangen  unserer  Haodeis-  ao4 

Verkehrapnlitik  irif  Reine  kommen.  Wenn  wir  l>ei  «i-t 
I''uudauient«is8t/  bleiben,  der,  wie  ieh  glaub«,  auerst  m 
Jahn  1875  anfgastsllt  wurde,  das*  wir  nna  itn»bhtocip 
Aiisfuhrlinien  sieheni,  damit  die  Verwerthung  unserer  Pr»- 
diiote  nieht  von  dem  Wohlwollen  irgend  eine«  Tran»}>-^ri- 
Hnt«rrtehmens  abhän»«,  damit  wir  anf  die  Hrmas.iiguuf  Ar: 
hohen  Tarilii  Einflnss  üben  nnd  d«r  kleine  Mntscn  der 
Landwirfbes  nieht  den  Transportnntrmehnnngen  n&Iif, 
wenn  wir  also  bloss  in  dir-eem  eugeii  I;iihiii''n  «n«  bewehre 
wollen,  dann  ist  alterdisga  die  Verstaatlichung  der  Oesttr- 
reieblseh-nngarlseben  SisaldMhn  nIeht  oothweodig.  Mfi 

wenn   wir  niser  liie  einzelnen  r.iiiien  nii^ht  bloss  d*sL»It' 
verstaatlichen,  weil  wir  unsere  Ausfuhrlinicn  rieheni  mw>*  ■ 
sondern  um  aiaen  domioirenden  Biafles«  auf  die  Tarife  u 
nbrn  —  nn^  leh  gtimnie  mit  dem  Handelsminister  äVifmi, 
da»«  wir  durchaus  keinen  Hominirendon  Einflu.  i  aui 
Tarifirung  der  Oesterreiilnseh-iuitrüri^ehen  Staatababn 
sitzen,  ja  dass  der  Eintiuss  auf  die  Tarif«  swiseken  sa» 
und  der  Oetterreiobiseh-ungarisohen  Staatabahn  ein  fiew 
seifiger  ist  — ,  selbst  dann  würde  ieh  ni ftu  wairen,  die  ar- 
umgängliche  Mothwendigksit  der  Veritaatlichung  dwaai 
XU  folgern. 

Aber  das  Stnd  Ja  nieht  die  l'onlerungen,  anf  welche 
nn.tere  hentige  Handels-  nnd  VerkehnpoUtik  stitxt»  4m 
dieselben  sind  viel  «HSssn'.  Wir  wins«b»n,  dass  imti 

Handels-  und  Verkehrspolitik  der  maehliue  IMwl  lür  Imt 
Kntwiekelniig  unserer  !itdii«trie  und  Handel'ttbäli'jk*'it  **> 
Wenn  wir  solchen  Anforderungen  !;e»renüb*r»lebe»i, 
uiuht  nur  nieht  abnehaea,   sondern  immerfort  minehiDe' 
werden,  dann  nost  feh  iwir  «ngebea,  dass  dies  otch»  mm 
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|>riuiur<'j»lt>,  iiiiauf!ifbicl>liclit<  Niitliwciuli^kcit  tw),  welcher 
Uin  jtden  l'reiN  Uenü^<>  Kt'Milu-liHii  imiss,  »Iter  j>-<j>-iifulls  Ut 
ea  «u  Mleiica  fiedärfniM,  wo  keioe  Zofcaruog  isulaMig  iat 
und  wo  wir  in  InliraM«  dor  Ijttaung  0|ifer  bringen  mgiMP 
(•iü  £u  jeuer  UroiM,  wo  UDMira  Fiii»ua«u  itus  H|kU  ge- 
bieUifl. 

Nelwt  dan  TolkiwirtlMehaftliBbao  lotMvm  will  idi  nooli 

•  r  u  iliirrii,  ilut^K  iii>l-Ii  andere  Krag«n  d«r  tiuswürtigen  und  der 
internen  iVlitik,  Frugeu  ii«r  N'a(ivu»lilii(en|>olilik  iiiil  dieser 
Ablösung  icn8»fflin«nhiiigou,  Mlehe  Fn^fon,  weivbe  ebeufslls 
ihr«  I<i>i<uiii:  lindfu  werden,  und  xwai  iui  SilWt  dor  btrcfib- 
liKteu  Wunsch«  der  ofleutlivliüD  Meinung 

Ok)  Fng«  iit  nun  dii-,  ut*  wir  mit  dioBoiR  kbii 
auDgivertrftf«  ibor  jooe  Urausen  kinft««g«gftog«o 
Bind,  wo  anaoro VinaaitarkäUniBo«  ana  Torblolcn, 
weiter«  O^ifer  im  IntereMa  diMer  LdBung  zu  bringen. 

Wenn  icb  diu  Einwendiiugeu  priife,  welche  in  dieser 
lliiuicbt  vorgcbr»eb(  wurden,  so  finde  ich,  du88  inun  i»- 
uSoIinI  bemängelt  bat,  daisB  wir  svk^lie  Objecto  abgelöst 
und  iu  daii  Vortrag  aiDbozogoa  balMa,  derou  AbiösuDg  vom 
hsDdekpotitioebffl  Geaiebtopankto  »m  niobl  nDb«dtngt  nolh- 
wendi^  war;  dann  lieuiünp^lt«  luiin  tlii'  Arl  innl  Ar-n  I'n  is 
der  AbiMBOg.  lob  erkenue  an,  daas  hier  Objecte  abgelUst 
wordaa,  doren  AMösang  nickt  «nbadingt  Dolbwaudig  «ni 
mit  ilvm  Abli>)^ung»{;egi-nültudü  nicht  iu  unniittelliareui  Zu- 
üAiUUieDhsDg  stehen,  so  die  bauptstitdtiscben  Gründe  und  du 
Direotiuniißebäuds,  d«r  Sebiffapark  and  die  Uoio  Umbt^ 
Auiua.  Hezuglich  ihr  (irüude  iitid  iIi'k  S;- biffsiturk es  bin 
ich  d<'r  festen  L'uberxeugung,  <iäb.s  ilv.itu  Abluvuug,  iusuweit 
SM  bei  einem  annehuibareu  l'reise  luüglieh  soniiudcst 
wiiiwebMtawertk  »t,  d»  wir  die  (jirOnde^  wonn  auch  nicht 
beato,  fhr  Eifenbabutwoeko  onbodlogt  nolbwendig  bibeu 
wiTdeii-  I'<'i  SvhiffBi'ark  bildet  aber  au^L  fioiitt'  sdioii  eim-ii 
erg«u>uudcu  Tk«il  das  Verkebres,  und  wir  luiusQU  uüs  auch 
fbr  jene  Zeit  voibereiton,  du  daa  «genlliebe  Qawieht  to  der 
KiitwiLki  liiii^  iiiis.  rcr  Verkehisangelegenbcitcn  auf  die  Douau- 
uiid  Flu^sscbiffabrt  gei«gt  werdeo  mos»,  um  daoo  der  su 
löaandao  Frag«  voibareitat  MlgcgaiitoalMi  cu  UlmiM. 

Niclit  Sri  stellt  i's  ulit  ili-r  Linie  I.  i  s  s  ii  va  ■  A  ii  i  n a.  Das 
ut  ein  sehr  wertbrolles,  aber  wenig  rentables  Object,  besou- 
dera  lo  d«o  Hioden  dar  Geadiaahift,  da  ea  dam  öHiuitlieben 
Verkehr  nicht  ial'ergeben  ist.  Kon  mueste  dieses  Olgri-t  i-nl- 
weder  die  Gcsellsebaft  behalten,  welche  es  niulit  dem  uileiu- 
liehen  Vcikehr  übergeben  und  deshalb  nur  zaiu  Theile  aus- 
nSixen  kann  und  welches  ohne  die  übrigen  Linien  anc'  nur 
tbenrer  verwaltet  werden  kann;  oder  der  Staat  musstn  es 
übemelimen,  der  durch  Uebergabe  an  den  Sffentliehen  Ver- 
kehr einaa  griiaaarcii  ftnaDiiellan  Hatian  daraas  onielieu  kujin 
and  ea  Mab  gemaloBara  mit  dan  anderen  Bahnen  billiger 
verwalten  wird. 

Üiei43  Frage  ist  also  eine  rein  finauziello.  Man  musste 
alao  darillier  aalerbaodalD,  eb  dl«  Oaariisebaft  dieaei  weniger 
uützlic'  e  Ohject  behslfeu  und  einfn  hilhcren  l'reis  für  die 
übrigen  fordern,  oder  ob  sie  es  dein  Maate  übergeben,  der 
Cd  tinaoxicll  unter  allen  üoiglknitei  baaaar  bauntien  kann 
uad  biefür  eine  kleinere  Ablösungsamme  fordern  soll.  Hei 
diesem  Stande  der  Frage  konnte  mau.  wie  ich  glaube,  obuc 
Aas»eravhtlasgung  der  rationellen  Forderungen,  die  Ablösung 
dieser  liini«,  die  wobt  mit  den  sbiulöeeuden  Liniau  uiubt 
ia  dirsete«  KnBammeuhange  steht,  besiebanlUah  vom  Ver- 
ki.'hrt|>'jliti4i.-)it'ii  (ii.'-.ii-!iisf>iiiikt<'  ,tiiH  oiebl  in  antar  Beihe 
rfordexlick  ist,  aicht  verabwiuiueu. 


Die  awei  le  Eiuwendimg  wurde  gegen  die  Modalitttan 
der  Ablösung  erhoben.  Diese  wurden  im  1882er  Verträge 
foitgaatellt.  Und  bier  kann  iub  niebt  die  Ai^gumentation  das 
Herrn  Abgeordneten  BeStby  aeoeptiren,  ala  würde  aieh  die 
l{ef:i( niiif:  auf  den  von  ili-i  Hegierung  Bauh's  «iiii  i  uiIkb- 
liulieu  VerbültoiaMU  gcjichlosseiien  Vertrag  alelieu  und  jelxt 
fortBotaea,  wa«  damah  beg<oiiMO  ««rde.  SalebeEinwendunian 
können  nur  auf  LihiIi'  ilin  den  (Jegenstand  nicht  vprxtehi'n  — 
die  es  aber  hier  im  Hause  nicht  gibt  — ,  als  Curtti^UiUtel 
üinAuaa  flban,  aber  einer  ernsten  Kritik  gegenüber  können 
sie  Fiii'ht  a\»  Argumente  vorgebracht  werden.  Wir  standen 
nicht  aut  Basis  des  durch  Baob  geschlossenen  Vertrages, 
wir  respectiron  nar  jene  privatreobtlichen  Verhältnisse,  die 
jeuer  V ertrag  eneugt«  and  weleh«  die  iseo»  Legialatire 
durch  laartieaMruog  dieaea  Vertngeann'l  des  saademaelben 
■•rflosseuen  neuen  Vertrages  saiictioutitf  Die-ses  könnt«'  nii  bt 
ignorirt  werden,  ebeuaoweug  wie  jene  Beatimmnngen  des 
Vertrages,  daii  die  AUCiang  in  ABanilSteB  gwdMbaB  maaa. 

iiier  uuss  icb  die  Argnraenlatiou  des  Abgeordneten 
Tbal^  beantworten,  die  ja  aieb  bente  gebilligt  warde.  daas 
ea  ninlieh  oorreelvr  gewaera  wäre,  atatt  der  Annnität  tine 

I 'ii]iit;i]RSiinitn<'  /.iiziiKicluTii,  wi'il  wir  nns  von  lier  rii]>ituls- 
suiuue  eveutneli  befreien  koimteu.  Das  ist,  wie  ich  glaube, 
eiofiMsb  oaerlnnbt,  and  das  wir«  IBr  den  Staat  and  arina 
liläubiger  auuh  dann  uauhtheilig,  wenn  os  jnnglieb  wäre. 

Die  Frage  ateht  aiobtao,  daas,  wenn  wir  die  laut  dem 
Vertrag«  von  1886  der  Oeaaliaebaft  gebibrande  Annnität 
in  (Kapital  verwit  n '1 1- 1  n,  sidi  ilii  si-Ilit'  mit  einem  zweiten 
Miuimnm,  uimtiäh  mit  der  Haarbezabluug  des  iuTestirteti 
Capltafa  begnügt.  Dana  di«  aaf  IBtoeia  daa  1866er,  bedehenl- 

lS.S2i?r  Vertra^ns  der  (jcscIlKt  haft  ftclnihronda  Ablösungs- 
summe repräsenlirt  ö*7  f  rocont  duf,  uileutiv  iuvcstirteu  Ca- 
pilala.  Kann  aieh  der  geehrte  Herr  Abseordneto  vorsieUea, 
dtß  Articinüre,  welche  —  davon  können  Sie  fbeiuugt 
ü^)u  -  die  Yaua-  und  CapitalsünsTerbältnlsse,  nicht  ei<*mal 
den  höheren  Zinsen  der  ungarischen  Märkte,  sondern  den 
Zinsen  der  ausländiaehen,  i.  B.  franaitiacben  Hirltte  an* 
passen,  bereit  geweaea  wiren,  aicb  fBr  «hM  iolehe  Samme 
auszugleichen,  welche  ihnen  uli^  Mininiiim  gohit^Iic-rt  i.st,  nnd 
welche  ihnen  nicht  einnal  ai»  Capitalssuinme,  sondern  nur 
als  5'5profientige  Ventnaang  gageben  wird?  Wenn  wir  aaf 
(inKi'n  »eblüpfrigcn  Boden  nun  ^eHttllt  litttten,  wHroii  soL  lif 
Kiesensummeu  herausgekommen,  dass  wir  nicht  gewagt  halten, 
mit  deaaelben  vor  die  Legislative  zu  treten,  weil  wir  damit 
eine  viel  grössere  Last  ah  ilit'^H  Annuität  auf  uns  geladen 
hätten,  weil  die  Uebcru:itimc  t-)i;er  !<i/lch  riesigen  Capitals» 
summe,  die  —  nebstbei  bemerkt  —  durch  eine  Emiaaiea 
liütte  beschafft  werden  miaacfi,  fOr  dan  Staataeradtt  var- 
bäognissvoll  werdeo  könnte 

llebrigens  wurde  liierniit  •ii'-  Früge  der  ConviTsioii 
in  Verbittdang  gebraoht.  Auf  die  Frage  des  geehrten  Herrn 
Abgeordneten  Kaaa,  ob  leb  deo  gegenwIrtigeB  Renteabetrag 
l'ur  (onNcilirb.tr  halte,  habe  ich  folgende  Aiihvort :  .I,i\v'(j|i1, 
ich  kann  luir  eine  solche  Art  der  Conversion  denken,  dass 
Jemand  aaatalt  naea  ugeaieharlMi  Senteobe  träges  eiuea 
gf'wips<»ti  rapitnhl'otra?  zahlt,  ob  nu'-  ■^■^'.^  r;v  sofort  be- 
wird,  oder  lui  Wege  einer  längeren  Aniortisation;  dies 
kann  jedoch  nicht  üHMeilig  durchgeführt  werden,  sondern 
nur  in  Folge  einer  aeuan  Vereinbarnag  beider  Fartaiea. 
Ich  mnaa  hier  uoeh  bemerken,  daaB  dnreb  dieae  Couveralon 
auf  <'H|)it«l  nicht  nur  der  Staat  mehr  belastet  wird,  sondern 
daaa  diea  auoh  einen  tiruob  mit  der  in  den  letateo  Jahren 
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bafolgton  Tendunz  OBMrer  Fimu»iM>liUk  bedeuteo  würde. 
Wir  hab«ii  gesehen,  <lan  die  in  Mhttttn  Jihrtn  in  groa8«iD 

Moaisae  eiiiUiiiton  SUutsp:t|ilere  itiuht  definitiv  plauirt  wiirdeu, 
dMi  ioiiMMWudare  uuaere  K«nl«n,  towohl  die  0«ld-  «1«  die 
P^mMtei,  BMh  in  iMdMttaden  Mwim  Otjcsto  dtn  Btk- 
teu»\tic\i  Ktijil.  Iii  (Ii'Ii  letzten  Jsbron  Iiat  »ioli  wohl  crfreu- 
lioherweiK«  dl««««  i^piel  Aut  «iut»n  immer  eiigorun  Kaum  bc- 
MsliriiAt,  «rvilnreli  jeoeOefUir  iniMraiehr  vermindert  wird, 
w»'lolu>  für  iinaiTen  StMts'Tcdit  nnd  für  den  Werth  niiKerer 
I'tipiere  auH  Jeu  Kveiitualitatcu  des  borgenmiiBBigeu  Kaufs 
nnd  Verlctufl  eul8prinji«n  kann,  da  diese  Papiere  immer 
bt§Mr  fkuAti  w«rdeii.  Vivs  gesvbuh  »ber  unr  detbalb,  weil 
ea  uns  im  Ivtsler  Zeit  Kelon^ren  ist,  den  Q«Mnariit  iiniM« 
li<>tligl  zu  tassci).  U  ur'ieu  »ir  ntin  eutKegcn  dieser  oft  mit 
Opfern  befolgteu  Fiuauzpoliliic  auf  «inmat  luit  einer  Bieaen- 
«niasion  iMrvortreteii,  m  nAnteB  whr  die«  Dicht  n«r  whr 
tbcuiT  hc/ntilcn,  •iuüd>Tii  wir  würden  auch  die  definitive 
ri^iruuj;  unterer  Papiere  für  uobestintmte  Z«it  bemiueu 
und  de»  kleinen  Vertheil,  «elehen  wir  nue  der  AUtaug  in 
Tupital  crMen  würden  obwohl  nnch  dies  nur  fregeu 
Opfi'r  iuiglii.'ii  wart:  — ,  iciclihcli  dauiit  ijü^uiileu,  liü&g  unsere 
Papiere  nicht  rabig  plooirt  weiden  liönuteu  und  dass  wir 
jede  CBcnere  Coavenien  fttr  ingewieae  Zeiten  unmägUeli 
nuMben. 

Es  wurde  ferner  geaalt,  dam  der  Veiirag  wegfii  ii>r 
Agiomodaiilüten  nicht  angenommen  werden  köoue.  Hier 
kann  e«  nicht  ausseraoht  gelassen  werden,  dsss  eine  so 
grosse  Bahn,  welche  den  internationalen  Vorkehr  vermittelt, 
ftue  den  Veffanndatnrifeo  bedentaad«  Qol<teinn»baiien  hat, 
welch«  eich  mit  den  intemntionstao  Verkehr  gtoiclmSsslg 
steigern,  d.  h.  dass  in  Aiilu.'tr:i.;iit  <ii-.<Ki;ij,  (i;iss  (  in  Theil  der 
Kionabnien  in  Gold  eiufiioMt,  ciu  bedeutender  Theil  der  £liu- 
anhnieii,  wenn  wir  «in  hsk«ree  Agio  uklen  mOstcn,  nceli  in 
linherwerthigem  üoM  Ufilerkiiiia  fui>ift.  Und  wenn  su  ln'- 
wegle  Zeitnu  eintreten  sollten,  wie  der  geehrte  Herr  Abge- 
ordnete Tbnij  erwähnt  hat,  nach  deaaen  Bereobnnog  in  W 
Jahrvn  etwa  tiiuf  Kriege  «•ntstehen  werden,  dann  werden 
auch  <lie  Kiuoabmen  der  Bahnen  viel  grösser  »ein,  !<o  dattü 
wir  auch  dann  der  Zahlungsverpflichtung  uacbkommeu  können. 
Wir  dQrfeo  aber  hier  niofat  mit  einem  Agio  tou  dO  Froeent 
reebnen,  wenn  wir  die  Frage  »of  richtiger  Baela  beurtheilen 
wdllt'ti.  AIk  «ir  mit  di.'r  Go^ellsuhafi,  i.ulcr  iiclitif-'er  mit  (ii'ii 
direuteu  Vertreteru  der  Aotionäre  noterbaudeltt;!!,  forderten 
dicae,  dam  wir  die  Papierrent«  naeh  dem  Darcbaebniitaeare« 
der  letston  sechs  Monat«'  in  G<ild  nuirt'fhiieri  Follcti.  ii;i 
di«ser  Durchtulinittscurs  etwa  114  Prooent  war,  h&tlcn  wie 
die  ganxe  Rente  aa  114  Prooent  nmreebuen  nnd  ohne  Kttok- 
sieht  auf  il.is  mittlerweile  cingptfftpfie  höhere  Agio  die 
gan^e  Knoimv  iu  Uold  bezahlen  müssen,  wodurch  wir,  da 
die  Umrechnung  <(U  einem  sehr  kleinen  Procentsatz  erfolgt 
wäre,  eine  aehr  hohe  tliadiga  GoMverbindUebkeit  iitKimum- 
men  hstten.  Dem  gegenüber  haben  wir  den  Stand- 
punkt eingenommen,  dass  wir,  da  die  Anleihen  der 
(Jeaellsobaft  mit  Aaanabme  einer  Silbennleibe  Ton  15  und 
einer  Ten  16  Millionen  Onlden.  etwa  70  Hillloven  Vnuioe, 
im  rcKtlichen  Botrag«  der  ^esamuiten  üÖ-l  Millionen  auf  Gold 
lauten,  «a  für  billig  halten,  daaa  die  Ueaellaehaft  in  die  Lage 
Toreetst  ward«,  ihre  in  Oold  ibmommenen  VerbtndUehkeitan 
aueh  errilll*>n  /n  krmneii. 

Deahalb  haben  wir  da«  Agio  derart  festgestellt,  daaa  wir 
dia  Zablangan  io  Papier  Idaten,  wann  dM  A^  117  iibar- 
Bteigt,  die  Diflerena  damaraableu.  Iah  glanbe  liaatimBt,  daaa 


unsere  ValntMustÄud«  oiobt  mehr  75  Jahre  lauj;  so  ungvtagrit 
bleiben  k^DOCB:  tritt  aber  die  Vaktateguliruug  ein,  dann 
wird  die  gaua  Agiofkaga  mit  ainer  fian  Snmm«  dcHnitir 

gelöst 

Dar  drilt«  Binwand  war,  daaa  wir  die  «bia- 

lösoiiili'  Hahn  tlicuer  ht'sahlen,  d;»Bs  die  Kent«  vi*l 
kleiner  hatte  sein  sollen.  Hier  gibt  es  nur  zwei  (ireosc*, 
die  erste  wird  durch  den  bisherigen  Verlrag  mit  darOaaell- 
schaft  bestimmt,  die  xn>;itc  h^im  ist  rfjp,  oh  wtr  »lip  aas  d«r 
Ablösung  entstehenden  Kosii'ii  niul  die  lu  FoigK  dursell-tfa 
ansfallenden  Erträgnisse.  Mie  Steuern,  au«  den  Mehrein- 
nahmen dieaes  Metsea  beretnbringeu  können,  ao  daaa  dem 
Staate  keine  neuen  Laalen  aaforlegt  werden. 

In  Betreff  des  ld82er  Vertrages  will  ich  mich  lliefct  In 
Wiederholungen  einlaaaen;  die  peasimialisobeste  BerechauBf 
zeigt,  das»  wir  weit  unter  jener  Summe  geblieben  sind,  welci» 
die  Gesellschaft  im  Sinne  jwes  Vertrages  beute  furdeia 
darf,  i«  daaa  wir  in  diaeer  Differenz  raefalicho  [teefcnng 
Anden  filr  «rentuelie  Agiomehnnagabea,  doeh  habao  wir 
dies«'  nattirlich  nicht  mit  40  Procent,  Kondeni  —  wie  e« 
recht  und  billig  —  naob  eine«  l>urobiobaitt8«alenl  Mig»> 
nommen. 

I"i;is  Jinilci»-  Moiiidtit,  wcli'he«  bei  der  Feststellung  de« 
i'n  iiin  Merkmal  ilieu«n  kann,  ist:  ob  es  riehliK  sei,  daM 
wir  aus  dieser  Bahn  so  viel  werden  heraosschlageo  kdOMB, 
als  das  Opfer  beträgt,  welches  wir  für  die  Ablösung  t>rtnr° n 
Nebst  dem  in  der  Begründung  von  mir  angeführten  al^v 
meinen  Motiv,  daaa  die  ttoitabiUtät  dieser  Bahn  nnr  n- 
uebaMa,  nieht  nbnehmau  kann,  w^i  diose  Bahn  eine  a«  eetr 
internationale,  so  kune  and  directe  Linie  reprfaeolirt,  dam 
K'Jc  neu  i'iii-tulnn'lf  Linii'  sie  nur  alimk-ntireu  und  niclii 
tichiiMligen  kaut):  uebvt  die»em  Motiv  will  ich  n«eh  einifr 
Motive  anführen,  auf  walehan  meine  Uebetaanf  naf  bcraht. 
dnss  wir  aus  dieser  Bahn  dia  Opfer,  di«  wir  flir  ai«  bri^gm. 
heniUKsuhlvgeu  werden. 

Zunaehat  wiH  iak  darauf  Terweiaea,  daaa  di«  dahailliet« 
Verwaltung,  wenn  auch  nicht  lii'>1«>)i(f>n<1>-,  ku  do^b  anseho 
Iccb«  Krspaniisse  iu  der  Verwaltuu«  iiui  im  Zugsbefurdening^ 
dieusle  im  Gefolge  haben  wird.  Es  darf  ferner  nieht  aussar 
aoht  gelassen  werden,  daaa  trott  dea  IBSSer  Vertragaa  heeK 
noch  eine  gewisse  Oononrrens  iwiaehen  den  nngariaehm 
Staatsbatini'ii  unl  <ler  Oesterreichisoh-ungariscben  Siaib- 
eiaeabahn  besteht  i  infolge  dea  Aufhürena  dieser  Uenonmai 
werdan  da  nnd  dort  hatitohtllch«  Brapamiaa«  an  «rsielea 
sein  Kinllicli  ist  211  berücksichtigen,  dass  die  a!>/.iili'>i-ni^ 
Bahn  grossentheils  eine  dache  Bahn  i«t,  dermi  MaoipnUti«Ju- 
koatan  ain  70  bia  76  Prooent  garinger  sind,  nia  dl«  dank 
Berge  ziehenilrn,  zahlreiche  Kriitnmunc'-n  aufw*"rspn<ifi. 
Linien  der  uu^an scheu  .">liiat.sb.*liitcu,  »u  d^^s,  wemi  mr:, 
nur  ein  Theil  der  vorhaudfuen  Züge  auf  diese  Linien  gclet^ 
werden  kann,  an  den  Kegiekoaten  ein  ansehnliche«  Kr«(«- 
nisa  eruell  werilen  kann.  Alldies  xnsammen  stdut  nnwre 
Behauptung,  dass  durch  die  staatliche  Verwaltung  bei  di««ar 
Bahn  hber  daa  bisherig«  Keaaitat  hinan«  eine  «olehe  Jinpah 
niaa  andait  «erden  wird,  waMi««  naoh  «ieherer  Baraehnanr 
die  von  nilt  ni  bringenden  Opttr  doekcn  wird. 

UahiigM»  glaHban  8ia  mir»  daaa  dia  Wahrang  im 
flnantiellao  InteretMn  v«r  Allom  mir  nm  Honen  liegai  mam. 
denn  es  knüpft  sich  meine  ganze  politisehe  Beputation  v 
diese  l>Vag«;  and  iah  werde  demnichat  (Jeieg«nh«it  enehes. 
nm  m«iM  Slimm«  warnend  gagaa  den  Opttmiamm  an  «tftahea. 
I  walflhar  in  «Ikm  2w«igea  nnaeraa  Afhilliohfln  Lebana,  ia 
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alleu  SoUohlMi  ««■  Q«MUMlwft,  j»  ifl  alten  iicUliaalim  Pkt- 

iMMi  »ieh  iuHwrt. 

loh  will  meidO  Stimme  warnend  «triielieii  gegen 
jede  isuiiehmeDdoii  A  nforderuiigen,  welche  jeU< 
iorl  und  fort  »!•  dringend  und  ua»u(iehi«bbitr 
biBgattellt  ««rd«n.  Aber  ich  kmn  ni«tit  cofrebcn,  dMs 
die  Frage  »<<  liinefsteltt  \vi'r<lii,  itls  ib.uten  wir  unt 
melistod«!!  Aofordtruiigeii  nur  dortza  rechnen ;  wir  luiiaseu 
«af  der  gaiiMU  Lin}*  alt  fhnan  rwhnan  nad  wir  «erdaa 
ein  mit  unserer  malerielleu  Kraft  in  VtrhültniK!;  stehendes 
Upfer  nur  düuu  briu^eu  kuuuen,  w«uu  wir  jene  Aurgrilerungeu 
aaf  dar  paiMO  Liaia  redaoireii. 

Ich  »crile  ifariiur  .ilifiii-'i  kr-.tm  iti  ii-iici..  dusM  eH  uuter 
den  bUatseinnshinen  »vkbe  gibt,  auf  »eiche  umn  unter  itllen 
ün»lind«a  in  bisherigan  Haaaaa  lihlan  kann,  nad  daia  e* 
.tndere  gibt,  welche  unbedingt  uu«falleii  \vrr'(i  ii  Alloin  wenn 
uiiuh  auch,  wohin  immer  iuh  blicke,  eine  gewisiie  i<e»urgni»K 
arfallt,  wml  wir  bei  di'r  /unahma  der  Auagsbeo  auf  di«  Ab> 
■ubna  tioM  Thaitaa  des  EUnkonmana,  wenn  aoeh  aiebt  >»• 
fort,  to  doah  vMleioht  naeb  Etnfahmng  der  Refornen  rechrnm 
iun»»en,  iio  int  die  Oeiterreiehisch  nngarigobo  Staalgeisenbalin 
doeb  kein  Objaet,  hiBsieblUeh  deasen  ieb  fa«fiireht«n  ward«, 
dan  «•  einer  Abaabow  daa  Br1ri|rniaiea  aaafoaelxt  wir«. 

W  .li!  kann  die  in  grcwKein  Maassslut»-  .  i  fi  lu't.'  VurgtiHit- 
hebuug  der  Kiwiobabneu  von  läinduas  duranf  »ein.  ditsit  das 
Toa  ibaatt  aniartalB  Kinkonmen  «in  cvbwaukeadea  aei  und 
liü«  Staatsärar  ^'ebprra^!t•lltlll^:Hll  ririii-irl/.';  ditN  k;iini  ;it..'r 
nur  eintreten,  wenn  diese  tiiikuiil!«  iii  iiL'fitntLyUKr  Hulit 
in  da«  StaatKlmdget  eingestellt  werden.  Wenn  aber  die 
Bvellitil  eine  solche  ist,  dab«  da«  Kiukumuicu  der  SMaaU- 
babnan  daa  PrMimiuare  um  Millionen  nbersehritt  —  wie 
die»  jüngMt  goDchah  -  ,  so  kann  ich  die  Staatubahnen  niebt 
als  ein  otdbila  fileuHnt  iat  Staatshaashali  beintebten,  soudern 
alt  ainan  Fbolor,  welohen  loh  bei  Berriedtennif  der  volkewirtb« 
si  haftlichen  lnterei)»eii  mit  Ke«ht  .its  Kiiidi/nt  j.  ,  t  in  Ui-i  biinn^ 
/.irheu  liann.  Wtirde  niiab,  «der  wen  immer,  der  iwit  diesem 
Plalw  iiaaa,  die  Deaargniae  atfAlkn,  waleba  die  Abgaordnalan 
Thaly  nnd  llerinnnii  hepen,  daas  die  cwii/.t?  Ki<ienbiihn  keine 
75  Jahre  b««telieu  iiii'l  ditss  ssvitm  Uott  w^s  iiir  eine  Krlindnug 
an  ihre  Stelle  komoicn  wird  so  könnte  er  vivlleiolit  --  denn 
icb  glaabe,  die  <»<lentUoba  Heining  wäre  alirkar  —  die  fie- 
forn  der  Tarlfc,  die  Veralaatliebunfr  der  Oaatorre'iehiseb- 
un^rariscbeii  Staat^eigenbabn  verhindern,  aber  er  konnte  niuht 
die  These  reaUsireu,  weiebe  die  Uegieruiig  in  ibrem  Programm 
aafatellt«,  nad  Iwt  wdeber  die  MDansrarbShiiiBie  l.'ngarns 
durch  fjijsi'iij;:)'  filiitM/.lv'lltt  MaiMHiiHlimrii  lu'-iit  geregelt  nii'l 
»lündig  gesichert  werden  kuitiieu.  Weuu  wir  anerkennen,  da^8, 
an  daa  tatater«  an  arai6glioben,  «elkawirtbaclialUiebe  Maaaa- 
n;ihinpn  c:otrol!cu  werden  mÜHFiMi  so  rlint'fH  wir,  wenn  wir 
Ijandeln  sollen,  uiebt  Kuruukweieiien,  »undern  liicse  Kefurmen 
■alliat  gawbaan  fitrautaalilitaB  gegonfiber  dureblabran. 

Man  liitt  atn^h  iii>-  Hin»  emlnng  vorgob rauht,  dasK 
mau  diu  Kistjnliuliu  aucli  mit  einer  viel  kleineren 
Hente  hätte  ablösen  können.  Wer  das  »»gt,  der  kennt 
nicht  nar  die  Verhältnisse  dieser  Eisenbahn  nicht,  sondern 
er  kennt  auch  ihre  Uilauzeu  uicbU  Ich  will  niulit  »agen, 
das»  wir  di«  EüiMlblha  wAt  wabUUI  erwürben  haben,  wir 
sind  bia  nur  ürensa  gagMgaa,  bin  au  «raleber  wir  ohne  Qe- 
IttrdnDg  nnaerertr  Pfnaosvarhiltniaae  gehen  konnten.  Aber 
wir  haben  diese  finni/c  nicht  überBchritlen  und  die  Knige  «o 
gelost,  wie  sie  im  lutcratse  beider  Parteien  gelöst  werden 
Mmata.  lab  aaga  oidhl,        ein  Anderer  diene  füaaobnbn 


nicht  billiger  bitte  efwerben  könoeu,  aber  ich  halte  a  für 
uigentbUmlich,  dass  derselbe  mit  seinem  Projeele  im  Interesse 
de.H  StHutes  nicht  hervorgetreten  ist  Die  Krage  wird  ja 
schon  seit  Monaten  verhandelt,  und  auch  die  Betrage  waren 
ja  auoh  bekannt,  lob  kann  ala»  darüber,  dass  etwa«  Aodarea 
httte  err^t  werden  kSanen,  keine  Meinung  abgeben,  aondem 
nur  iiti'iiu- l  t'lii'iv.t'Ugnng  ausdrucken,  d<»88,  trot/.dcni  wir  alles 
thateu  Kur  Wahrung  der  Staatsinlereesen  and  troiidem  b«- 
aohden  raain  geehrter  l>Veatid  derHerrHahdebminislar  indleaor 
wahrlich  unüberwindlich  seheinenden  Krage  eine  n^H-rmensch- 
liobe  Arbeit  vullbraeht  hat,  trotzdem  alle  Mittel  versncht 
minlan,  eio«  billigere  Ihtrubführung  uns  uumöglKüi  \\4r.  Ich 
erwähnte,  da»H  Manuhn  lifliutiptcn,  die  Kisonbahu  hätte 
billiger  erwürben  wurden  kouiivit,  indem  man  zur  Begründung 
derartiger  Behauptungen  kein  Argument  vorbringt,  sondern 
eiut'aob  »ul'  daa  riaaig«  ttteigen  dar  Aotion  ver 
Wellt  und  ngi,  daaa  «toabnib  jedenfalla  dia  Bahn  faitta 
billiger  besiBhafft  wurden  könnan. 

Aber  mau  braucht  nur  la  beachten,  wie  die 
Actien  der  übrigen  verstaatiiohlen  Hahnen  gA< 
Ktiogen  sind.  Nach  einem  mir  vorli«  ;ri-ii<li  ii  .\ii-;w.  ise 
hatten  die  Aetiea  der  Budapeat'i?'ttDfkirchuer  Balm  im 
Januar  t88B  m  der  Verataatliebnng  einen  Oora  von  140, 
und  im  TKiiiiiir  18s'<l,  als  die  VerKlaatlicliungsverbandlangen 
Mchou  im  Kluüs  tvaren,  standen  sie  »oben  auf  188  und  hoben 
«kdi  bb  aOO.  Dia  Aelkw  dar  Uanariaeb-galfatieebe«!  Hahn 
>t:itiden  Anfangs  .lannar  18)Ä  auf  14!»,  un<\  iil«  iüp  Vcrstniit 
liutiungBVerliandlungen  eiöflnet  uurduu,  lui  -Ijauiir  ItiS'J, 
stiegen  sie  auf  ISli  und  haben  beute  dun  t'uni  von  20U. 
Die  Aclien  der  nngariücheu  Weatbabu  «landen  Aniaog« 
Januar  1H8U  auf  18i).bU,  heute  aber  anf  aoa  Die  Aetlen 
der  Ungarischen  Nordustbahn  standen  Anfangs  .lannar  I88U 
Huf  174,  bis  beute  bobon  sie  aioii  auf  197  bia  l>as 
b'  deuiet,  das«  das  Vertrauen  in  den  Credit  daa 
II  II Ii  li  ^  >■  Ii  !•  II  Si;i;iti'(^  und  in  eine  >l;il.ilB  Itente 
grosser  ist,  als  das  Vertrauen  in  die  Bentabililiit 
einer  Biaanbabn.  Und  daa  war  dar  Fall  bei  garantirtan 
Bahnen,  welche  auch  vorher  die  ihnen  xugesicherb'n  fünf 
l'rucent  voliHtiindig  bekamen,  mit  dem  Unterschied,  daKK  sie 
•lic-selben  vorher  ans  der  Bahneaaaa,  nun  aber  direct  aus 
der  StaatHca.ssc  bekamen.  R*  waren  diese  Bahnen,  tiei 
dsncn  auf  eine  Lte^serung  de»  BetriehscAefffcienten  und  anf 
ein  efTectiv  reines  Kinkommen  von  fünf  Procent  kaum  ge- 
rocbnet  werden  konnte.  Und  trotsdeni  ihnen  eine  stabile 
Kente  getiehert  war,  wirkte  eebon  der  Umaland,  daaa  die- 
si  IIk-  nicht  ans  der  Balm,  hhii  I.'iii  ;iiis  <1ii  Staatseasse 
direct  bezahlt  wird,  stimulirend  auf  den  Uurs  der  Aclieu.  Uu 
wierial  mehr  gilt  daa  fiir  dia  daterrelehiaab  •  nngariaoh« 
Staat8eis<>M)i:iltn,  titi''  kiiiin  (rarantie  genicsst  und  deren 
Action  Itiiitjclitlici»  der  lientabilität  der  t'oncnrron/. 
der  kunigl.  nngarinchcn  Staatsbabnen  ausgesetzt  waren, 
wiibrend  ihnen  jetzt  eine  Rente  gesiehart  iat,  die  anab 
grosser  ist  als  das  heutige  Einkommen  der  QeNlIsehaft,  da 
ihnen  dieses  IMus  sobon  18K'2  und  in  der  185.^r  <.\)ne«s8ions- 
arkunde  geeiobert  wurde.  Iat  da  daa  betrüchtiicbera  Steigen 
der  Aotien  nieht  aatflrUeb  und  bereehUfl?  B«in  Steige» 

der  Arlii-ii  muss  noch  etwa»  (■onli'kHi.'iiti;;;!  ^viT'Ihh.  «Jk.s  icli 
vielleicht  ohne  üubeaobeidenheit  sagen  kann,  dass  nämlich 
dar  Slaataaredit  beute  daeb  rin  gans  anderer  ist,  »la  an  dar 

Zeit,  wo  jene  Bahnen  verstaatlicht  wurden 

Wenn  aian  nun,  geehrtes  Uaus,  den  Dinj^eu  nicht  auf 
den  Grand  gehtt  m  geUngl  man,  gleich  aebraran  Abgaord- 
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tKti'ii,  lUbiii.  il»sb  ujHii  Jen  Aus'lj  ii'  k  d«r  CoiiKuli<li- 
ruug  d«g  8 Ualsareilite«  in  Autivuonrifl  uielit  tür 
•rfreulieh  hSIt,  sondern  vor  ihm  orsehriekt 

'/.Ulli  Scilliissi'  will    ii-Ii  iiii.'h  mit  jcil«r  lOiuwt'lulunK  [»•■ 

^»m^6u,  dw8  diu  doii  l'ri vrititleubesilaerii  gesioberl« 
griindkjie)i«rli«he  R««ht  ran  Antomgan  gdüMliI  wird. 

AU  Vertr«ler  der  »iiirisr'hnn  lutureKüt'ii  und  in  erster  liiiiiu 
b«rufeuor  Hüter  dos  Slsuitsurddit««  iialt«  i«k  et  für  tiulli- 
WMdig,  Mioli  ibtr  dien  Wng»  tm  verbnJten.  weil  diewllw 
bitr  III  onpreniiiuliui  vorK«!*»rn4  lil  \\m<iv  KIi  geiit4-lM-,  da:,» 
e«  ein  wenig  kuiiiiKutl  »lusielit,  wi-iili  .leiimiiil  oIiik-  jt^di- 
weitere  Krltlärung  >o  die  Vtagi-  ülelli,  d*ss  es  eigeiitliiiiuli.  h 
•ti.  <lMe  die  LöaehiingierliHibNin  ninbt  ?oni  UluniiiKer.  1 
■endeni  von  Sehnldner  ireforderi  wird.  ITnd  wenn  JeiuMiid 
^1  .ISS  ij.'ibcii  will,  kann  er  ditinit  sehr  Inili^vlie  und  kouji  I 
Fche  Sctfiieu  iiuproviuren.  AWr  die  Krage  atelit  «o,  dm  | 
irir  im  BeeiitsverliiltniN  mit  der  Geeelleabill,  aber  olehl  | 
mit  den  (Jl  iutii-.Mn  il.'t  ';<-m  Usi  ii.ifl  -f  in.Ii-n.  Wir  wollten 
das  Pniiei|>,  di»8  08  uiuiit  im  lutcre^sfre  dos  ijtMte«  Mi,  ein 
ItectitsrerhiUnia«  mit  dttt  OUtubigera  der  Geeellaehnft  su 
•cbaffen,  cOiise4|uent  walir^ri.  Aber  es  iniivste  dein  S(;i.il<> 
eine  »udere  DeekiiD;;  tiu<l  (iuruntic  dafür  {jegi-lialfeii  werden, 
damit  uieht  dnrch  unser  Vorgebea  jener  »ujitiilicli«  Nawli- 
thaii,  wetofaen  die  (Jläubif^er  eveutiicil  ^e^eii  di<;  UoellKi  liort 
Sur  Qelinng  bringen  kiinneii,  der  (HKellii'  liBri  dM  iCeuLt 
gebe,  gegen  nn«  aufzutretnu.  Das  Verlntltuisii  der  Uc8«||. 
aebeft  »u  ibreo  eigenen  Priorililaglaiubigfiru  brwaeittea  wir 
nie  Deehnng  dafür,  data,  wenn  wir  ron  Anilewrgeu  eine 

V('rfii;,'iiii;,'  liefTeii,  ilii'siu  ilcr  GeBel|.s«li:ift  niellt  M  Hecbtü- 
baisis  für  eine  Autiou  gcjjeu  uua  dienen  aiuge.  Üeehnlb 
■nnaate  zu  diesen  voa  Autawegen  auf  Baaia  dea  Qeaetaea 
erfolgenden  Löscliungcn  nicht  die  Zunliiiiiininr  Ii"!  Ülän- 
bigen>.  der  uns  nichts  angeht,  KuiKlern  de«  Schuldners  «r- 
Wirkl  und  iiu  Verlrage  gesichert  werden. 

Diene  Fritg«  wollen  wir  au«8crluilb  lim  engen  llahuiens 
des  gruiidhüeherlichen  Verfuhren«  und  dem^n  Dis|>08itiuuen 
lösen;  wer  sie  aber  .luf  iliisen  engen  Hahinuii  bcKchrinken 
will,  der  wird  aieuiale  luif  diraer  baei«  die  Keuacfaad'uDgeu 
de*  lieh  entwiefcaiten  KeohielebeBa  IlSaeu.  Wr  können  nicht 
ignorin  ii.  ,\:iis  dem  iSt»s(  du  Ablotiniig«-  und  lleinifslln- 
leebl  gebiibrt.  Das  sind  aaf  solvh  allgeineinen  Uaaetzefl  bo- 
mbeude  Beaebrinkiuigeo,  dte  gegen  Jode  grundbaeberifeli« 
Eintruguug  Geltung  haben  /iifulge  jenes  einfachen  lu  .  hks, 
welcbcD  der  geelirte  Herr  Uaudelsuiioister  auafubrlicli  und 
gründiioh  erlfiuterte;  diaa  Niemand  sur  «imn  Anden» 
mehr  Recht  libettragcn  kiiun,  nla  er  sclbüt  Woitxt.  Die  Oe- 
aellschafl  war  in  den  Füaf/.igerj:ihren  eigentlich  ein  Con- 
cesHionsgeach&ft  I?ud  das  konnte  nicht  anders  sein,  sio  hatte 
bloss  daa  Ueelit  sur  Aiia&bang  eines  KiKenbalingescbüfteü, 
später,  im  .fahre  188^  löate  die  liOgislative  die  Frngc  »o,  diiss 
mit  Uiicksicbt  auf  das  Coueessiousgesuhäft  das  b'igenthuni  an 
den  Immobtliea  gmndbttoberlioh  auf  die  (ieaellaehaft  ge- 
Bubrielieo  ward«,  aber  infelR«  der  Enlwiekinng  dea  ü!iaenbalin> 
reciilvs  blir:li  ini'in.T  Aii;-i(-!it  iwi.'li  ji'iio  nini  s.'lion  gesetzliche 
Bea<ib4'»ufcung  aufrecht,  welche  übrii;eus  iiuvb  in  der  Cvn- 
«•aaienturkiuida  enthalten  lat  Wenn  wir  nieht  mit  Worten 

iipipfcii  wrilli-n,  so  lirnnclit  rs  fxlrmhe  ii;h,  keiner  aitsfiHirlipliPn  ' 
Moltvii'uit^.  iinüh  iliufeL!!«  AliiuüiiiigS'  und  Heiuiiaiis- 
ret-ht  uiu-li  eine  Ei  gen  t  hii  uisbcsc  h  ränkn  ng  Ui  Id  et. 

§  Iii  des  Geaetuirtikeis  LXt  :  eiiibiilt  aiitdi  eine  I 
besondere  Verfttgung.  dana  jede  da«  Eiguulbumsreobt  be-  | 


schränkende  Verfügung  bei  Abfassung  den  (iruiidbucb-.-) 
gleielueilig  mit  dem  Eigenthnmareaiit  intabalirt  wcrdca 
mtias.  Unser  Bisenbabngrnndbneh  wurde  derart  einxerielM. 

daM.s  m'iiie  das  Eigentbumsrccht  boschrinkendeii  Vcrfu-tun^' u 
bei  Abiaaeung  des  Orundbuebea  gleiekaeitig  mit  dem  Kigca- 
Ihumeraobte  eingetra^n  worden. 

Daü  biliii't  <'iii>'  cigentliuinsrt'i'Ijtlii'Ii''  H>'y<-liruakao: 
welube  jeder  drillen  l'ersou  gegeuiibcr  Geltung  beFitat  Dw 
•iiid  neuere  Reebti^alaltungen.  welobe  nieht  im  encM 
RaliniiMi  tiri  tiruiidbiiehsui'dnuug  «ntacbiedeii  ivi>nl<  n  kom^- 
Der  Herr  Aligeordnele  tjanl  bezweifelt  iiivlit,  li^ai  >iae 
Heebt  der  lastenfreien  Ablu^nng  dein  Staale  gebohrt,  «r 
l>cbatii|>let  nur,  daas  es  vor  lb.'5  nicht  rcalisirt  werdeu  kaoo. 
luh  inlcr|>ietire  dii>K««  liecht  sv.  da«»  e.s  nicht  nach  AMm! 
einer  verliagtiniäsHig  bedungenen  Zeit,  sondern  •i.i.iMi- 
realiairt  werden  kann,  wenn  daa  Uebereiakonweu  getrwft« 
wnrde.  t>Ba  Jahr  1880  wurde  ja  aneb  auf  Omnd  eine*  gcgia- 
8i'iii:.'i  ii  Virlniges  festgestellt.  I)>t  Herr  AIi:;eoidiiii.-  ^rd!l 
den  liüSie:!  Vertrag  in  BeAUg  auf  das  Ablosuogsrevbt  ab 
etwas  Altersbles  hl»;  hier  IM  Ihn  aber  die  Logik  ein  weair 

im  Stiche,  wenn  er  i\;\m\  sapt  der  Vfrtrafr  Sfi  in  Bhi»? 
der  Ablüauiigssumino  alu^iabet  Wenn  wir  die  Ablusacg  «o 
inter|>reliren,  dass  sie  mit  gegenseitiger  Zuatiuimung  d^fi 
l'arleien  eintritt,  worin  liegt  dann  die  ItecbtsgarautieV  Dan  i 
daes  bei  nns  Ald«sungiivcrlhkge  <diuu  direclc  l!]raiäobligaQ: 
der  (icsetitgelMiiig  nicht  geKcliloüsen  werden  kitnneii 

in  Betreff  des  Wesens  der  äaeb«  bebauptat  iiifmaai, 
das«  der  Rtaat  hierzu  nieht  bereehtigt  sei,  nur  in  Betraf  der 
Form  ^'iliL  cH  i'iiii  Mi^iiiiiiiüsvi  inhifvii  nheil.  Man  fordert 
wa«  un»er  liecbtasyttem  uicht  kennt  —  die  Aufateiiea« 
eine«  Cnratort.  Neuere  Beebtaformen  «urtlAllea.  «äi» 
wirklich  kleinlich;  eine  ^veit  ;:rii!«eie  Üarantic  biet*.-!  <ti* 
Foriu,  welobe  deu  bisherigen  Qeaetteu  eutspriebt,  4im 
aimlleh  «iläsalieh  eoleber  Abltauiiian  die  formell  uielt 

realisirlnirf n  IJcclitsansj'niflie  niif  (ifiifid  der  t'e?r,ndfm 
\'orfügUiig  dct  I  icüC'tzgdbiiu^  gitrcsi^cit  wcidcu.  nln  aciiu  o.r 
die  Angelegenheit  der  l'riuriläleii  einem  ('unitor  tiiweiM-i 
Die  Bedingung  dea  Agios,  die  vorbergebeoda  ZaUaag  dct 
AonnitltBn  und  die  Saperintabulirang  auf  die  Beat*  biet«« 
den  l'rinritüteneigentbümerii  so  weitgehende  Usraoii«« 
welebe  nur  darin  ihre  Ueebtfertigung  finden,  daea  wir  <if 
Tntamsen  derselben  vom  Geaiohtapunkte  dea  iHfwatli  km 

und  StaftlHcr''ilili'K  \  i>  iinfs  iius^erste  ualin  i;  •.viilli,-n.  N*r'. 
all  dem  will  ich  die  beiden  Haujilargumcnte  re«uie»m. 
welAe  fiir'  die  Annahme  der  Vorlage  spnwhen.  Wenn  wir 
rlie  These  so  hintsti^llfMi,  <\ii')'  die  Ablösung  notbwpnlir  i*i 
damit  sie  ein  ilelicl  dui  b)iitwicklung  unserer  vntk^«irtiv- 
schaftlieben,  industriellen  und  ilandelsintere»se[it>^ii  werdf. 
so  kann  dan  geehrte  Haus  versichert  sein,  dai>s  dieis 
WiinKch  inil  der  Zeit  immer  lauter  werden  wird.  Was  b«*lr 
notimendig  ist.  damit  liegieruug  die  ron  ihr  geslerkt» 
Aufgabe  riebtig  realisire,  kann  nur  dahin  führen,  das* 
in  einigen  Jahren  al*  nnentbelirltdie.  um  jeden  Preis  sa 
bef:  it'ifiwr.'ii'le  Forderung  in  den  Var,iHi;;riiiicf  ti>-tc  i  ^^ 
Dm  zweite  Argiuueut  aber  ist  dass  die  Ertra^sfiUiijJi^ 
dieser  Bahn  aueh  auf  der  heuligeu  Baals  saniauat,  *e  im 
wir.  wenn  die  von  Manchen  fnr  m  cross  geHalteae  Htau 
nicht  angenommen  wird,  gezwnugcu  v«»iea,  binuoa  Karzi..^ 
einen  weil  grdlimo  Betrag  /,u  ziblen.  Anf  Qnuid  diesrr 
beiden  Arguanute  umpfishle  i«h  die  Vorlage  aar  Anaabmi' 
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■  Rubrik 

«M  wm  QmllnHiaiiaka  waartt. 

ZurVerbesserunRdesElsenhahnoberbaue?;. 
lo  der  <-i(««ibriflsvorsuiniiiluiig  ii«*.s  oslorrpichiKclit»!! 
Inorenieur-  und  ArebitaktoBvereines  um  7.  DecoinliAi- 
1889  hat  Herr  Re^fieningsrafh  C.  Kift.-r  v  Il..rn- 
bostel  mwu  Vortrag  ülior  di«  Kotisihriiu«  im 
EisenbaiinweseD  gobalteii.  an  web-ben  der  Antrii^ 
gekoQpft  wurde:  „Ks  mög»  ein  Cotniit)  gewüblt 
werden,  welchem  die  Aufgabe  posiellt  wird,  eine 
(HM'ri>:iii(ons(riiilion  zu  enlwerlVn.  die  den  An- 
ibrderuugeu  der  nüchsteD  Zukunft  enUipricbt  "  Zu- 
folge diMM  Antragm  wnrd«  Aber  ^ora^htap:  (ies 
VerWaltiuTpsr.it  lies  in  dor  (ifscfififlsvcrsaitiiiilnn;: 
am  14.  lleceniber  1889  ein  ('omlle  von  sieben  .Mit 
gUedern  gewiibU,  und  «war  die  Herren:  Kegieriings- 
rulb  Wilhelm  Ast,  (tf'nfraldiroetionsraiii  Fiiin/ 
Alzioger,  lospector  Antonio  bullig,  Uofrittb  Fnedrii  ti 
BischofT,  Otperiaspecter  Frans  Heindl,  Huuiiirector 
W.  Hohen«gger  und  HegieriHigoratli  C.  Biiler 
V.  Hornbostel.  Das  Comile.  welcbeK  «ich  durch  die 
Herren:  Heirierungsrath  Hans  Kargl  und  Obeibau- 
raUi  Carl  l'reunitiger  verstllrkt«,  hat  nonmehr 
Minen  Berieht  vorgelegt.  Bevor  das  Oomit«  in 
die  Heratliiin^'iMi  Ober  die  gestellte  Anfgabe,  ho- 
treß'end  die  iJonstruction  eine.s  Zukunnsoberliaiies 
einging,  ersebien  es  opportun,  tnieh  nnit  der  Ke- 
antwortuug  der  Frage  zu  be»ebafligen,  ob  der  auf 
den  Hauptbahnen  Oesterreicbs  be.stebende  Ober- 
insbe.soiidere  auch  jene  Consirnctioti  Hlr  llaiipt- 
baboea  ersten  Hanges,  welelin  im  Jahre  1882 
dnrch  eine  vom  HandeUministerinm  berufene  Rx- 
ptTtenrommiN>i(Mi  »^nlworlen,  und  mit  Mini- 
fiterialerlass  Nr.  14581  Tom  Jahre  1882  genehinigl 
warde,  allen  Anforderungen  genüge,  we)«he 
mit  RQcksicht  auf  die  derzeitige  maximale  Rad- 
belastung und  gesetzliche  Maximalgescbwiodig- 
keit  gestellt  werden  können  oder  nieht,  beuehnnge- 
weise,  ob  die  dermalen  vorhandenen  Construotionen 
eine  Verstärkung  unter  Heibebaltung  der  Schienen 
/.tilttssen,  faUa  in  der  Zukunft  denselben  .stftrkere 
Anforderungen  gestellt  werden  sollten,  als  gegen- 
wärtig. Des  Weiteren  mushte  vor  der  Conslruction 
eines  neuen  0berbau8yst«m.s  die  Frago  erörtert 
werden,  welcher  iUddruck  und  welche  tiescbwin- 
digkeH  der  Rechnung  zu  Gmnde  tu  legen  seien, 
um  eine,  ilen  weitgehendsten  AnsprOchen  der 
Zukunft  genügende  (Jonstruction  zu  erzielen.  Die 
Angabe  des  Coraites  gestaltete  sich  demnaeh  als 
eine  zweifache,  welche  sieh  in  die  Pnlfiuig  der  in 
Uesterreich  vorhandenen  Oberbaus). sliuiie  der  Haupt- 
bahnen und  in  die  Aufstellung  einer  neuen  Ober- 
bancOQSlruction,  welche  auch  den  weilgehendsten 
An«prClehen  der  Ziikiuift,  sowohl  in  he/iig  auf 
^iTinebrle  (ieschwiriflij^'keil  als  erhöhten  Ua(blruck 
li««hnuDg  trage,  zergliederte.   Die  vergleichenden 


Berechnungen  ergaben  bei  Anwendung  der  Zimmer» 
mann'st-lien  Formel  eine  30  bis  40  Proeent  grös.sere 
Inausprucbnahme  der  Schienen,  als  bei  Anw.Miiiunj; 
der  bisher  allgemein  als  riehtig  anerkanntea  Formel 
Ton  Winkler,  und  wären  demnaeb  nabesn  sftmmt- 
lii  lii'.  iltMiualcii  im  iltiiifscli-östcrrßichischen  Eiseii- 
babnvereiii«  litigeutlenl^uerschwelleaoberbausysteme 
unzureifbend.  Dies  entsprieht  aber  nicht  den 
prakti.selien  Pirfahrungeu.  indem  sonst  die  in  Ver- 
wendung stellenden  Schienen  selbst  in  ganz  neuem 
Zu.stamli<  bedeutende  FWmveründerungeD,  ja 
selbttt  Brüche  in  grosser  Zahl  aufweisen 
mflssten.  Da.s  Coinite  yeluigte  zu  der  Sehluss- 
folgeniiig,  *\:iss  die  Ziiniuermanirsehe  Formel  zu 
hohe  Zidum  lür  die  iiianspruebnahine  der  iiiobienen, 
die  Winkler'sehe  Formel  hingegt>ii  keine  den 
l'rakti.selien  Rrfabruiigen  widersprechetiile  Resiilt.ite 
(■rgiebu  bei  der  Erörterung  der  Frage  über 
die  construetive  Diirehflthrbarkeit  einer  Ver.stiir- 
ktintr  der  gfirenwilrtitr  iti  Verwendim;^  stehenden 
UI>t;tbaui-tiai>Lriiclioneii  wuiiiu  von  dem  Oomitu 
einstimmig  anerkannt,  doss  eine  nieht  onweeeut- 
liche  Verstärkung  leicht  erreichbar  sei,  wenn 
die  Au/abl  der  Unter.stiUzungen  der  Schienen 
entsprechend  vermehrt  werde.  Das  Coiiiit«'^ 
ist  aumit  auf  Grund  der  voraugefUhrten  Sachlage 
in  Erledigung  dea  ersten  Tbeiles  der  Rerathongen 
/.II  dem  Beschlüsse  gekommen,  ditss  diLs  im 
.iahre  18H2  vom  llandelsministerium  aiifga- 
stellte  einheitliche  Scbieiienprofil  mit  .3r>-4  Kilo- 
gramm pro  Met(>r,  l)ei  einer  Schwellendisfrin?. 
von  RO  t'eiitiiueter.  und  unter  Armendiing 
von  zwei  Pl.itten  iiml  sechs  Nägeln  auf  jeder 
Sehwelle,  sowie  auch  die  mit  dieser  Constniftion 
gleichwertbigen  Ahnliehen  überbausysteniü,  ge- 
nügend stark  sind,  um  Locomotiven  von  7  Tonnen 
Baddruck  mit  einer  (ieschwiud^keit  von  80  Kilo* 
meter  pro  Stunde  Terkebren  tn  lassen.  Was 
nun  den  zweiten  Theil  der  Berathungen  des 
Comitus,  d.  i.  die  Construction  eines  Zukunfts- 
oberbaoes  belrifii,  so  bat  das  Gomite  erkannt,  dass 
bei  einer  wesentlichen  Vorraebritni»  der  Ooschwin- 
digkeit  Uber  80  Kilometer  pro  Stunde,  und  des 
dermalen  flblichen  Maximalraddruckes  vonTTonMü, 
auch  eine  wesentliche  Verstärkung  des  Oberbanes 
eintreten  mOsse,  dass  aber  der  Constraetion  eines 
solchen,  die  Construction  von  Zuk\inl"tslocomotiven 
vorangehen  müsse,  damit  die  Bedingungen  bekannt 
seien,  die  der  Znknnftsoberban  tn  erfAlten  haben 
wird  Dieser  Zukunfl.soberb.an  wird  ■  i  fi'  i  i-  eine 
schwerere  und  tragflibigere  Schiene  als  die  der- 
malen Abliebe  su  erhalten  habe»,  sondern  der 
Oon.struclenr  wird  sein  Augenmerk  insbesondere 
auf  eine  entsprechende  Schienenstos.sverbindung 
und  auf  die  Scwienenbi  festiguiig  zu  richten  haben. 
Inzwischen  Waren  die  bereite;  vor  längerer  Zeit 
von  der  (teneraldirection  der  österreichischen 
Staalsbabuen  autgeiioiiinienen  Studien  ül)er  den 
unter  dem  Srlilsgworte  ^(ioliathschiene"  bekannten 
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sebirnren  Oberbau  des  bolgKehen  IngeDteurs  Sand* 

berg  insoferne  zu  einem  AbsrMiliisse  gekommfn, 
als  da«  Coinite  zur  KeriiiUii«>ij  gelangte:  die 
(ieneraldirectioD  der  österreicbischeii  StaalNbabnen 
heahsiclitige,  noch  im  Laufe  dieses  Frühjahres 
oinc  Probestrecke  mit  einem  pro  Meter  43"0 
Kilogramm  schweren  Querscbwellonoberbati  zur 
AasfQhrang  zu  bringeo,  desaen  Tra|;fiibigkeit 
bei  1000  KiIogramTnlnsDfiproehnahinell-BTToDnen, 
somit  2ri  Proci  iit  mehr  betragf  ii  weide,  als  der 
mit  der  engeren  Schwelleueiulheiluog  versehene 
dennalige  Oberban  auf  den  Staaiababnen.  Dieser 
Oberbau  winl  in  riiifr  I.?lnge  von  9  Kilometer 
/.wischen  den  Statinnen  Admont  und  Selzthal, 
theilweiso  mit  Schienen  von  10  Meter  Lilnge, 
theilweise  mit  Schienen  von  If»  Meier  Länge,  zur 
Ausfnhrung  gelan<;cn.  nnmitti'lli.ir  anschliessend  an 
dies«  Probest n  cki'  wird  eine  Strecke  rait  Schienen 
des  Alteren  Prufil«  von  35-4  Kilogramm  pro  Meter 
und  81  Centiroeter  Rebwellenentfemung  verlegt 
wciilrii,  si»  iLiss  ^ich  (leh'genheit  bieten  wird,  die 
verschiedeueu  L'uuslnictioueii  80Wuht  hiusicbtlich 
ibres  Berabrens,  als  bineicbUieh  der  Brhaltnng  and 
Abnützung  miteinander  zu  vergleichen.  Die.se  von  den 
(.'omitcmitgliedern  freudig  begrüsste  Initiative  der 
k.  k.  Staatabalmen  veraiilasste  das.selbe  zu  dem 
Hpschtiisse,  es  sei  in  die  weiteren  H»>rathiinf»eii 
über  die  gestellte  Aufgabe  der  Oonsttuctioii  ciitt>M 
ZttknnAsoberbiincs  mst  iIiLnrt  einzugehen,  wenn 
Ober  den  von  den  k.  k.  österreicbisehen  Staats- 
babnen  probeweiae  zur  Auafllhrung  IcommendeD 
neuen  Oberbau  Erfahrungen  vorliegen  «erden. 

Prioritätenconversion  der  Buschtöhrader 
Eisenbahn.  Der  V'erwalluugsratii  der  Huscht c- 
brader  Eiaenbahn  wurde  in  der  letzten  (ieneralver- 
sanindung  ermächtigt,  die  zu  verschiedenen  Zeit- 
punkten ausgegebenen  Prior itäLsan leben  zu  con- 
vertiren  und  bei  Hlmission  eines  einheitlichen  An- 
lebene  auf  die  luveatitionsbedOrfDisae  der  niehslen 
Jabre  ROekeieht  lu  nehmen.  Wie  mn  ins  Prag 
geschrieben  wird,  beabsichligt  die  Vi  rwuliiinibr  mit 
der  Ausführung  dieseH  lkschlusscs  der  Uoiieral- 
versammlang  sebon  jetzt  vorzugehen,  und  bat  in- 
ffllgc^^'s^ir'n  vor  einijTpn  Tagnn  der  Kegierung  die 
ModaliUUen  der  Conversion  zur  tieuehmigung  vor- 
gelegt. Hioraach  plant  die  Verwaltung  die  Aufnahme 
eine^i  vierprocentigen  Anleheiis  von  circa  60  Mil- 
lionen (iulden  österr.  Wrihr.,  dessen  Tilgung  sich 


auf  die  ganze  Ooneessioiisdatter  ersbreeken  seil 

Die  Verwaltung  plant  die  .siicceBsire  Aalige  dl» 
zweiten  Ueleises  auf  dem  neiicn  Netie. 

Oesterreichlsch-preusslsche  Eisenbahnan- 
schlOsse.  In  Angelegenbeit  der  Fesfaietsnnir  d«r 

Anschlusspunkte  bezüglich  der  prnjoctirfen  Eisen- 
bahnlinien Troppau-Katibor  und  Uttmaebau-Liode- 
wiese  sollen  dem  Vemebmen  nach  demniebi 
zwischen  V.Ttrctcni  (]pr  österreichischen  und 
preussiRcheu  iiegierung  cummissionelle  Berathungct 
Rtattlinden. 

Ausland. 

Aua  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns 

schrieben:  Der  Wechsel  in  der  Leitung  d*^ 
prensaischen  Mioisteriums  der  öffeotliebe« 
Arbeiten,  weleber  ateh  dnreb  den  ans  Genrad- 

heitsrncksichti-^ii  .'rfolf^d'n  Riirktriti  ib»  MinistiTs 
v.  Maybach  und  die  Ernennung  seines  üaeih 
foigers  in  der  Person  des  biKhengen  Eiaenbtha- 
directionsprfisidentmr  Tliiclfn  vollzog,  sctitMur 
jenigeu  stark  enttwuscli»)«  zu  wollen,  welche,  allri- 
dings  theilweise  in  übertriebener  Aoaehuldigaag 
der  Majbach'schen  Verwaltung  wegen  zu  ^ro^m 
PiRcalitilt.  erwartet  hatten,  der  Wechsel  im  preu!»i- 
seilten  Ki-<)'iii»ahnministerium  werde  beschleuniftc 
Ktifuruieu  uud  grössere  Zugeetftodnisse  an  die  V«r- 
kebreintereasen  bringen.  IHe  von  Maybaeh  bereit» 
in  Aussicht  genommeiif,  vimi  Lamlcscim'iiliabrji  ub 
einstimmig  genehmigte  Ausdebnunc  des  Au8uabm>- 
tarifes  (sogenannten  Rohstofftanfea)  auf  KobU. 
Er/c  iiiid  (1r!  i;lt>ii-}ieii,  woli'he  in  dicsnm  Snminpr  iu 
Krall  trek-u  .^uille.  wiirdt!  imuibcb  im  letzten  Aiigeu 
blick  von  der  preussischen  Kisenbabnverwaltnng  ia- 
bibirt.  mit  der  oibeiüson  Motivining.  dass  uiaii  d^n 
angeblichen  Ausfall  von  25  —  früher  wurde  er  nur 
auf  18  Miliinnen  geschützt  —  Millionen  angesicbu 
der  Nchleebteren  Aussichten  für  die  Eisenbabner- 
gebniRse  niebt  entbehren  konnte.  Deronaeb  arhienf 
es,  wenn  der  iit-iie  Kinaiizminister  Miquel 
radc  in  dem  violveinchrienen  „fiscalisebeo"  Sinw 
seinen  Einfliiss  geltend  gemaebt  hfttte.  üebrigeo» 
verlautet,  das«  in  Zukunft  betreffs  wichtiger  Tarif- 
fragen nicht  dem  Finanzminister  eine  gewiss« 
Kiullussnahme  xugMtanden  werden  soll,  wie  ver- 
breitet wurden  war,  sondern  das.s  solche  vom  ti«* 
sammtministerium  entschiedeii  werden  sollen. 


Betriebseinnahmen- Ausweise, 
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Die  Oekonomik  der  Seeschiffahrt. 

Von 

Prof.  Dr.  Emll  Sax. 


l)ie  AnfreK>f;f'nheiteii  der  Spcsf  hifTalirt  ^m'^z-'l'uch 
io  Oesterreich- Ungarn  auch  ia  den  UiDiieuproriiuen 
nnd  am  SHxe  der  GentralTorwaltuDg  neuerdiiigs 
einem  gesteigerten  Interesse.  Das  Godeiheu  unseres 
Trifft  (Twockt  dir  ihatkraftip'  Tlieilnabme  der 
Industriegebiete  und  der  Staatsverwaltung.  (  ngarn 
hat  in  zielbewusster  Weise  dem  Mahnrufe  „ans  Meer' 
itaehgestrebL  Die  Besiehoogeii  kwisehen  dem  Bfonen- 
tuude  und  den  KHi>tenprovin7.en  sind  durch  die 
Kntwicklnng  der  (.'ümmunicationsmittel  regere  ge- 
worden, und  TüUeuds  die  grossen  Fragen  des  Lloyd 
and  der  Pflege  uneeree  Qberseeisehen  Handels 
lenken  die  Aufmerksamlieit  iill-  i  derjenigen  Kreise, 
welehe  sieh  mit  wirihschaftlichen  und  öffentlichen 
Angelegeubciteu  befai>seQ,  in  verstärktem  Maasse 
dem  Marineweeen  tn. 

Ad*  diesem  Grunde  dllrAe  es  vielleicht  Manchem 
willkommen  sein,  mit  einer  Schrift  fifkannt  /ii 
werden,  welche  der  speciellea  Oekonomik  der  See- 
sehilTahrt  gewidmet  ist  und  dw,  beiQglloheii  Com- 
plex  prakliscb-wirthschaftlieher  Fragen  erstmals 
nach  deren  heiitiiieiii  Stande  vollstäni'lii:  l>i>ljandelt. 
Ks  ist  dies  ein  Buch  von  Camillo  Supinu  in  Genua: 
„La  Kavlgatione  dal  punto  di  vista  economico",  ent- 
standen «de  einer  Reib«  von  Abbandlangen,  welehe 
der  Verfasser  in  der  „Rivista  Maritlima"  im  Lauft' 
des  Jahres  16'J(|  vcrölTeiillii-ht  hnt.  Mit  ihn-  läteratur 
des  Verkehrswesens  üheihaupt  und  der  des  SchifiF- 
AhrieweeeDB  inebeeondere  genan  vertniai,  war  der 
Autor  als  Profeesor  am  techniaehen  Institute  su 
IV. 


tli'iiiia  gewiss  in  vollem  Maasse  rti  dem  Werke 
iieruten,  da  er  vermöge  seines  l)omiciis  nnd  seiner 
Stellung  in  der  Lage  war,  seinen  Gegenstand  in 
alten  Details  tu  durchdringen  und  diejenigen  Er- 
fahrungen zu  sammeln,  olme  welche  Fra<ren  der 
praktischen  Volkswirthschalt  nicht  erfolgreich  dis- 
üutirt  werden  können. 

Auoh  in  Betreff  der  Seesehilßihrt  gelten  die 
allgemeinen  ökonomischen  Gesetze,  wie  ich  solche 
in  meinem  Hucbe  „Die  Verkehrsmittel  in  Volks- 
und Staats wirthscbafl  '  für  die  Transport-  und 
Goromunteationsmittel  und  deren  BnlwieUuiig  naeh- 
gowiesen  habe.  Mit  der  Dantellnng  der  eigen- 
thünili<'lie?t  Krwchcinuns'pn,  in  welchen  sieh  die 
betreffenden  wirthschaftlichen  Gesetze  bei  der  See- 
schiffahrt zeigen,  be&sst  sieh  der  erste  allgemeine 
Abschnitt  des  Werkes.  Die  technische  Entwicklung 
lier  Si'bilTalirt  vollzii'lii  sirh  in  Oetriassheit  des 
Gesetzes  eonstanter  Steigerung  des  Kutzeffectes 
bei  xunehroender  Vermindemng  des  Anfwandes. 
Namonllich  seit  der  Mitte  unseres  Jahrhunderts 
sind  die  Fort.sctirittii  in  dieser  Hinsicht  die  be- 
deutendsten. WAhrend  der  nutzbare  Tonoengehalt 
der  Fahrzeuge  sieh  im  Durebsehnitte  verdoppelt 
hat,  ist  Kttgleieb  die  F«higesehvindig1ceit  sowohl 
der  Dampfer  als  der  Segelschiffe  durrh  die  Furt- 
schritte  der  Nautik  erheblich  gestiegen,  ^o  dass, 
während  im  Jahre  185Ö  von  der  gesammten 
Handelsmarine  der  Welt  mit  einem  Vonnengebatte 
von  6,90&.000  Tonnen  S&,080.000  Tonnen  Waaren 
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befordert  wurden,  im  Jaliro  1883  der  Tonnen- 
gchalt  der  Schifif.-  sie  h  auf  21,640.000  Tonnen,  die 
tranäportirte  Waareumenge  dage^jen  auf  lösi.OSO.OOO 
ToDDea  stellte.  Dirne  Steigerung  der  Leistangs- 
ffthigkeit  war  von  fortlaufen il«'r  VerringeroDg  der 
Koston  bcirlfiirl.  Dif  Knsli-n  ilcr  < \iii=;trnction  ein<'R 
Segftlschilie.s  betrugen  Ib  bis  "iO  l'fund  Sterling  pr»t 
Toone  im  Jabre  1863,  14  bie  15  Pfand  SterÜDg  im 
Jabre  187(5,  und  sind  bis  jetzt  auf  weniger  als  9  Pfund 
gpsniikiii.  H;iiiko>ti>ii  di^r  HaBipter  haben  sieb 
in  den  letzten  Jnbreii  —  vor  der  PreisBleigerung 
d6£  Eisens  —  am  22  Proeeot  rarmindert,  and  die 
neuen  Schiffstypen  eonmimiren  17  Proeeot  Brenn* 
Stoff  weniger,  so  dass  sclmii  ;ii;s  din«;cn  beiden 
Ursachen  die  Ketriebsiiosten  sieb  um  15  Procent 
venuiuderleu,  wogegen  allerdings  neuestens  die 
Steigerang  der  Koblenpreitte  bekanntlieh  ein  Gegen« 
gewiebt  bot.  Eine  noch  belangreichere  Reduction 
ergab  sich  bei  den  Personalköstfti  da  sieh  die 
Stärke  der  durchücbuiltlicbeu  iiuiuauDUUg  eines 
Sdliffee  im  Laufe  der  letzten  30  Jahre  um  70  Pro- 
cent vermindert  liat,  und  es  i.st  beroclmot  worden, 
dass.  wenn  im  Jahre  1886  der  Personalbedarf  .li-r 
gleiche  gewe.-en  wäre  wie  Anfang  der  Fünfzigor- 
jahre,  die  en^ieohe  Marine  allein  180.000  hie  130000 
Köpfe  mehr  beoöthigt  hfttte,  als  sie  (hatsB«blicb 
beechüfli^te. 

Nicht  minder  deutlich  bewährt  «ich  auch  bei 
der  Seeeebtffabrt  das  Geset«  der  „Intensitilt  dee 
Verkehres"  mit  seinen  ConseqaenMn.  Die  gesammte 
Entwicklung  der  Schiffahrt  von  ihren  finfafhstpn 
Anfangen,  die  fortwährende  V'ergrösserung  der 
Diiueusiou  der  Schiffe,  die  ZurQckdränguug  der 
Segler  dnroh  die  Dampfer,  der  Uebergang  xum 
Ei.sen  und  neuesttMis  zum  Stahle  als  Coustructions- 
niiilvri:il,  «ind  der  Ausdruck  jenei?  ivkonomischen 
Gesetzes.  Aber  eben  dn^  Maass  der  gegebenen 
lutenutftt  dee  Verkehres  bestimmt  dkonomisch  den 
Maassstab  des  anzuwendenden  Vriiikels,  und  wie 
die  Eisenbahn  nicht  die  Postkutsche  und  den 
Fracbtwagen  auf  der  Laudstrasse  verdrängt  hat, 
wo  die  geringe  InteneitAt  des  Verkehres  letztere 
fortbestehen  Hess,  so  bleiben  beitn  Seeverkehre 
intensivere  tmd  minder  intensive  Verkehrsmittel 
nebeneinander  in  Thätigkeit,  hier  sogar  aus  mehr- 
fachen GrOnden  in  grosserem  Maasse  und  «reiterer 
Abstufung  als  beim  Landverkelue  Iti  diiser  Hin- 
sirlit  i>t  (Ii«'  Rolle  des  SegelschiiVi's  d.uii'riid  ein« 
weit  u tu faugrei obere  und  gesichertere,  als  liuien  nicht 
selten  ansnnBhmen  pflegen,  and  die  Darlegung  der 
ökonomischen  (irundlagen  der  Stelling  des  Segel- 
sehilTea  im  Seeverkehre  bildet  eine  der  inter* 


essautüslen  Partien  des  Buches.  Jede  Krise  Iid 
Weltverkehre,  welche  die  Frachtmpnnrpn  verrineen 
und  die  Frachtpreise  berabdrückl,  verhilfi  übfr- 
dies  sofort  wieder  dem  Segelsehiffe  als  dem  Vehikd 
von  minder  inten.sivem  Charakter  voröbergehen.i 
zti  relativem  Fchcrgcwichte.  In  den  Jahren  IST" 
bis  1874  wurden  weit  mehr  Dampfer  als  Seg«ti- 
sebtffe  gebaut,  dem  Tonnengehalt«  neeh;  die  Jahre 
1874  und  1875.  in  welchen  sioh  die  Folgen  des 
Jahres  1873  ini  Woltvi-rkehrc  am  Kchstrfj^ten 
prägten,  weisen  ein  Leberwiegen  der  Segler  aof. 
um  vom  Jahre  1877  an  wieder  einem  Ton  Jahr 
ta  Jahr  sunebmendeti  Plus  der  Construction  roa 
Dampfern  zu  weichen.  Im  Jahre  1884  brach  voa 
neuem  eine  Depression  im  Handelsverkehre  iSK 
welche  bis  Anfang  1887  währte,  und  es  aeigea 
sieh  die  nftroiichen  Wirkungen.  Wahrend  dieser 
Zeit  konnten  die  Rheder  die  Segler  wenigstens 
ohne  Einbusse  beschäftigen.  wofTfeen  die  Eip^r- 
thümer  von  Dampfern  M-hwere  \  eriuste  erlitleo. 
daher  aneh  eine  betrftehtliehe  Termindttnuf  'dei 
Neubaues  von  Dampfern,  was  eitt  18S7  etaifc  im 
Gt'gentheil  umschlägt. 

Welche  Gesichtspunkte  bestimmen  nun  ita 
Bau  und  die  Exploitation  d^r  Scbifle  im  EinaelnnV 
Die  Befolgung  der  allgemeinen  ökonomischec 
Maximen,  welche  dns  pnikiisrlhj  h  in  Handrl 
uud  Wandel  überhaupt  leitet,  giebt  selbstrerstaaö- 
lich  aueh  hier  gewisse  Segeln  an  die  Hand,  welche 
in  dem  Verhalten  der  Sehiffse^cr  nnd  Coa- 
structeuro  zu  Tage  treten,  von  diesen  Obrigeib 
meist  ohne  theoretische  Erwägung,  lediglich  m 
eirund  von  ErfahrungsschlQssen  angewendet.  l>it 
Ableitung  solcher  Okooomiseher  Begeln  aus  all- 
gemeinen, wirtbschafllichen  uud  technischen  Prä- 
missen niHcht  die  specielle  Oekonomik  eitt^ 
Wirthscbafuszweiges  aus,  und'  wird  vom  Verfasttf 
des  in  Rede  stehenden  Werkes  f&r  die  SeeaebüF- 
fahrt  in  mehreren,  dem  Schiffbane,  dem  Be- 
triebe und  den  Schiffsfrachten  gewhlmeln 
Abschoittou  durcbgofQbrt. 

Der  Sehiffbau  wird  ökonomierh  ron  «new 
gewissen  Dichtigkeitsgrade  des  Verkehres  an  vit 
der  T.Miileii/,  ilcr  Specialisiritng  beherrM-hf,  wr; 
diese  eben  die  vollkommenste  technische  Anpsssui^ 
an  die  besonderen  Erfordwobse  der  eintehci 
Verkehrsarten  ermöglicht 

Die  allgemeinen  ökonomischen  tiesichtspnok"? 
für  die  Con.stniction  können  natürlich  auch  sr 
Sätze  von  ganz  allgemeiner  Fassung  ergeben.  Der 
Autor  beabsichtigt  nieht,  in  die  Oetmla  der  tecb- 
nischen  Kenemngen  und  Fortsebritte  einiqgebss. 
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welche,  und  zwar  gerade  in  letzter  Zeit,  aus 
ökoDomi^chen  BOcksicbteo  and  im  Vt-rfolge  dur 
•beog^daehten  EDtwi«kluiigsteDdeu2ur  ADwendang 

gebracht  wurden.  Insbesondere  in  der  Constriictidii 
der  Dampfer  hat  die  Schifffiiijsrenieurkun.st  neuestens 
biosichtliüh  der  Kraft  uud  Zwecikmässigkeit,  Coai- 
p«DdtositÜ  und  YDrmiodeiiiDg  dM  Eohlmver» 
braiiches  der  Maschinen,  sowie  hinsichtlich  dor 
gestaltlicben  Anorduung  der  rriuiulicben  Tbeile 
des  Scbiä«körp«rs  so  bedeutende  Vortbeile  erzielt, 
dass  Sebiffstypen,  welefae  vor  gar  niebt  langer 
Zeit  als  das  Vollendetste  erschienen,  beute  flir  den 
internationalen  Wfttkaiii(»f  fast  als  veraltet  gelten. 
Dem  grosseo  Publikum  ist  meist  nur  bekannt,  wiis 
b«i  den  transoceanteehen  SohDelldampfern  an 
iiiflatrerAus.staltiiug  und  erhöhtem  ComfortneuestenH 
geleistet  winl.  D'w  ^Ifiriifalls  bekannte  Tendenz 
steter  Vergrö.sserung  der  iiiroensioneii  der  Schiffe 
weiter  Fahrt,  die  sogar  bei  Segelsebiffeu  vod  dem 
6h«aiala  dtirebaehiiitüieb«»  Auunaaam  von  1000 
Tonnen  zu  3000.  selbst  bis  4000  Tontion  vor- 
geschritten ist.  findet  in  dem  Huclie  ihre  nähere 
ukouomiscbe  UegrQnduug.  Ebeui>o  der  Uebergaug 
tor  EneDConstra«tion  nod  neaeatens  zur  beinahe 
aimohliesslichen  Verwendung  des  Stablea,  für 
welchen  die  Thatsache  wohl  den  sprechendsten 
Beleg  bildet,  dass  in  England  im  Jahre  lä88 
der  Tonnengehalt  der  oeiien  Stahleonstmetieoeo 
424.792  Tonnen  betiiip^,  gegen  nur  47.182  Tonnen 
Eisen-  und  1U.987  HolzconstrtKtiini.  und  im  Jahre 
1889  die  Stablconstructionen  bereits  97  Procent 
alier  ScbiABenbanton  aaamaebeii. 

Selbstverslftadlieb  la.sscn  sich  die  Gesichts- 
punkte des  Baue.«  nicht  scharf  von  ji  ri<  n  di  s  - 
triebe»  trennen,  da  jagewis.se  der  letzteren  schon 
für  die  Wahl  bestimmter  Oonstructiunsprincipien 
maaMigvbend  aind  und  tine  gegebene  Gonatraetion 
ilie  Oekouomie  des  Betriebes  in  ent-scheidend«!» 
Punkten  beeinflusst.  Der  Verfasser  erörtert  di«> 
speciellen  U es icbtsp unkte  der  Betriebsökonomie  im 
Anaeblossa  an  die  KostenaoaJyae  ond  die  Grund- 
s'tizo,  welche  ich  in  meinem  Buche  über  die  Ver- 
kehrsmittel insbe^omlcre  hinsichtlich  der  Einen- 
babuen  niedergelegt  habe.  Bietet  docb  die  Schif- 
fahrt in  ihrer  beutigen  intenaitren  Gestaltung,  also 
baiiptsäcblieb  die  Darop^cbiffiihrt  und  insbesondere 
die  Verwaltung  der  ;;rossfii  Dampfprctimpagnion 
mit  ihren  regelmässigen  lesleu  (Jurscu  ökuuumiscb 
nahe  Analogien  mit  dem  Eisenbahnbetriebe. 

Die  eigentlichen  Betriebskosten,  abgesehen  also 
von  ('jititalszin-cn.  können  nach  folgenden  Titeln 
unterschieden  werden: 


1.  Amortisation  und  Keparaturkosteu; 

2.  Versicherungsprämien; 

3.  Löhnung  des  I'ersonalos; 

4.  Kosten  des  Brennstoffes  und  anderer  Mate- 
rialien; 

5.  Gebuhren,  wie  Hafen-,  PilotengebObren  ete. ; 

6.  Beladungs-  und  Entladuugsspesen. 

Die  wesentlichsten  Gesichtspunklo.  welche  in 
ökonomischer  Umsicht  Jede  dieser  Posten  anregt, 
werden  von  nnserem  Autor  Iran  entwickelt  Die 
relativ  grössten  Kostenbestandtheile  siml  tur  Si-^-^ul- 
scIiifTfi  die  PersonalkostOD,  för  Dampfschiffe  die 
Kosten  des  Brennstoffes.  Das  Augenmerk  der  Sobiffa- 
tecbniker  tat  daher  bei  den  letsteren  mit  Recht 
darauf  gerichtet,  eine  irgend  erreichbare  Ver- 
ringerung des  Kohlenverhraucbes  zu  errirlini  Tu 
den  letzten  Jahren  ist  Vieles  geschehen,  um  den 
Nutzeffect  des  Brennstoffes  zu  erbüben  und  folg- 
lieh den  erforderliehen  Conaum  zn  Terinindeni. 
Die  Schiffsmaschinen  wurden  nach  diesem  Gesichts- 
punkte hin  coDsfipient  weiter  v^rroilkniiimt,  indem 
man  namentlich  den  Danipidruek  m  steigern 
strebte,  was  snr  Folg»  hat:  eine  grSssers  Oekonomie 
des  Dampfes  in  den  Cjlindein,  vereint  mit  einer 
Vermehrung  der  Kraflli  istung  bei  gegebenem  Auf- 
wände von  Brennstotl,  sodann  eine  Beduction  des 
Gewiehtes  und  Baumes  der  Masehinen  und  eine 
grössere  Wirkung  des  I'ropellers.  Dadurch  wurde 
sowohl  i'iiii^  dircctc  Kostcnmiudetiinp,  als  auch 
der  Vortheil  der  Vermehrung  des  nutzbaren 
Raumes  eraielt.  BekannlKcb  ist  aueb  die  ge- 
wünschte Fahrgeschwindigkeit  ein  Factdr,  welcher 

'  in  d<  I-  in  RimIo  ^tchiMiden  Hinsicht  eine  hervor- 
ragende Holle  spielt;  ein  Punkt,  der  bei  uns  aus 
Anlas»  der  LlojdvertrSge  wiederholt  in  der  Oeffent- 
liebkeit  erörtert  wurde.  Di«  Scheidung  de«  Post- 
und  Personendipnpfp«  einschliesslich  des  Waareo- 
eilverkehres  vom  Frachtverkehre,  soweit  die  Vor- 
aussetzungen fQr  eine  solche  gegeben  sind,  wird 
dadurch  ?on  grosser  ökonomischer  Widiti^eit, 
und  zwar  umsomelir,  je  ^'ro>M^ie  Bedeutung  die 
erstere  Verkohrs^attuiig  erlangt  hat,  je  mehr 
(iewicbt  man  auf  Schnelligkeit  der  Fahrt  bei  ibr 
legt,  und  je  höher  der  Brennstoff  im  Preise  sieh 
stellt.  Im  Verein  mit  anderen  Punkten  der  Betriebs- 

1  Ökonomie  wird  dies  schon  tur  die  (Jonstruction 

,  höchst  bedeut-!am.  Eine  Nutzauwenduug  auf  con- 
creto VerbKItnisse  wird  hier  nicht  beabairbtigt, 
zimial  eine  solche  ohne  genauestes  Eing<'hen  in 
idie  eins<'hl:iir<-ndeo  Umst&ade  keineswegs  zutreffend 

I  sein  würde. 
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£iD  gpeciflllftr  Frag«punkt,  welcher  taierlier  nooh 
einseblBgt,  ist:  ob  es  ökoDomiseher  sei.  den  ge- 

saraniton  Kohlenvorrath  für  dif>  fr:^n7c  Ri^ise,  un- 
geachtet der  dadurch  eintrotendcn  bedoutendcii 
Occupiruug  nutzbaren  Baumes,  rou  der  Au^angs- 
ststioii  mitzQfhhren  oder  in  vorbanden«!  SobJen- 
depots  längs  der  Route  den  Vorratb  periodisch  zu 
ergSnzen.  Abgesehen  von  Proipver?fhiedenheiten, 
die  die  Ent^cheiduag  im  Vorhinein  ao  die  Hand 
geben  kOenen,  wird  es,  wie  der  Autor  ausfllbrt, 
auch  da,  wo  KoblenBtationeo  an  der  Route  liegen, 
vortbeilbafter,  die  orsterp  Modaliliit  zu  wiihltn. 
weuD  der  verfflgbare  Laderaum  nicht  von  anderen 
Gfltem  avisgt  tiillt,  in  der  Betriebskoble  mithin  eine 
Fracht  gegeben  ist,  und  wird  dies  um  so  ange- 
zpigter.  jfi  hClipr  dlo.  Scbiflfsfracbten  stehen. 

Üieicbwie  bei  der  fiiseubaliu,  wird  feruer  auch 
fbr  die  Betriebaökonomie  der  Seesebiffiihrt  und 
ganx  besondere  der  Dampftebiffabri  der  Umstand 
bedeutsam,  dass  der  variablen  Mi'iitji-'  von  Leistungs- 
acten  din  Zinsen  der  (mit  den  l>iuiensionen  der 
Fahrzeuge  sich  fortwähi'end  steigernden)  Anlage- 
kosten,  insbesondere  als  Fassiransen  einer  Unter- 
nehmung, gegenüberstehen  und  nbcrdies  von  den 
eigentlichen  Betriebskosten  nur  gewisse  zu  den 
wecbseludeu  Nutzleiätungen  in  Proportion  stehen, 
andere  dagegen  in  bestimmten  Grenxen  stabil  sind 
Ans  diesem  Verbältnisse  folgt  das  lietriebsprinoip, 
die  erreichbar  grösste  Menge  von  Nutzleislungen 
mit  den  gegebenen  Betriebsmitteln  zu  erstreben, 
was  sieh  negativ  in  die  seinerseit  von  mir  fllr  die 
Eisenbahnökonomie  verwerthetc  Formel  der  thun- 
lichston  ViTincidunjr  von  todter  Zeit,  todtem  (le- 
wicbte  und  todter  Kralt  kleidet  und  vielfach  Ge- 
sichtspunkte der  BetriebsOkoDomie,  die  sehen  an* 
deren  Grütiden  entsprangen,  verstftrkt  Hierher 
gehört  z.  B.  dif  mr.{T|ichfite  Kfdnpfion  der  am 
Ausgangs-  und  Endpunkte  der  Fahrt  und  in 
Zwischenstalionen  zu  verbringenden  Zeit,  während 
welcher  das  Schiff  keinen  Ertrag  liefert.  Die  Be* 
schleunigung  des  Ladens  und  Lösehens  durch 
geeignete  Anlagen  und  mechanische  Hilfsmittel, 
aber  auch  die  entsprechende  Organisation  des  be- 
xOgliehen  manuellen  Dienstes  ist  in  dieser  Hin« 
sieht  von  Wichtigkeil;  von  grösserer,  als  zuweilen 
beachtet  wird.  .Ipticm  Ztelo  dient  nbor  ilbordic.'^  dir- 
Wahl  und  Combinalion  der  Fahrten,  respeciive  der 
<a  befabrenden  Linien,  sowie  die  Frachtpreisstelluug. 

Damit  sind  wir  zu  einem  weitereu,  für  sich 
einen  (iegenstand  der  Hrliieli-NnkonmiiiL"  liiliieiiden 
Punkte,  den  Seefraebten,  gclangi:  Thema, 
welches  eine  weitwendige  ßehaiidliing  gei>tat(et, 


I  aber  sneh  erfordert,  wenn  msa'  die  Ar  das  Alt- 
gemeine der  FreiserscheiauDgen  interessanten  Mo- 
mente ins  Auge  fasst,  wie  die>  die  vorÜHgeuj- 
Schrifl  theilwcisc  thut.  Vom  Standpunkte  der 
OekoQomik  der  Seeschiffahrt  mag  die  tietooung 
der  Wichtigkeit  geaOgen,  welche  ein«r  gut  ge- 
haiidhabteu  Classenabstufung  der  Fahrpreise  uoi 
Frai-ht??itze  und  Aon  Differentialfraf hten  zukommt 
Unser  Autor  hebt  hervor,  dass  z.  B.  die  liampfar 
der  Inman-Linie  die  Classification  im  Personen- 
verkehre  so  geschickt  durcbgeftlhrt  zeigen,  im 
nicht  weniger  al.s  23  verschiedene  Fahrpreis«  tum 
'  Vorscheine  kommen,  so  dass  die  betreffendes 
I  Dampfer  den  disparatesten  Oesellsdiallselassea 
'  dienen:  dem  Reisenden  von  königlichem  Geblüt«, 
dem  Ai is(iikr;it(Mi,  dein  Financier,  Wf^Icher  im  Inter- 
esse grosser  ünternebmuDgeu  reist,  dem  kleinäi 
Gesebiftsmanne,  dem  bescheidenen  Haadelttslaefi- 
den,  dem  Arbeiter,  welcher  BesebBAignng  sneht 
l)is  herab  zu  dem  armen  Auswanderer.  AllerdirL'v 
kann  dies  nur  da  Verwirklichung  linden,  wo  äl  e 
Schichten  der  Gesellschafl  zur  See  reisen,  da  sie: 
auch  mit  dem  entsprechcDden  Skonomisehen  Er- 
folge. 

Von  belangreichem  Einflus,se  auf  die  Hand- 
habung der  Frachtsteliung  ist  der  Umstand,  ob  die 
Fahrzeuge  au  beliebigen  Fahrten  verwendet  werdss, 
wie  gerade  die  ConjoDcturen  solche  lobneod  machen, 
oder  e.«  sieh  um  slitndige  Curse  einer  Compagni*. 
namentlich  einer  subveuüonirtenGeseilschafthaodeli. 
Die  Schwierigkeiten,  welche  der  letxteren  durrk 
die  (voncurrenz  der  unausgesetzt  variirenden  FracLi- 
raten  der  freien  Schiffahrt  bereitet  werden,  tai 
nicht  zu  uotersohiUMii. 

Doch  ich  mnaa  ram  Schlüsse  eOea,  nm  eb« 
auch  dem  Schlussabschnitte  des  Werkes  netb 
I  t'iniire  Worte  widmen  zu  können.  War  bisher  v^c 
dem  wirthschaftlichen  Verhalten  die  Rede,  welches 
die  £inzelnen  bei  Ausübung  der  Seeschiffahrt  beofe- 
achten,  so  besehl^gt  sich  dasBueh  auch  noch  mitden 
Verhalten  des  Staates  gegenüber  der  Seeschiffahrt 
seiner  Anfreliörif^en.  Es  ist  pelbstverstandlieh.  dt» 
sich  hier  suturt  die  grosse  Priucipienfrage  der  iuter- 
rention  oder  Niehtinlervention  in  ihrer  Anweodmi{ 
auf  den  eoncreten  (iegenstand  aufwirft.  Der  Ver- 
fasser unlersneht  die  Fra^e  in  einer  j.ehr  he- 
geheuden,  durchaus  vorurthoiisfreien  Erörterung, 
indem  er  die  verschiedenen  Arten  der  Staatsintir* 
vention  auseinanderhält,  die  repräsentirt  sind  dorrt 
das  enpüsche  System  der  alten  Xavigationsacu 
das  französische  System  der  surtaiut>  de  paviUitB 
et  d'entrepdtj  endlieb  durch  das  moderne  Sjrtrai 
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der  Prämipn  nnd  Stibventionen  filr  nationalf  Tiiiiinn. 
Bei  letzteriMi  sind  natürlich  Suhvf ntioncn  im  eigent- 
lichen Sinue  gtimeint,  steben  al&o  diejenigea  Zah- 
Ittngen  »vsser  Frage,  wetebe  l«diglioh  die  Ter- 
gntiiDg  der  Auslagen  für  im  Dienste  des  Staates, 
insbesondere  der  Postverwnltung,  geleistete 
Fahrten  darstellen.  Wer  sich  fDr  den  Gegenstand 
iDteresBiri,  flndat  in  d«m  Buche  eine  grOndliche, 
mit  genauer  EenntnisR  de*  TfaetMobenmateriales 
ifoiTihrfn  Discussion  des  Fragepunktos,  wobei  der 
Autor  zu  der  Conclusion  gelangt,  dass  der  freie 
Teitohr  den  allgemeiDeD  ÖkonoioiMbeD  lotemsen 
am  meisten  diene.  Dies  gehört  nun  allerdings,  so- 
weit nicht  ;ni<h  die  Betriebsökonoiuif*  piib- 
ventionirter  SchifiahrtsgeselUebaAeu  berührt,  auf 
ein  anderes  Blatt,  und  ich  will  daher  nur  noch 
eine  Bemerkmig  beifttgen. 

Wie  der  Autor  ganz  richtig  erkennt,  ist  das 
System  der  snbvcntionirtün  ünternohinungen  nichts 
Anderes,   alä  der  Austluss  des  Protectioussyslerns 


j  und  dessen  Anwendung'  auf  den  J^ei  handel  und 
'  die  Schiffahrt  der  Staatj^angehörigeu.  Demselben 
Grundgedanken  entsprungen,  zeigt  es  auch  die 
gteiohen  ConaeqoenseD.  Wie  die  SchutatGlle  die 
;  Tendenz  gegenseitiger  Steigerung  und  der  Ver- 
I  schärfung  des  Wettbewerbes  am  Weltmarkte  in 
!  sich  tragen,   so  auch   das  vorliegende  Seiten» 
1  stodr   derselben.    FOr    die  StaatsrerwaltuDgeD 
!  Qbersctzt  sich  diese  Tendenz  in   das  gegenseitige 
Eniporschrauliou  d(^r  RuliVf^ntionsljetrilg'i».  Geht  ein 
Staat  mit  üewäbruug  höherer  Subventionen  vor, 
80  inliBseD  die  anderen  Staaten  nothwendiger- 
weise  eine  äquiparirende  Erbfihung  der  Snbreotioa 
ihrer  nationalen  Gesellscbalten  eintreten  lassen. 
Wir  leben  eben  in  dem  Stadium  dieser  gegen- 
seitigen Steigeruug.  Ek  darf  aber  wohl  die  Vor- 
hersage gewagt  werden,  dasa  eine  Zeit  Jrommen 
wird,  in  wel<  her  die  ükötiomisehen  und  finanziellen 
Vo]gm  des  Systems  eine  rUcItläufige  BewegQog  an- 
I  regen  miissen. 


Der  neue  Vertrag  mit  dem  Oesterreich isch'ungarisciien  Lloyd,"^) 


Die  Bampfsdiiirabrtsgefiellsebait  des  Oester- 
rcichiseh-ungariaehen  Lloyd  ist  auf  Grund  zweier 

Vertrage  zu  einer  Reihe  von  I.eistuiifren  ^e^finüber 
der  Staatüverwallung  verpflichtet,  einerseits  durch 
den  Scbifiabrts-  and  Postvertrag  vom  19.  März 
1888  (It  G.  El.  Hr.  03)  in  Besag  anf  den  Dienst 
im  Adriatischen  und  Mittelmeere,  und  andererseits 
durfh  den  Vortrag  vom  25  .Itini  1888  (R.  G.  MI. 
Nr.  94  uuil  104)  in  Bezug  aut  den  Betrieb  Qber- 
seeiseber  Linien.  Brsterer  Vertn^  beruht  auf  der 
Bestimmung  des  vorletzten  Ab.satzes  des  Artikels  VI 
des  Zoll-  und  Handelsbündnisses  (Gesetz  vom 
21.  Mai  1887,  K.  G.  BI.  Nr.  48).  wonach  das 
unter  dc»r  Firma  „Oesterreicbiseb  -  ungarischer 
Llojd"  bestehende  Seepost-  und  Schilfahrtsunter- 
nehmen  während  der  (iilti'.'^ki'ii  des  mit  dein  Lloyd 
bestehenden  und  im  Falle  der  Erneuerung  auch 
für  die  Dauer  des  neuen  Vertrages  unter  der 
Leitung  des  Uiniaters  des  Acu.ssern  steht.  Infoige 
Iii  .-er  Bestimmung  wird  die  von  dem  ersterwähnten 
Vertrage  ^n  wiiiirte  Subvenlioo  von  beiden  Beichs- 
hllften  getragen. 

Der  aweiterwfthnte  Vertrag  dagegen  betrifft  nur 
die  im  Reichsratbe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder. 


Schon  bei  Ibsefalom  der  beiden  Verträge  im 
Jahre  1888  hatten  die  Verhftitniaee  d«M  Lloyd  im 

(iegenhalte  zu  den  vorang'Pirangenen  Jahren,  eine 
niiudergfln.stigo  Gestaltung  gezeijrt.  Umstände  ver- 
schiedener Art  hatten  darauf  eingewirkt,  von  denen 
die  zunebmende  Goncnrrenz  auf  den  vom  Lloyd 
befahrenen  Linien  seitens  h'nh  suhvenfionirter 
Gesellschaften  fremder  Flagge  und  die  gedrückte 
Lage  des  Frachtenmarktes  in  erster  Linie  zu 
nennen  sind.  Trotsdem  hatte  es  den  Anschein,  als 
ob  es  sich  nur  um  vorübergehende  Störungen 
handeln  wfirde.  Diese  Annahme  hat  sich  jedoch 
nicht  verwirklicht,  vielmehr  behielten  die  erwähnten 
Momente  einen  dauernden  Chandcter,  und  daau 
trat  noch  eine  stetige  Steigerung  der  Koblenpceise 
und  der  Rückgang  des  Goldagins 

Der  Lloyd  sah  »ich  daher  veranlasst,  sich  an 
die  Regierung  mit  der  Bitte  um  Abhilfe  ta 
wenden.  Die  Regierung  Iconnte  sich  diesem  An- 
sinnen nicht  ver8chliei<sen.  weil  dieselbe  von  der 
Wichtigkeit  des  Lloydinstitutes  für  die  maritimen, 
commdrcielleu  und  postalischen  Interessen  der 
Monarchie  durchdrungen  war  und  in  WOrdigong 
derselben  das  vertr:if,'<?mässige  Verhrdtnis'!  zum 
Lloyd  immer  wieder  erneuert  bat.  Die  Regierung 


*)  Bagrlnduag  sn  ivr  in  d«r  8itoa«g  dM  Sitar.  AbgaordnatamhaiMM  von  96.  Mal  «üigebrMkten  Repsnifigmrlag». 
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ieC  aneb  naeh  r«iflieb«r  Piüfting  aller  ümatftnde 

zu  der  Ueberzeagung  gelangt,  dass  ohne  eine  ge- 
nöfrende  staatliche  Bi'ihilfe  der  Mnyd  oiner  bedenk- 
licben  Krisis  cntgegeutreibe,  die  umsomehr  ver- 
mieden werden  mOsste.  alu  dadurch  aoaer  Twkehr 
in  Allgemeinen  ond  die  vielfaeb  mit  dem  Lloyd 
verknfipft.'ti  Interessen  der  Küsteuliindcr  im  He- 
sonderen  äctiwer  geschädigt  würden  und  anderer- 
seits es  auf^ciicblosseu  erschiou,  für  die  Leistungen 
des  Lloyd  in  anderer  Weise  entspreclieDd  ßlrsoi|^n 
an  können. 

Wohl  aber  mussje  die  Art  uml  Maa^s  einer 
Hilfsaction  in  reifliche  Erwiigung  gezogen 
werden.  Erheischte  die  Lage  des  Lloyd  ein  er- 
hebliebes  Opfer  seitens  der  Staatefioanteo,  so  rousste 
man  andererseits  auch  die  Gewähr  finden,  dass  die 
Leistungen  dos  Lloyd  für  die  Allgemeinheit  in 
höherem  Maasse,  als  solchefi  bisher  der  Fall  ge- 
wesen ist,  entsprechen  worden.  Eine  erbobts  Ein- 
flussnahmo  der  Begierung  auf  das  Institut  war 
daher  unerlilsslich,  und  diese  konnte  wieder  nur 
daou  erreicht  werdou,  wenn  doü  Unteruehmen  aus 
seinem  bisherigen  Verhilltnisse  an  beiden  Beicbs- 
bilflen  lo^elöst  und  in  enge  ansacbliessliche  Be- 
zii  ltun:;  lur  diesseitigen  Staatsverwaltung  gebraebt 
wurde. 

Um  dieses  Ziel  zu  erreiebeu,  niusste  man  den 
bestebenden  gemeinsamen  Vertrag  avTlösen 

und  ein  neues  VertragSTerbültniijs  schafi'en.  Die 
Regierung  hat  daher  vor  Aüem  die  hierzu  erforder- 
licheo  Verhtüudluogon  mit  der  königl.  ungariecheu 
Begierung  eingeleitet,  als  deren  Ergeboiss  eine 
Vereinbarung  ülier  dio  Aufln-iiiif  jenrs  Vertrages 
und  Ober  die  darnach  au  treffenden  Vorkefarungen 
zu  Stande  kam. 

Diese  Vereinbarung  wurde  der  weiteren  Be- 
handlung der  Angelegenheit  zu  Grunde  gelegt  und 
findet  in  den  vorliegenden  beiden  GesetcentwQrfen 

und  in  den  Hestimmungcn  des  neuen  Vertrags- 

eutwnrre>  iliren  Ausdruck. 

Im  Sinne  der  erwähnten  Vereinbarung  bat  der 
k.  und  k.  Minister  des  Aeussera  mit  dem  Lloyd 
das  dem  Gesetzentwürfe  beiliegende  Ueberein- 
komraen  vom  12.  Mai  1891  gesehlo.ssen,  nach 
welchem  der  Sehiffahrt-s-  und  i*o.stv«r(r;ig  vom  ' 
19.  MAri  1888  mit  31.  December  18S)1  ausser 
Wirksamkeit  gesetzt  wird.  Kngleieh  mnsste  jene 
Bestimmung  des  Zoll*  und  Handelsbfindnissos,  nach 
welelirr  der  Lloyd  dem  k.  mul  k  Ministerium  des 
Aeusseru  unterstellt  ist,  gleichfalls  ausser  Kraft 
treten. 


Anf  diese  beiden  Punkte  besiebt  sieb  der  errti  ' 

der  vorliegenden  GesetzenlwQrfe.  Im  Artikel  III 
desselben  wird  noeh  eine  weitere  Arii£t'legr-:ihi' i 
geregelt.  Bisher  genoss  der  Lloyd  im  Sinne  de» 
mebrerw&bnten  Vertrages  die  Befreiung  von  d«r 
Eatricbtnnig  dar  OonsnlarscbiffigebOhren  bei  da 
k.  uud  k.  Consularümtern.  Diese  GebrihrenbefreiuBi 
soll  dem  Lloyd  auch  durch  den  neuen  Vertrags- 
entwurf zugestanden  werden.  Da  aber  eine  gieick 
BegQnstignng  aueb  der  ungarischen  Seeeehiliiihili- 
unternehmung  „Adria"  im  Sinne  der  getroflfeoea 
Vereinbarung  gewährt  worden  soll,  so  bedarf,  c* 
es  sich  hier  um  eine  das  Consularetat  berQbrec<k 
Angelegenheit  handelt,  die  Regierung  derErmSditi- 
gung,  hierzu  ilire  Zui>timmung  zu  ertheilen.  «ic 
in  Dc/iiiT  ;uif  ilen  Lloyd  eiiii;  glrirlie  Ennrieht'<.''iQt' 
.seiiMUS  der  kdnigl.  ungitrischen  Kegierung  vuu  deat 
ungarischen  Reichstage  eingeholt  werden  wird. 

Durch  den  zweiton  (Jesetzentwurf  soll  ziiniebst 
der  diesseitig*'  Vertrag  mit  dem  M'ivd  fihpr  d-^ 
Betrieb  überseeischer  Dampferlinien  mit  31.  Decem- 
ber 1891  ausser  Wirksamkeit  gesetzt  werden,  v«ü 
der  fiberseeiscbe  Dienst  kflnftigfain  niebi  mehr  wlt 
bisher  in  abgesonderter  Weise,  sondern  unmittel- 
bar durch  den  auf  den  ganzen  Llnyddien'^f  bezüg- 
lichen Schififahrts-  und  Postverlrag  geregelt  wer- 
den soll. 

Durauf  bezieht  sich  Artikel  I  des  Gesetseai- 
wurfes,  wFihretid  nach  Artikel  If  die  Iu-rr!«*niD^ 
zum  Abschlüsse  des  im  Entwürfe  aiiruhendui! 
nenen  Vertrages  mit  dem  Lloyd  ermSebtigt  wiri 

Di-r  neue  Vertrag  schlicsst  sich  in  seiner  Fers 
und  stiitriiiLon  Eintheilung  thunlichst  an  den  mei  r- 
erwähuteD  Vertrag  vom  19.  März  1888  m  ati 
weicht  von  demselben  nur  iDsoftm  ab.  als  «Ei» 
durch  die  neue  Gestaltung  des  Vertragsrerbih- 
nisses  und  durch  die  sonstig  eintretenden  sarb 
liehen  Aenderungcn  geboten  ist. 

Artikel  I  enthalt  die  Bestimmungeu  über  im 
Itinerftr. 

Im  adriatischen  und  Mitlelmeordienst-e  wurdro 
jene   Aendernngen   vorgenommen,   welche  dor  t 
den  Wegfall  der  von  Fiume  ausgehenden  Liiii& 
und  dnreb  des  hervorgetretene  BedQrfnisa  d«  - 
Verkehres  sich  als  nothwendig  darstellten.  Anss«- 
dem  wurde  auf  mehreren  Linien  eine  höhere  Fah:-  j 
geschwindigkeit,  uümlich  wenigstens  neun  See-  j 
meilen  pro  Stunde  normirt,  um  den  Betrieb  diew 
Linien  zu  einem  rascheren  zu  gestalten. 

Die   Linien   Triest-Alexandrien   (Pn.-t  Nr  1 
Triest-Corfu-Pyräus-CoDstanlinopel  ^^l'ost-Nr.  o". 
Triest- Gattaro  (Post-Nr.   2),  Trieat-Dalmatiee- 
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Albiitiifti  l'is  Prt'v.-sii  i Piisi-N'r.  iS)  bleiben  onrer- 
ändert  \vic  die  elfirtieii  hislnTigiMi  Liiiipn. 

Um  (iift  Verbiiuliing  dor  istriaiier  üstküste  und 
eines  Tbeilea  der  quarneriaebeD  laseln,  welche 
bisher  daroh  TOD  Finine  aut^gehcMulo  Lloydlinicn 
Im  rtllirt  wiireii.  zu  sichorn,  wird  die  Linie  Tr  i>'>i- 
i'ola-Veglia  (Fot>t-Nr.  U)  neu  üiugericiitet.  Die  bis- 
herige SeiteDlioie  Spalato  Metrovieh,  welehe  den 
Ansobluss  an  die  WureDtinie  Piume-Gattuo  ge- 
hiht  luitio,  entftillt,  dagegen  wird  mit  Rücksicht 
nameiUiic'h  auf  den  starken  Verkehr  nacli  dem 
Occopaliunsgebietd  eine  zweite  direele  wöchent- 
liche Fahrt  TriesUMetroTieb  eiogefUhrt.  Diese 
I  leiden  Fahrten  Triest-Metrovich  (Post-Nr.  10'/  und 
10//)  berQbren  zum  Xbeile  verachiedeoe  Zwischen* 
liäfeo. 

Die  linle  Trieat-Cattaro  (Post-Nr.  11)  tritt  an 
Stelle  der  biaber^D  Linie  Triest-Pola-Duraxzo- 

('orfu,  weil  ein«  w/k-hcndicli  einmalige  Verbindung 
mit  Albanien  den  BtidQri'oiäüea  des  Verkehres  voU- 
komnieu  geuQgt, 

Die  Linien  Tries^Gorfn-Zente-Caodien-Bmyrnii. 
bekiehangHweise    Triesi  -  l.'orfu  -  Palras  -  Candien- 

Smyrna  (F^^t  Nr.  5  a  und  5 entsprechen  der  bis- 
her bestandenen  Linie  von  Triest  nach  ^niyrnu, 
Dur  mit  dem  Unlenicliiede,  daüä  diese  Linieu  zum 
Theile  veraehledene  Zwiachenatellen  berOhren 
werden. 

Wilhn  nil  di'i  Lloyd  bisher  nur  zu  26  jilhr- 
lichea  Fahrten  aut  der  Linie  von  Triest  über 
Salonieh  nach  Gonstantinopel  verpflichtet  war,  hat 
die  Zahl  dieser  (ür  unsere  Handelabeziehnogen 
sehr  wichtigen  Fahrten  eine  VenlüppeinriiLC  <'rtaliren. 
so  dass  in  Zukunt^  wöchentliche  vertrugsmässige 
Fahrten  slattliadeu  werden.  iJie  diesbezüglichen 
Linien  nnter  Poat-Nr.  13  a  und  13  &  des  Fahrten - 
uusweises  unter.scheiden  sich  nur  durch  einige  Ab- 
weichungen in  den  Zwischenhäfen. 

Die  Verbindungen  mit  Syrien  erf;ihr.n  eine 
wesentliche  Verbej^serung.  Vor  Allem  wird  durch 
die  Linie  Trieat-Cerfa-Alexandrien-Beyrnt-Con- 
Btoolinopel  (Post-Nr.  6)  eine  directe  Verbindung 
mit  Syrien  ohne  j»»g!ithe  l'mladung  hcr^istidlt, 
welche  im  Vereine  rnit  der  Linie  Alexandnen- 
Beyrnt-Conshintinopel  <Post>Nr.  7)  den  bisher 
.schon  bestandenen  vierzehntägigen  Dienst  zwischen 
Alexandrien  und  Coiisf;uitiiii.|M'I  aufrecht  crhfilt. 
Ferner  aber  stellt  die  neue  Linie  Alexandrien- 
Beyrnt-Heraim  (Post-Nr.  8)  im  Anschlüsse  an  die 
Linie  triestpAlezandrieB  ^Posl-Nr.  1)  dne  weitere 
Terbiodang,  jede  «weite  Woehe,  mit  Sjrien  her, 


wobei  auch  die  nordsyrischen  und  karemeniseheo 
Hilfen  einbezogen  worden  können. 

im  Schwarzen  Meere  wird  die  Linie  (vun- 
atantinopel'Varna  (Poat-Nr.  4)  neu  aettvirt.  Bisher 
wurde  Varna  auf  dir  Ij'nie  von  i'onstantinopel 
iiHch  Hraila  angelauieo.  Die  ungünstige  Kesehaffen- 
lieit  der  Rhede  von  Varna  gestattet  jedoch  sehr 
hAufig  nicht  die  Vornahme  von  Operationen,  und 
OS  ergab  sich  dann  die  Nothwendiglceit,  die  t&t 
Varna  Ije.-ti minien  Waaren  weiterzufahren,  so  dass 
dieselben  oft  erst  nach  längerer  Zeit  au  ihre  Üe- 
Stimmung  gelangen  konnten.  Aehnliehes  war  aveh 
bei  Verschiffungen  ab  Varna  der  FalL  Anderer- 
seits besteht  aber  ein  lebhafter  Verkehr  Ober  Varna 
nach  beiden  Uicbtuugeu  hio.  £iue  Abhilfe  konnte 
nur  du-ch  eine  eigene  Linie  geaebaffeo  werden, 
deren  Dampfer  im  Bedarfsfalle  das  beBsere  Wetter 
abwarten  können,  w.  il  .sie  xur  Fortsetcvog  der 
Reise  nicht  geuöthigt  sind. 

Die  Linie  Gonstaotiuopel-Uurgas-Üraila  (Post- 
Nr.  14)  bleibt  aufrecht.  Auf  der  Linie  Constanti» 
nopel-Trapezunt-Batum  (Post-Nr.  15)  wird  die  Zahl 
der  jidirlichen  Fahrten  vnn  1'?  i\n{  b2  erhöht,  weil 
nur  eine  wöchentliche  Hefahrnng  dieser  stArk  con- 
cnrreneirten  Linie,  auf  welcher  sieh  unser  Verkehr 
mit  Armenien,  Persieu  und  dem  Kauka^us  ab- 
wickelt, eine  befriedigende  Bedienung  ermöglicht. 
Die  Linie  Pyräus-Siuyrua  wurde  au%elasseo,  da 
die  Air  dieselbe  bestandenen  postalischen  Rück- 
sichten im  Hinblick  auf  die  seither  geänderten 
Hahnvorbindungeu  in  Wegfall  kommen  können. 

Im  überseeischen  Dienste  erhalt  die  Linie 
Triest-Bombay  (Post-Nr.  16),  auf  weleher  bidttr 
nur  drei  vertragsmassige  Fahrten  stattanfinden 
hatten,  monatliche  Fahrten.  Hierin  liegt  eine  .sehr 
wesertliche  Verbes-seruug,  weil  mit  Bombay,  dem 
grossen  Centraipunkte  des  indischen  Verkehres, 
lebhafte  und  stets  steigende  Beziehungen  obwalten, 
und  weil  die  Concurrenz  mit  den  fremden  Häfen 
nur  durch  eine  gimiL'ende  Anzahl  von  Verbin- 
dungen aufrecht  erhalten  werden  kann. 

Die  bisherige  Linie  von  Triest  Ober  Bombay 
bis  Hongkong,  mit  zwölf  Fahrten  im  Jahre,  wird 
bis  Shanghai  an«?f'di>hnt  (Po.st-Nr.  17).  am  eine 
directe  Verbindung  mit  China  herzustellen  und 
den  üntukOmmlicbkeiten  abzuhelfen,  weiche  dem 
Aufschwun^M'  des  Handels  mit  jenen  Gebieten 
durch  die  UeberschitViiiii:  in  Himirkoni:  nnf  Dampfer 
fremder  (iesellscbafteu  entgegenstanden.  Die  an 
diese  HauptUnie  anschliessende  Nebenlinie  Colombo- 
Calentt»  (Post^Nr.  18)  behAlt  ihre  bisherige  Ein- 
richtung, und  ebenso  erleidet  die  Zahl  der  Llojrd- 
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fahrten  auf  der  Linie  Triesi-Santos  (Pobt-Nr.  19) 
keine  VeränderuDi;,  doch  ist  Fflrsorge  getroffen, 
da»  dicM  Fabrt«B  abweehselnd  mit  der  gleichen 

Anzahl  Fahrten  der  uiiprarischen  Scpschiffahrts- 
]Er('.-(  ll«.rhafl  „Adritt''  stattündoti  werden  und  dass 
die  lei^ieiun  von  Fiume  aasgebeodeu  Fahrten 
jedeBiD«!  «if  der  An»-  nod  BOekreise  den  HafeD 
Ton  Triest  berühren,  derart,  dass  filr  Triest  ina 
Jahre  zwölf  rogeli^äRsigo  VerbioduDgen  mit  Bra- 
silifu  sichergestellt  sind. 

Das  neue  Iliner&r  verpfliobtet  den  Jioyd  tn 
einer  j&brlieben  OesammUeietttug  von  1,473.628 

Seemeilen,  davon  entfallen  auf  den  Dicn^^t  im 
Adriatischen  und  Mittelmeere  1,042.330  Seemeilen, 
und  zwar; 

Mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindeeteoe 
liy,  Seemdlen  186.632«  mtt  «ner  solehen  von 

mindestens  10  Seemeilen  183fil?,  mit  piner 
solchen  von  mindestens  9  Seemeilen  26Ü.&0O,  mit 
einer  solchen  von  mindestens  8  Seemeilen 
466.676. 

Im  flberseeiscbcn  Dion.<:te  betrigt  die  kfinftige 
Leistung  des  Lloyd  im  (lanzon  131  208  Sccmt^ilen, 
davon  104.304  mit  einer  liescbwindigkeit  von 
mindestens  11  und  336  903  Seemeilen  mit  einer 
solehen  von  mindeBtens  9  Seemeilen. 

Vergleicht  man  diese  Leistungen  mit  jenen 
nach  den  bisherigen  Vertrigen,  SO  zeigt  sich  fol- 
gende« Ergebniss: 

Alt«r      üeüei  l!u(«r- 
Tartnfc    Vutimg  sehltd 

Adriwt.  und  MiUelinecrdienst    nir.OOO  1,042-320+    'J6  320 
Ueber8««i8eher  Dieoat   .  .  .   337-8(10    431.2<»+  93.408 
SaaWM  l,mmi  1,478.588+  18»  788 

Die  sonstigen  Bestimmungen  des  Artikels  I 
entsprechen  jenen  des  bisher  in  Kraft  stehenden 

Schiffahrt?-  und  Postvortnjjos  nur.  wie  schon  vor- 
her im  Allgemeinen  erwähnt  mit  den  Aeude- 
rungen,  welche  sich  aus  dem  neuen  Verhftltnisse 
und  aus  der  Unterstelinng  des  Lloyd  anter  die 
Oberleitung  des  k.  L  Hsadelsministerioms  er* 
geben 

In  dem  Protokolle  zum  Artikel  I  sind  zunächst 
mnige  Bestimmungen  des  jetzigen  Tertragee  anf» 

genommen,  ferner  sind  hier  im  Sinne  des  mit  der 
königl.  uogarlsoli'  ii  Rpjripriing  getroffenen  Ueber- 
einkommens  über  die  Auflösung  des  gemeinsamen 
Vertrages  jene  Fahrten  bestimmt,  auf  welchen 
anch  femer  noch  der  Hafen  von  Fiume  angelaufen 
werden  soll.  Horiiliriiti^  futnl  bisher  auf  der 

Linie  Triest-Salonich-Conätuntinopel(Post  Nr.  13« 


und  13^)  2BriiLiI  im  Jahre,  auf  der  Linie  Triefit- 
Gandien-ßmyriia  (Post-Nr.  6a  und  61)  52mAi  in 
Jahre,  und  uut  der  Strecke  Fiume- Alexandrien  is 
der  gieiciittu  Z.vbl  wie  künftig  statt. 

Die  Berührung  Fiumes  auf  der  Linie  Triebt- 
Hongkong-Shanghai  sichert  dem  Llojd  die  Be> 
Ziehungen  Fiumes  mit  Indo-Chin«,  da  der  gtlknt- 
feoQü  Vereinbarung  gemäss  neben  den  Lioien  de* 
Lloyd  keine  Linien  seitens  der  kiinigl.  iingari«"hen 
Regierung  subrentionirt  werden  dürieu,  und  ao: 
der  Bramliaoer  Linie  ist  die  Berllekaiebtigvng 
Kiumos  eine  nothwcndige  Folge  des  vom  ^Llovd"* 
und  der  „Adria"  gleiehmfissig  tn  besoigendei 
Uieostes. 

Die  hier  erwähnten  BerOhmngen  FSnmes,  so- 
wie alle  sonstigen  Verpflichtungen,  welche  sidi 
auf  Fiume  beziehen,  obliegen  dorn  Lloyd  aber  nor 
bis  30.  Juni  1898,  d  i.  bis  zu  jenem  Zeitpunkte, 
tür  welchen  der  jetzt  aofznlOsende  SehiffiJirtn-  nad 
Postvertrag  vom  19.  MAn  1888  Wirksamkait  |s- 
haht  hiittf. 

UinstcLtliith  der  Linie  Finrae-Oattaro  ist  ia 
Protokolle  zum  Artikel  I  noch  eine  besonder» 
Anordnung  getroffen«  Diese  I^nie  (Post-Nr.  4  im 
Fahrtenausweise  des  Vertrages  vom  .Tibi.'  18&J»i 
diente  der  raschen  Verliinduiig  über  Fiume  mit 
Dalmaticn  und  üatlo  durum  auch  eine  Wichtigkeit  tur 
den  diesseitigen  Verkehr.  Da  jedoch  di«  kBnA^ 
Einrichtung  Mner  entsju-eehenden  Linie  dareh 
eine  ungari<i  lK>  Sebitlalirtsunternehmung  in  Aus- 
siebt genoiuiiieu  war,  und  daher  die  Erhaltung 
der  in  Bede  stehenden  Lloydlinie  nor  eine  be- 
dingungsweise ist,  so  wurde  fUr  den  Fall,  als  die» 
selbe  gar  nicht  zur  Aelivirnng  oder  aber  in  Wef- 
fall  kommen  sollte,  für  einen  entsprechenden  £r- 
sata  FOrsorge  getroffen,  und  xwir  im  Intwmw 
der  Erweiterung  des  flkrarseeisehen  Dienstes.  Ei 
ist  nämlich  der  Wahl  des  k.  k.  TTanilelsminisferiuD^s 
anheimgestellt,  ob  der  Lloyd  dann  zwölf  Fahrten 
pro  Jahr  im  Anschlüsse  an  die  Hauptliuie  Triest- 
Shanghai  (Post-Xr.  17)  von  Singspore  nach  im 
und  zurQck,  oder  aber  zwei  directe  Fahrten  pro 
Jahr  von  Triest  nach  Oalcutta  und  zurHek  auszo- 
führen  habe.  Uiefdr  war  einerseits  die  steigesii 
Bedentnng  unseres  Verkehres  mit  Java,  anderer- 
seits der  Vortheil  maassgebeiid,  welcher  namenllick 
zur  Zeit  der  Jute-  und  Indigoeinfuhr  direete  V«- 
scbiiTuQg  ab  Calcutta  bietet.  Für  die  hier  geaanatei:! 
Fahrten  erhAlt  der  Lloyd  kein  besonderes  Entgelt, 
wodurch  sieb  seine  Verpflichtung  in  liezug  tat 
den  vertragsmüssigen  Jahresdurelilmr  um  30.i«yi 
Seemeilen  (^Fiume-Oattaro),  beziehungsweise  n 
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36.400  Seemeilen  (Singapore-Java)  oder  85.544 
Seemeilen  (Triest-Calciitta)  erhöht. 

Dil'  ProtokoUarbestimmung  bezieht  sieh  ntif 
die  (iegeuleistuDg  defi  Lloyd  beim  Wegfall  der 
YerpffiehtuDg  zur  BerObrung  ilumee.  Die  Be- 
stimmaag  Ober  die  Art  dies«r  Gegeoieiatung  wurde 
vorh(di;i!ton,  well  diosi^Ilie  jf  nach  Lape  di^r  l>ingp 
erst  iu  dem  betreffenden  Zeitpunkte  bemessen 
werden  muss. 

Artikel  IE  setst  die  VergOtan'g  fest,  welche 
der  Lloyd  fOr  die  siibventionirten  Fahrten  erhJiit. 
Bisher  bezog  der  Lloyd  au  Meilengeldern  auf 
Grund  des  Schiffabrts-  und  Postvertrages  vom 

19.  Mftrs  1888    1,900.000  11. 

und  auf  <trand  des  Vertrages  Ober 

die  Qbereeeiseiien  Dampferlinien     552.630  „ 

zusammen    .    .    1,852.630  fl. 
Der  vorliegende  Vertragseutwurf 
bestimmt  die  Meilengelder  mit  .  .  2^910.000  A. 

Diese  erhcbüc^h^  Erhöhung  der  kOnflighin  aus- 
Mchliesslich  von  der  diesseitigen  Roichshrdfto  tn 
tragenden  Subvention  hndet  jedoch  ihre  volle 
Bechtfertigang  in  dem  Umstände,  daes  nieht  nnr 
eine  Vermehrung  des  Dienstes  um  189.728  Seo- 
meileii  eintritt,  welche  sich  noch  um  die  ohne 
besonderes  Entgelt  zu  binterlegeadeo  Fahrten  er- 
hobt, sondern  nndi,  dass  die  anbedingte  Noth- 
wendigkeit  vorliegt,  den  Lloyd  leistungsfähig  zu 
erhalten  und  dessen  gedeiliHi-lio  Fortentwicklung 
zu  ermöglichen,  weil  ohne  diese  Umstände  unser 
Handel  und  Verkehr  Gefahr  läuft,  Ober  einen  fQr 
denselben  geraden  nneribiiliehen  Trsnsportdienst 
nicht  in  entsprechender  Weise  verfügen  zu  krmnon. 
Vnr  F'>«tRetziin^  der  Stihventfon  wiirde  die  ge- 
saniuuc  naanzielie  Lage  des  Lloyd  einer  sehr  ein- 
gebenden Profiing  BwteBS  ^der  Begiemng  nnter- 
lOgn.  Es  wurde  jenen  Umst&nden  Rechnung  ge- 
tragen, welche  den  seit  dem  Jahre  1885  in  der 
Lage  der  Gesellfichaft  eiogetreteoen  BQckgang 
remnaeiit  haben,  es  wvrde  aber  andi  darauf  Be- 
daeht  genommen,  da.ss  durch  eine  Erweiterung 
des  Dienste!^;  und  durch  die  Gcwfihrung  einer 
theilweisen  Aufbesserung  ftir  den  bereits  vor- 
handenen Dienst  der  Gesellschaft  die  Möglichkeit 
geboten  werde,  aneb  dnreb  eigmie  Anatraigang 
nnd  dnrch  richtige  Leitung  fillraahlieh  in  eine 
günstigere  Situation  /.n  golangf>n.  l>ie  Fiegierung 
mosste  ferner  die  bedeuteuden  Unterstützungen, 
welche  firemde  Staaten  ihren  Dampfemnterneh- 
roungen  gewähren,  in  Erwigung  liehen,  und  wie 
ein  Blick  auf  die  Beilage  B  zeigt,  bleibt  trot?. 
der  sehr  erheblichen  Leistungen  des  Lloyd  selbst 


die  jetst  in  Aassieht  genommene  Sobrention  be- 
deutend hinter  jener  der  grossen  Ooneurrenigeiell- 
.schatlen  surOck. 

Die  Meilengelder  sind  mit  Rücksicht  auf  die 
Kategorie  und  Geschwindigkeit  der  einzelnen 
Führten  bemessen.  Ausser  den  Ueilengeldem  er* 
halt  der  Lloyd  ancb  die  YergQtnng  der  Buezcanal- 
gebühren  fllr  die  vertrapsmftssigen  Fahrten,  wie 
dies  auch  bisher  für  die  bezüglichen  Fahrten  platz- 
gegriffen hat 

Nach  dem  nenen  Entwürfe  sind  diese  Gebtthren 
für  25  Fahrten  zu  entrichten.  Dies  entspricht,  da 
darunter  eine  Fahrt  för  einen  Dampfer  nrrindorcn 
Tonneogehaltes  auf  der  Linie  Cvlombo-Calcutta 
enthalten  ist,  dem  Betrage  von  rund  490.000  fl. 
gegenüber  dem  jetst  ans  dem  gleichen  Titel  er- 
wachsenen Betrage  von  rund  310.000  fl. 

Artikel  III  enthält  die  Bestiramnngen  iil)or 
das  zu  verwendende  Schiffsmaterial.  Dieser 
Artikel  entspricht  seinem  Inhalte  nach  dem 
Artikel  IV  des  Vertrages  vom  Jahre  1888,  be- 
ziehungsweise dem  Artikel  II  di»s  Vertrages  Ober 
die  überseeischen  Dampferlinien  von  demselben 
Jahre.  In  der  Frotokollatbeslimmung  ist  dem  Lloyd 
das  Recht  eingerinmt.  auf  den  Qborseeischen  Linien 
vornehmlich  zum  Götertransporff  eingerichtete 
Dampfer  zu  verwenden,  weil  auf  jenen  der  Waaren- 
verkehr  in  erster  Reihe  maassgebsnd  ist  nnd  dnreh 
eine  ansgedehvte  Imriohtnng  ftir  Passsgierzwecke 
viol  iiutrharer  Laderatmi  verloren  geht.  Aus- 
genommen hk'iht  jedoch  die  Linie  Triest-Bombay, 
auf  welcher  der  Passagierverkehr  an  Bedeutung 
zunimmt. 

Artikel  IV  regelt  eine  Ahr  die  Leistasgt- 

fthigkeit  des  Lloyd  wichtige  Angelegenheit.  Er 
verpflichtet  die  Gesellschaft  zn  einer  allmäh- 
lichen Erneuerung  ihres  Schiffsmateriales. 

D&s  Materiel  des  Lloyd  ist  zum  Theil  veraltet 
und  entspricht  nelfaeh  niohl  dem  beattgen  An- 
forderungen des  Verkehres.  In  dieser  Beziehung 
wurden  in  jüngster  Zeit  vielerlei  Klagen  huit  In 
der  Beschaffenheit  des  Materiales  ist  auch  eiuer 
der  OrQnde  sn  snehen,  wesbtdb  der  Lloyd  an 
einer  günstigeren  Wendung  seiner  Verhältnisse 
behindert  ist.  Viele  Dampfer  haben  starken  Oonsum 
an  Betriebsmateriale  und  einen  nicht  genügend 
ausnOtzbaren  LtdwnniB.  Oha«  eine  Braemmng  des 
Ifsterisies  ISsst  sieh  eine  erspriessliebe  Gestaltung 
des  Dienstes  auf  die  Dauer  nicht  erreichen.  Nur 
dadurcii  [«^nnon  dann  auf  den  einzelnen  Linien 
I  Dampfer  zur  Verwendung  gelangen,  WSlehe  selbst 
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erhöhten  VarkehrsbedOifaiaseD   su  entepreeheD  | 

verinö«ren.  ' 

Die  KdgidruQg  musste  daiier  diesem  Punltte 
mo6  beaonder«  AafnterkmunlnitxiiweDdeii;  sie  sah 

sich  daher  aber  auch  veranlasst,  dem  Lloyd  die 
Erft'illiin«^  ilor  ihm  aufeilcgti'ii  flii\iln'/üi£lichen  Ver-  | 
pflichtungen  zu  erleiehlern,  um  dem  Verkehr  ' 
rascher  die  Vortheile  zuzuführen,  welche  mit  der 
MAterialerneiieniiig  verbandeD  siod.  Zu  dem  Zweeice 
soll  dem  I-loyd  ein  unverzinslicher  Staatsvorschuss 
von  anderthalb  Millionen  gewährt  werden.  iJpr 
Vorschuss  wird  mit  UQcksicht  auf  die  Staats- 
fiaanzen  in  drei  Reten  gethellt.  Die  erste  Rate  ist 
Hir  den  1.  September  1891  fixirt.  udi  'Iim))  Lloyd 
vorbereitende  M;uissrogeln  vor  <\>  m  Inslabeutreten 
di's  neuen  Vertrages  zu  eruuigii»  lit'ii. 

Artikel  V  betrifit  die  Aufrechthaltuug  i 
derFahrordnungeo  und  ent^richt  dem  glelehe» 

Artikel  des  bisherigen  Vertrages. 

Artikel  VI  regelt  das  Tarifwesen. 

Ks  sind  hier  diesHlnm  (irundsütze  beibehalten, 
wie  im  Vertrage  vom  Jahre  1H88.  Es  wird 
jedoeb  die  neae  Organisation  des  ganzen  In- 
stttates,  insbesondere  in  üezug  auf  dessen  Ver- 
Wüitnnf^  und  rlie  dirtM-tc  rntciMfiliii:";  <lcs>('ltn-ii 
unter  die  Leitung  dm  k.  k.  iJaudeläminibteriunis 
wesentlich  dasa  beitragen,  dass  das  lHirifwe«en 
eine  den  berechtigten  Forderungen  aller  Inter- 
essenten vollkommen  entsprciheiide  Handhabung 
finden  werde.  Im  Protokolle  ziuii  Artiko!  VI  sind 
die  bisherigen  Bestimmungen  in  sachlicher  Ue- 
jüebsng  nnvertndert  aufgenommen,  und  dann  iat 
im  Sfooe  der  mit  der  königl.  ungarischen  Be- 
gierunor  getroffenen  Vereinbarung  fQr  die  tarifari- 
sclie  Behandlung  der  »Sendungen  ab  und  nach 
Fium«  auf  jenen  Linien,  welche  dieeen  Hafen  be- 
rOhren,  Füraery»  getroffini. 

Die  Artikel  VII  bis  X  sind  mit  den  der  ver- 
änderten Sai-hlage  entsprechenden  Abiinderungen 
aus  dem  Itisherigen  Vertrage  üboruommeu. 

Im  Artik«!  X  wird  die  ^ifreioag  tob  der 
Sntriebtuig  der  GoMalanehifigeb&hr  dem  Lloyd 
auch  fernerhin  und  Ülr  die  Dauer  des  Vertrages 

BUgestanden. 

Artikel  XI  regelt  die  Verprtichtungcu  des 
Lloyd  gegenQber  der  Kriegsverwaltung  im  Hobiii- 
sirangs-  und  Kriegsfalle.  Hierin,  dann  im  Artikel  XII, 

betreffend  die  lleim.^eiiiliinir  von  Seeleuten  und 
von  mi1telIo-;en  Staatsangeburigen,  sowie  in  den 
Artikeln  Xlll  bis  XX,  welche  sich  auf  den  1' ost- 
dien st  beriehen,  sind  keine  sachlichen  Aende- 


ruii<;«'n  vorgenommen  worden,  noeh  hg  ein  Anlas» 

zu  solchen  vor. 

Im  Protokolle  zum  Artikel  XIII  wird  «kr 
Lloyd  im  Shine  der  bU  der  königlieh  ungarisches 
BegieruQg  getroffenen  Tereinbemng  rar  Beorde- 
rung der  Post  ab  Fiume  verpflichtet. 

Artikel  XXI  entspricht  dem  Artikel  XXUl 
des  Vertrages  vom  Jahre  1888,  Artikel  XXU  eot- 
sprioht  dem  Artikel  XXIV  desselben  Yertrsge». 
Es  erscheint  zweckmässig,  ausser  den  Bruttoeiii- 
«^innahmen  auch  flio  jeweils  zurückgelegte  Se-:»- 
nieih'nauzahl  veröticntlichen  zu  la-ssen,  da  diese 
Angabe  roaaeherlei  Anhaltspunkte  snr  BenrUieilssfr 
der  Einnahmen  bietet. 

Die  Artikel  XXIII  bis  XX VT  herielien  sich  iut 
die  Verwaltung  der  (iesellschaft,  welck 
einer  gründliehen  Reform  in  der  Abnebt  OBter- 
zogen  wird,  um  einerseits  den  Einfluss  der  Staat«- 
vcrwaltung  zu  kräftigen  nnd  andererseits  eine 
(iarantic  zu  erreichen,  dass  bei  der  Leitung  de* 
Institutes  jenen  Interessen  gebohrcudo  Recbnu&g 
getragen  werde,  welche  an  die  Vermittlitng  dis 
Lloyd  gewiesen  sind. 

Es  wurde  dahor  dip  Ern^nniin?  flff^  Präsidenlrt, 
des  VerwidtungsraUie»  Seiner  k.  und  k.  Aposto- 
lischen Uajestit  rorbehalfen  und  ferner  bestimmt. 
da.ss  der  k.  k.  HandelsminiBtor  /.wci  Mitglieder 
(Ii  s  V(»r\v;)ltnnfr>'rafhes  zu  ernennen  habe.  Um  ein» 
innigere  Ftlhlung  zwischen  dem  Lloyd  und  nameci- 
lich  den  binnenlftndiscben  Interaesaitenkreises 
herzustellen,  wird  ein  stamlii:«  s  Comit4  dss  Ver- 
waltiiiig>rallii's  in  WiiMi  fro.scliatTcn. 

Es  ist  auch  iSorgo  getragen,  dass  die  Hegierung 
in  jedem  Comiti  durch  ein  von  ihr  in  den  Ver- 
waltttugarath  entsendetes  Mitglied  Tertretra  werde. 

In  Bezug  auf  die  Organisation  der  Executivr 
giebt  df»r  Artikel  XXV  din  allgemeine  Directi^e 

Das  dem  Comitü  in  Wien  beizugebende  Burei^i 
soll  ebenso  wie  jenes  Comit4  selbst  der  Pflege 
der  Hezichungeu  zu  dem  Binuenlande  dienen. 

infolge  dieser   durchgreifenden  UmgestaltuEi: 
des  Verwaltungsrathes  ist  die  im  Protokolle  fe;^ 
geeetste  Nenconstituirung  desselben  beim  Inaiebeft- 
treten  des  Vertrages  unbedingt  erforderlich. 

Die  im  Artikel  XXVI  vorgescliene  (lenehmiguDS 
der  Geschäfts-,  beziehungsweise  Dienstordnuogeü 
doreh  das  L  k.  Handelsministorinm  sichert  die 
genaue  Beobachtung  der  in  Bezug  auf  die  Ver> 
waltung  getroffenen  vertragsmässigen  Bestimmungeo 

Artikel  XXVII  entspricht  dem  Artikel  XXi 
des  bisherigen  Schiffahrts-  und  Postrertrage^ 
fordert  jedoch,  der  neuen  Gestaltung  des  Vertragi- 
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rerhlltnissesmtsprMbend,  «BflseblieMliehdie  Oster' 

reichische  Staatsangobörigkoit  für  die  mit  fizsr 
Besoldung  Änfrr-stfllten  der  Gesfllsiliaft. 

Artikel  XXVlil  ist  dorn  Artikel  XXV  des 
vorerwlbnten  Vertrages  «uslog.  IKe  im  Protokolle 
besUmmte  Acnderung  (I>  r  Firma  entspricht  den 
neaen  VerhältuisseD  des  Lloyd. 

Artikel  XXIX  regelt  die  Controle,  welche 
die  k.  k.  Handelsministerium  Aber  die  gesammto 
Geschäflsgebarung  der  Qeselltebaft  und  Ober  die 
Einhnitiing  drr  YRreinbaruDgoii  iiiit  denteiben  aua« 
zuüben  hat,  in  einer  wirksamen  Weise. 

Als  Artikel  XXX  ist  das  zweite  Alinea  des 
Artikels  XXVII  des  bisberigen  Vertrages  unter 
Ausdehnung  der  I^ectimraung  auf  ^le  seither  in 
l'ratr  orrichtete  Generala^ontic  ;uif|i;»_'niinimen. 

Artikel  XXXI  entspricht  dem  Ariiki?!  XXVlli 
eben  erwähnten  Vwtrages.  In  der  daxn  gehörigen 
rrotokollarbestinimung  wird  Sorge  getragen,  dass 
die  nothwendi<rft  Revision  di^s  Betriebsreglements 
noch  vor  dem  luslebentreteu  des  ueueu  Vertrages 
venolaaat  werde. 

Artikel  XXXQ  setzt  die  Zülilnu^'siniMbilitiitt'n 
Act  StaatsvergOlung  fest.  Artikel  WXIll  trifft 
in  derselben  Weise  wie  bisher  Artikel  XXX  für 
die  Betlieiligung  der  Staatsverwaltung  am  Bein- 


gewinne des  Unternehmens  Fttrsorge,  jedoch  mit 

dem  wesentlichen  Unterschiede,  dass  mit  RQek* 
sieht  auf  die  bedeut(>nd  erhöhtL'  staatlieltf!  Hfitrags- 
leistuug  diese  Gewiuubetlit'iluug  schon  platzgreifen 
wird,  wenn  das  Beinerträgnis«  vier  und  nidit  wie 
bisher  sechs  Proeeot  dee  jeweiligen  AetiencapitaleB 
ufM'i"slt_'ii.'t. 

Artikel  XXXIV  endlich  bestimmt  die  Dauer 
des  Vertrages,  ud  swar  im  Sinne  der  mit  der 
künigl.  ungarisohen  Regierung  über  die  Aufltenng 

des  ScbilTiilnts-  nnrl  Postvertrages  vom  19.  Milrz 
1888  getrollcuen  Vereinbarnntj  mit  dem  Deginne 
vom  1.  Januar  1892  ab  und  auf  fünfzehn  Jahre. 
Diese  Frist  worde  gewählt,  weil  der  Lloyd  nur 
dann  in  günstiger  Weise  sich  stetig  entwickeln  und 
dadurch  seinen  wiehtijren  Aufgaben  entisprpchen 
kann,  wenn  ihm  durch  längere  Zeil  die  Stabilität 
seiner  VerhSltnisae  gesichert  ist.  Es  mag  auch 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  die  analogen 
Vertr%e  der  iiioiMtcn  linderen  Staaten  fjloiclif:iIls 
auf  längere  Termine  geschlossen  wurden,  liie 
Protokollarbestimmung  zu  diesem  Artikel  wurde 
aufgenommen,  weil  es  für  die  Regierung  wie  ihr 
den  Lloyd  Interesse  lial.  iKMzeitini  über  die  ^a'ficn- 
seilige  Absicht  einer  Erneuerung  des  Vertrags- 
verhältoisses  in  Keuutniss  zu  kommen. 


Parlamentarisches. 

Oesterreich. 

Berlel*  4m  TolkswIrthsehBlIiMien  AnMehngses  Ober  die  Re^eningsveflafei  betreBind  den  AbseUass  elMS 

mtmam.  UoTAvectraftti. 

Bitsang  des  Abgsorinelenlianses  vom  7.  JalL 


Berichterstatter  Abgeordnetor  Dr.  Hall  wich 
empfiehlt  die  Annahme  nachstclitMuli-r  Antrüge 
des  volkswirthschaftlichou  Ausschusses. 

,Dm  hohe  Haa>  «»Ue  besehlieiten: 

1.  Deuj  Geiete«otwurfe  in  der  AnInge  I  üinimt  lom 
btiganhloneneD  Uebereinkominen  dm  k.  und  k.  Mioi^tt^rg 
4tt  Aemtan  mit  d«r  Lloydgogellsehifk  wird  die  vcr- 
faE^uü^suiissige  ZuKtinttu'.ing  ertheilt. 

2.  Der  GeMtuatwurf  ia  dor  Anlage  Ii  samuit  dem 
beigetehloesnicn  ^tworlSB  «Inas  nemn  LioydTartngeg 
nebst  Protokoll  wird  genehmigt 

3.  Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefurdert. 
dahin  sa  wMw,  dass  bei  Anstellungon  im  Soeiliengtc 
die  sr'is stmfigliohe  Röcksicht  f  lie  Bewerber 
geübt  werde,  welche  inDalmatieu(/ier  dem  ö^tcr- 
nidÜsalMO  Rüstenlaado  geboren  sind,  ihre  AiiHbildiiug 
M  «aar  aaatiMliMi  Sabule  erhalten  und  die  erforder- 
bthaa  Prüfangta  adt  Erfolg  abgelegt  habra. 


i.  Das  Abgeordnetenhaus  spricht  die  ittTersichtliclie 
Erwartulli;  aus,  die  k.  k.  Ri^gieruug  werde  die  ihr 
durch  den  nou<>n  SchitTührts-  und  Postvortr»^  mit  <lem 
Idojd  eingeräumten  Keehte  ;;egenüL«r  dieser 
Geseiliehftft  in  nmfatieader  and  naohdrück- 
liflher  Weil«  insbesondere  dahin  znr  Geltung 
bringen,  damit  die  angebahnt-'  ^'lüEntlioIie  n>''>rgani- 
talioo  der  Verwaltung  cur  voUeu  Durchführung  gelange, 
•owie  daroh  Mitgemiaee,  den  jewtiligea  BfldlIrfnieMa 
ilt'i'  iüii<:Qhca  Industrie  und  Landwirthschaft  an^'e- 
^^»btu  iitilurmeu,  «ei  es  bitisiulitüoh  des  Itinerars  und 
des  i^chiffsmati^rialeg  oder  in  H>  ii<'iT  des  Tarifweticns  und 
des  Betricbgreglements,  allen  Anforderungen  den  natio- 
nalen Handels  und  Verkehres  und  seiner  Concurrenx- 
fähigkeit  auf  dem  Seewege  über  Trlot  na«h  «llao 
Richtungen  entsprochen  werde." 

in  der  Debatte  über  diese  Antrüge  ergriff  das 
Wort 
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ilaiidel8Uiinist«r  Marqui«  Bacqaekem:  Du  Strcbeu 
wwh  KnraitorttDg  der  AbMtoffobwt«  dringt«  in  »ll«u  Lindwa 
tu  erhsbfer  Pfleg«  det  8«ev«rk«bret  and  nach  dn«r 

VerniBliriiMfc  lUr  iiiaritimeu  Veilindungon  durch  Sicher- 
■teUiing  regelmässiger  DtnpferliuieD.  Nnr  soIoIm  Linien 
ktamn  imt  tlliidigaii  BadirfiiiMn  dna  flnnddt  ganilgen, 
uud  die  ErfithruDf:  zeiget,  dMt  ohne  dieselben  der  Handel 
eben  allen  jenen  Zufälligkeiten  preitf^egeben  iet,  die  mit  der 
IMeo  SeibUbbrt  Terbnnden  sind.  Die  ßeglerung  war  daher 
stets  darsof  hMacbt,  auf  Qrund  vertragsmäseiger  Beotim- 
muQgeit  und  (jlewibrung  entspreeltender  Subventiooen  die 
Erfüllung  dMMT  Aafgilw  dnnb  die  UefdgiaaUNbnn  «idMir- 
«utellen. 

In  jfingRter  Zelt  hnl»en  eloh  dl«  Verhiltnin«  dlcs«r 

Gcsellscbaft  bedenklich  ^i  stültiH.  und  es  niussto  in  eru^t- 
Ueb«  Erwägung  gezngeu  werden,  ob  und  dureb  welobe  Hilfs- 
Mtian  dne  fBr  untere  Verkebnintereraen  nnofatbelllge 
Wendulis  liinUn/nliftltt-'n  vvüre.  Wuhl  hatte  di>r  P.js.t-  und 
ScbifiAbrts vertrag  vom  19.  März  18ti8  und  der  Vertrag  über 
d«it  Beirieb  OkefeealMk«-  ttaupferiliüeo  tvm  JmI  deeielben 
Jahres  Subventionen  im  Betrage  von  1,?100  000  fl.  und 
5&3.6<)0  fl.  und  den  Ersatz  der  Suezcanaltaxeu  tur  «iue  be- 
•tfiwnta  &hl  vcrtmgiaimigar  Fnhiteo  fewibrt. 

Zur  Zeit,  iil«  (üosfi  Vcrträf^o  gcsohloBBen  wurden,  war 
inuuerbiu  die  Annahme  noch  gerechtfertigt,  dass  der  auch 
webl  dnnmle  idion  «niebtliBlic  Rfiobgtng  in  d«r  Lage  der 
MoydfT^'Pollgchaft  ein  vorühprgphsnflftr  sein  werde.  Diase  Er- 
wartung iiüt  aicii  jC'ilueh  uiuiil  erfüllt,  viulmeLr  lua-chtuu 
MOb  Momente,  welche  «ünen  abträglichen  Kintlnss  übteu,  in 
aadknender  Weise  geltend.  Zantebet  «rar  ei  die  steigende 
Coneurrenx  des  Seererkebres  uod  eine  nnbnltenda  Depression 
der  Seefrachieri ;  nihrcml  liiuspielsweise  der  Lloyd  in  der 
Levanl«  früher  eine,  wenn  auoh  nioht  ausicblieiiliob«,  eo 
doch  h«rTOTngende  Boll«  ebne  b«eondere  iobwierigk^len 
behaupten  konnte  um!  nur  gi-ringfii  MitliHWi'rli  fbiid,  ist 
beul«  die  Levante  ein  viel  umworbenes  Gebiel 
geworden,  anf  welehen  mbveatleBliie  Dnm|iftr  bat  all«r 
MB  Mittelmcere  vertretenen  F1;:l'"' ii  r  Ircinen.  Nicht  anders 
ist  es  in  lodo-ChiiiLi,  wo  diu  l'euiusukir  Company  die  Mee- 
sagerics  maritimes,  die  NiiTigaiioiM  generali  Italiaoa  und  der 
Merddcntsche  Lloyd  diu  Wege  unseres  Lloyd  vielfach  Itreuzeu. 

Abgmhen  von  der  Couciureaz  und  der  ungünstigen 
yrnehteneonjnnflitnr  flbtCQ  die  Steigerang  der  Eohlenpreise 
Hinl  der  Hückpanp  des  6oM;i;»to?i  eine  eni|ifindlifhe  Wirkung 
auf  die  Ei  ti ;»giuü9«  des  Lluyd.  Die  BcsuhüffeuLcit  des  ScjIniTn- 
materials,  zu  welchem  vielfach  ältere  Dampfer  mit  nicht 
ülionomischem  Betriebe  gebönn,  mncbto  aieb  gl eteh falls  in 
nachtheiligster  Weise  geltend. 

Die  finanzielle  Situation  gestattet  niobt  rnekr  «ne  gründ- 
liehe  und  mtioneUe  fiefom  dee  SebiffspidEM*  nm  das  uacb» 
tnbelni,  was  In  benerea  Zdten  tum  Theil  TnafacSonit 
irarde:i  wiir. 

Bq  war  die  finanzielle  Lage  der  Lloydgeselkohaft  eine 
andauemd  ungtn^g«  gewetden.  In  wenigen  ZiflSmi  ärMA 

sich  diene  Situation  aus.  Die  (frsellseliaft  ti;it  üfif  dem  Jahre 
lÜäO  den  Heservefonds  im  Betrage  von  l^U.UX)  fl.  rnod 
aufgaiehrt,  sie  bat  in  den  Jabrwn  1868  und  1887  Abeokrei- 
bungen  von  diti  W  crihen  der  Dsnipfer  unterlassen,  sie  hat 
in  dcnJabteii  1889  und  1800  keine  Dividenden  bezatiU,  wie 
ich  gegenüber  dem  Herrn  Abgeordneten  für  Heicbenberg 
bemerke,  weleber  leider  bei  der  Soliilderang  der  Anannellen 
Sitaatieu  bein  Jabne  188B  aiebea  g«blleb«a  lirt.  Daa  Jahr 


188Ü  halt«  ein  Bilanzdefioit  von  411.808  ü.,  daa  Jahr  i!$.K 
hat  mit  einem  DsfleitTOtt  600.00011.  gesoh losten,  eo  dMs  die 
Oeeellaebafk  Ebd«  1680  aüt  elnani  DeÜoit  von  nad  liOtfLOQUC 
belastet  ist,  und  «noii  in  bnAndtB  Jtkn  Uü  «in  Daflcil 

unabwendbar. 

Dadnroh  war  aber  die  Leistnngsrshigkeit  der  Cjt- 
Seilschaft  beeiatr&ohtigt.  die  Entwieklungsfähigkeit  gerade- 
zu ansgaeohloeaen.  Die  B«gi«ruag  bat  die  Wiehtigfceit  d«r 
SaeT«riiindnng  nie  Terinuint,  ai«  bat  ihr«  A.nfBi«rkBaBbi: 

den  Wünschen  zngewendef,  welche  ceiiide  ans  Handri*- 
Ineisen  in  Bezug  auf  eine  gründliche  Begelnog  des  Ver- 
hlltniiaee  nun  Lloyd  lantwnrden.  DtoKotbwendigfceiteiaar 
Abhilfe  wordp  aÜFeits  anerkannt;  sie  wurde  i^eiteus  J-rf 
Regierung  von  dem  GcüiuUt^iiuul^i«  au«  erwogeu,  ub  es  suA 
nicht  empfeble,  eine  durchgreifende  lieform  in  der  Riebtug 
«intreteu  zu  laaaen,  dass  das  bisher  beiden  Reichsbälft<!-< 
gemeinsame  Institut  in  ein  ausschliosslich  österreichifrtitf 
Uut«.>rnehmeu  unigewandelt  werde.  Dieser  GesichtspnaH 
musste  fit  die  Begianvg  ■moBiebr  maassgelMnd  aein,  ak 
itiu,  wenn  rie  Ton  d«Bi«lben  ansging.  sieh  ht  ÜcbeRia- 
Stimmung  w nützte  mit  den  Ansichten,  die  iu  hcrvorrageiidrc 
wirthschafUichen  Corpontionen  geäuseert  worden  wann, 
und  aneh  nit  den  Aoiobanung«B.  die  dierfalls  in  hobse 
Hause  selbst  vurwulteten  und  die  nahezu  bei  jeder  Llojd- 
debatte  in  den  letzton  Jahren  zum  Ausdra«ke  kamen. 

B«  handelte  aleh  aI«o  vm  awei  Dinge:  da«  ft> 

iiieiiisauie  Vertragsveihiiltnlss  zu  luseti  und  das  neue  V«r- 
lialtuiss  in  einer  Welse  zu  regeln,  daaa  die  EntwieUwip- 
und  LeiitangaflUilgkalt  den  DnterneknMu  eiehwigaatellt  wiri 
was  nur  durch  eine  Erhöbung  der  Subvention  und  dürr- 
«iiie  Ueform  der  Venvaltung  nutcr  Stärkung  der  staailicbta 
Eiuttussnahme  erzielt  werden  konnte. 

In  Bezug  auf  die  Liisiui;;  do«  peiiieituamen  V?rh»Ji- 
uisses  kam  eine  Vereiubaruiij;  bt^udc,  vvuiukIi  dci  L.i>ji 
in  der  [«evante  und  in  Indo-Ohina,  die  „Adria"  aber  in  titi 
weatliehen  Kelatiouen  den  Di«nat  nnterbält,  der  V«fk«bi 
mit  BnutiUen  gemeineehafflieb  nnd  abweebielnd  betrieb«! 
Nvird.  Au»  der  .^nwendiiiij:  <!iebes  rrineijies  crpiii  sn-li,  du» 
der  Lloyd  auf  einer  Anzahl  von  Fahrten  Flame  berälu«, 
iuk  wende  auf  di«««n  Punkt  tnrfl«hkoBB«o,  wdl  dagefsa 
—  nicht  heute  im  hohen  Hau8>>.  alier  im  volkswirthschs/i- 
lichen  Auasohusse  —  Bedenken  geäussert  worden  sind.  Do- 
gegen  Iii  ee  geinngen,  eine  monafliehe  VeiUBdnnf  Tiiseli 
mit  den  »paniseheti  IITifen  disrch  die  „Ädria"  gicherznstell*« 
Diese  Vereiiiburung  gilt  lur  die  /oit,  als  der  im  Jahre  lSt£> 
geschlossene,  uunsebr  aaftulSnnde  Tartcag  nanh  in  Knft 
geetanden  wire. 

In  Bexng  anf  dl«  n«a«n  YnrhUtniaae  bandelt  es  tiA 
aber  darum,  einen  Zustand  tu  schaffen,  der  Dauer  ds< 
Gedeihen  ? erbfirgt,  um  ea  womdgUeb  an  Tem«id«a,  im 
di«  Uoydftnge  wie  h«nto,  vor  AUanf  d««  geaehloasaa«. 
verfasfiHi'.'sniiisiiif;  ^'eiiebmigten  Vertrages  svieder  »uf  iii 
Tagesordnung  des  hoben  Hanse«  gelange.  Deshalb  nu*t( 
bfli  den  Aninaaaae  der  Snbrantionan  witUlebaa.  wohl  «r 
wogenen  BedürfniMen  der  Gesellschaft  Reohtum^'  eetrvx« 
werden;  eine  zu  knappe  Bemessung  der  Subvention  'ttixk 
wohl  ein«  aug«nbliokii«h«  Biapaanw  bodeatal.  in  Ziknet 
aber  wieder  grössere  Opfer  erfoidavt.  Auf  dieeen  flrwnillun 
ist  Her  Vertrag  aufgebaut. 

Bezüglich  der  einen  Vorlage  habe  ich  wenig  sn  be- 
merkeo.  Der  gemeinaam«  Vertrag  aoU  aufgelöst  and  die- 
halb  dia  hetnffnid«  Baetinmnng  d««  Zoll-  und  Haadeii' 
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bündnisMiB  ausser  Kntft  gmeUt  werdm.  Di«  Befreiung  ron 

dor  ConsnlarsrhifT'irt'hntir,  xvelohe  der  Lloyd  Utbtr  gas««», 
&0II  audi  der  „Ädri»"  zugewendet  werden. 

tafa  galaiiga  nnii  rar  BaipiMlinng  dwBatwvrfe*  des 

iieoeu  Vertrages.  Durah  i)(>)i<;r!l)en  wird  deiu  Ltu>d  die 
VerpHiohtniif;  anferlcKt,  re^elroaspig«  Fahrten  mit  einem  Ge- 
Moiintdurchlaufe  von  1.479.428  Seemeilen  %a  machen,  also 
un  Meilen  mehr,  wovon  lUlein  93.408  Seemelleu  auf 

Indo-Chins  enlfiillen.  Der  Pahrtenpian  wurde  fentirestellt  mit 
Hück»ii^iil  nuf  die  xweukuiäesi^ce  Organisntiun  des  Nettes, 
wobei  den  Wnnftchea  der  Haudeliwalt  lo  viel  aia  möglieb 
Beeihnen^  getragen  werde   Iteiii|rlieh  der  linfen  In  Adrta- 

t!sclii-ii  ijthl  Mi!t>-lini->'r  ^^;l^tl■lL'  ilus  Ü^estn'!"'!!  vnr,  tu.- 
Etebendeii  Verbindungen  tu  erhalten  und  jene  Fahrten, 
welehe  der  Uayd  flwnltetif  «mf  eiguie  Reebiiiiog  anter- 
noiumen  hatte,  insowt-it  Hii'  f'<'nirii.  reii  ll'  n  l?i>(liirft)i^''i»n  ent- 
«}ireehen,  vertnif;smäs8ig  au  aLdtulmiieu.  Dies  gilt  boxuglieh 
der  Fahrten  auf  der  Linie  Triest-Saloniehi-Constantiuopel, 
welche  jede  zweite  Woche,  und  auf  der  Linii^  Oon^<lantillctpel• 
Batum,  welohe  dreimal  im  Monat  stattfinden  sollen.  Die 
Verbindung  mit  Sjrien  wird  aus  einer  vierzohntagigeii  in  ciin- 
«debentUcbe  uingewMidelt.  Ditdaroh  wird  «a  mögUoh,  viel- 
fiwlwn  Wantehen  eatepreehend.  di«  aordeyriaehto  and  kara- 
miiniücht-ii  Ilrkfcti  in  Ja»  Lloydnetz  einzubeziebeu.  Die 
«eibständige  ticstaltung  der  Llai«  t)ooataatiuopel-Varn:t 
•iehtft  di«  Verbindoiig  naob  Bnlgarfen,  weil  die  Bimchal- 
tuDg  von  Varna  anf  flyr  Linio  f'orjs(uiitiiio].(«l-Braila  uum 
uautiecheo  (irüudeu  «iah  utviU  bti«i*iirt  hat.  in  Indo-Cbina 
iit  die  Zahl  der  Fahrten  ron  Tricst  nach  Bombay  von  B 
»iif  12  frli'jiii,  so  dass  dieser  nichtige  üaudelsplut/.  zwei- 
lual  im  MuLiute  mit  TrieKt  verltundeu  sein  wird.  Die  Falirt 
der  Linie  Tri est-Bombay* Hongkong  wird  bis  nach  Shanghai 
sugedefaat}  die  Verbindnng  mit  Cbiua  wird  »Im  in  Hinkunft 
ohne  Ouaobiffnng  erfolgen. 

Meiner  besoodereu  Befriedigung  kann  ivh  Ausdruck 
gebeo,  dau  «•  mvgliob  war,  vielfaeb  geättaeerten  Wanwhon 
M  «ntepreehen  and  di«  Linie  Siagapore-Jm-Soenb«!»  zu 
activiren. 

Die  Linie  Fiume— Cattaro  wird  näuilicU  nicht  aetlviii, 
weil  Ungani  Ar  ^M«  Llnfo  dareb  mIm  ünteradmnngcn 

sorgen  wird.  loh  beabsichtige  ilahtr,  roii  dL>ra  im  Vertrage 
eutbaltenen  Vorbehalte  Gebrauch  zu  juauhcji  uttd  dem  Lloyd 
die  Ausführung  der  Java-Linie  aufzuerlegen.  Diese  Linie 
etiebeiut  mir  wieht^r,  ab  die  direete  Verbindnng  mit 
GftlcQtta. 

Ich  nntorsohütze  niebt  die  Wichtigkeit  einer  direott-n 
Verbindnag  mit  Ctüeatt»,  wodaroli  di«  Uweohiffnng  in 
ColoMbo  Tmnnieden  werden  kttante.  Wena  leb  aber  die 

Walil  IuIk'  /.\s isohon  dor  dirccteii  Verbindung  mit  (7alcutta 
und  der  Java- Linie,  ao  iat  der  letatereu  l<inie  unbedingt  der 
Venof  m  geben. 

Es  ist  liiir  lii  kiiHit,  dass  in  den  Kreisen  der  Zucker- 
indaetcieJlen  der  Wunsoli  nach  «iaer  direoten  Verbindung 
nit  Odeatt»  anagesproolMn  wurde.  Für  die  JaTa-Linie 
liTif  man  sich  naiii>'utlic-li  in  Wictifr  l'7\|>o!tkri'isi'ii  iuicicsFir;. 
bin  Java- Linie  würde  aber  von  dem  Lloy  d  auf  oiguue  iieuii- 
naag  baam  «asgenbit  wardta,  «Uraad  «■  hameiUa  mög- 
ÜL'it  ist.  <la<)s  r|pr  Llnyii  dir  direct«  Terbindaag  mitCUentta 
i'it  uigtu«:  Keuhuuug  uiitexuimmt.  ' 

Auf  die  Fahrten  nach  Japan  oad  Aaattaliea  keaate  in 
diesem  Vertrage  nicht  Bedacht  genommen  werden  wegen 
der  groeaen  Kostspieligkeit  and  weil  e«  doob  »ehr  fraglich 


ist,  ob  dieee  SUirlen  la  der  ersten  Zelt  «aalgeteat  ouh> 

brinjjf'iiil  £r'''WMf>n  wSrnn.  Ich  j»l.iiil>>',  pinp  po^visso  Rusclirän- 
kiiug  luusÄte  {:'JAt/.grt'il'L'ii.  Ks  äulii«!U  bicLe  gtr.ktliisw,  durali 
eine  allzugrosse  Ausdehnung  der  Linien  die  Festigung  der 
Lloydverhältnisse  In  an  stellen,  ea  ist  jedoch  die  An- 

nahme gestattet,  daa«  der  Lloyd  infolge  der  Besserung  «einer 
Sitiiuicii  III  dor  Hand  einer  umsiehtigen  und  thatkräftigen 
Verwaltung  «ein«  Thätigkelt  ane  eigener  Initiative  weiter 
entfalten  werde. 

IoIl   linlUIill-     IIIIII     /Air    Vl'lpflii'llluil^   lIl'S    IjIüVii,  Pilllllf^ 

auxulaufeu.  Bei  der  Beiirtheiluug  dieser  Veroiubarung 
dürfen  wir  vor  Allem  niehl  Sbereeben,  daaa  wir  e«  waren, 

die  die  Lrioimt:  i{m  gniiii'iii-irimon  hHltnt?is<--s  anstrebten, 
n't^lrhHS  der  Hiidvren  B«iuli6l)i4lfti;  ikicIi  auf  ein«  längere 
Iteihe  von  Jahren  gewiss«  Verbiiiilu!,^'i'ii  geaiebart  hÜtta.  Der 
allgcuteiuo  (ietti^tsponkt,  welcher  dem  Arrangement  tu 
Omnde  lag.  mn«R  im  Ange  behalten  werden:  da«»  eine 
griindli<;liu  Iteform  nach  unserer  liebi>r/.eugung  nur  danb 
Lösung  des  gemeinaawcn  Vertragtverbältniues  mögUeb  mr, 
indem  nnr  dadurch  der  Lloyd  für  dl«  Interenen  aoMNe 

\'i-iki  liKS  liMstiniL'-^rilii:!' r  worili'u  iiiij  der  KiodaU  dtT  Jla- 
gieruag  sich  nachhaltiger  gestalteu  konnte. 

Wir  koBBten  aber  eben  aieht  aaa  freier  Band 
etu'HS  Neues  schaffeu.  wir  musston  die  Umgestaltung 
an  f  einer  gegebenen  GrandUge  an  streben,  niffllieli  auf 
(■rund  dee  In  Jabre  1888  abgtaohloneaen  nnd  nanmehr  in 
Einvtfrnelimen  und  mit  Zustimmung  der  1«'i<i>'n  anderen 
('•jmpaoiaeenteu  aufzulösenden  Vertnges.  Wii-  miitsen  alao 
Ulis  dea  beit«benden  Verbittuinea  dao  Uoyd  ia  iieoe  fWnieii 
tührun,  und  ieh  hege  die  Ueberzeugung,  dass  in  anderer 
Weise  nnd  unter  anderen  Müdslitalen  dieses  Ziel  nicht  zu 
erreichen  gowcKon  wäre.  Abgesehen  aber  von  diesen  allge* 
meinen  Erwägungen,  aiehert  die  Berührung  Fiuuies  dem 
Lloyd  den  dortigen  Variiebr,  sio  hült  eine  Concurreux  hintau, 
die  sonst  unvermeidlich  gewesen  wäre.  Und  das  ist  ein 
Vortlieil.  der  den  kleinen  Maohtheil  der  Abweiehung  tob 
den  Linien  -naeh  meiner  üeberseugung  wobl  aufwiegt 

Zudem  ist  Fiumo  früher  jährlich  auf  237  Fahrten,  und 
zwar  auf  der  Hin-  nnd  Mekreiae  durch  den  Lloyd  beriltrt 
worden,  wovon  169  Fahrten  den  AusgangspnukI  In  Rnme 
nahmen.  Gegenwärtig'  mtil  Fiijinc  nur  aut  77  Futirtcn  durch 
den  Lloyd  angelaufen  werden,  dagegen  hat  die  .Adrla"  die 
Verpfliebtung  bberaemnen,  Trleet  in  aeeba  Fabiteo  der 
BrasilianeiUaia  und  8|MaleB  In  iwSlf  Fabriaa  anan- 
laufen. 

Gegen  den  im  Laufe  der  heutigen  Debatte  gwldlten 
Antrag  des  Herrn  Abgeordneten  für  Ueichcnbcrg  auf  Zurück- 
weisung der  Vorlage  an  den  AuKsnhuss  mnss  ich  mich 
naliirlich  mit  aller  Entsohiedenbeit  erklären.  Es  kann  dem 
volkswirthschaftliolien  ABBaehnaae  daa  ZengnisK  gewiss  nicht 
vertagt  werden,  dati  er  die  Vorlage  der  Regierung  sorg- 
fältig uml  eingehend  geprüft  hat  Auf  Grund  dieser  Prüfung 
iat  der  Ausaebuia  zu  dem  nabesu  einatinimig  gefasaten  Be- 
aehlneae  ^ehomnen,  dem  boben  Raute  die  Annahme  dieaes 

Vi'rir  iiTfs  /II  *' III |:fi  Ilten. 

Der  Herr  Abgci>rduete  für  Beivhenberg  empiiehlt  ein 
Provieorium,  wibrend  die  gaaae  Situation  naeb  einer 
delinitivr  ii  (ii-t.iMtinfr  der  Verhältnisse  drängt.  Da«,  was  der 
Herr  Abi^curJutte  fnr  Hcioheubcrg  empfohlen  hat,  wäre  — 
nach  meiner  IJebti/  iiiruiig  —  ein  Rehr  gefährliches  Experi- 
ment, denn  innerhalb  der  nächsten  fünf  oder  sechs  Jahie, 
dnroh  weiebe  naob  seiner  Aosiebt  da«  Proviaorinm  daueri^ 
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■oll,  wina  wir  wahnohtiniioh  b«i«it«  »nf  «Uea  IiioNn 

Wa«  il(-r  Herr  Al'j^eordaete  für  Hcichenbcrg  gi  iion  ilii- 
Terwaltong  durch  Anfuhning  eioaelner  Fäil«  vorgebraubt 
bat,  mSwte  imm  dooh  «nt  dorob  «tttlidbe  Brh«baDg«n,  di» 

der  Herr  Abgeordncto  aiiiMistr'Ü.Mi  ii"  -"it  in  il  r  J.^l-<-  war, 
■ioberg««t«Ut  werden.  Dagegea  müsste  ich  iiiicb  aber  ver- 
mhrea,  dui  hlmiM  kfnd  «in  Varwurf  ggaicni  di«  Hinf- 
sterien  abgeleitet  werden  konnte,  die  mit  iler  üebi'rwnrtlmng 
de«  Lloyd  betraut  waren.  Diese  Ministerien  sind  in  allen 
Fallen  ibren  Verpfliebtungen  nanhgekommon,  sie  babeii 
jedesmal,  wenn  Bescbwerden  zu  ihrer  Kenntiii.is  gelangten 
über  Unxiikdmmliehfcfiten,  welohe  sich  Agenten  oder  Lloyd- 
bedienstete  zn  Schnlden  kotuuien  licfisen.  Krbebnngrn  einge- 
leitet und  nach  MaaaegAbe  des  £rgebnis8««  der  Erhebungen 
dM  Brforderliehfl  vorgekehrt,  erentuell  Abhilfe  K«gehtffita 
und  die  S<.ibn|iltra?«riileii  zur  Veraiitw-i tit:j^  u  / 

Wenn  aber  der  Herr  Abgeordnet«  für  Keioheuberg  die 
Mlngel  der  staatliehen  Einflneenshme  beklagt  lint, 
und  W'-iii)  alle  UnzuktiiDmliehkeiteu,  die  er  angeführt  hat, 
siub  tbatsüoblieh  ereignet  btitteu,  so  hfttte  ja  der  Herr  Ab- 
gaordnete  eelbst  die  beeten  Argnfflente  flir  den  Torlirironden 
Vertrag  geliefert,  flnrch  wclcben  sich  der  Kinf!ii>H  'i  r  I;. - 
gierang  in  Uinkuuft  nachhaltiger  gestalten  und  uinn  griiud- 
liehe  Befortn  d«r  Vermitnug  en^t  werden  wird. 

J)cr  Ifi  rv  Abgertnlnete  aus  Daluiiitien  hat  der  Hegierinig 
enpfobkii,  die  Subvention  dea  Llojrd  bedentend  zu  eihöben, 
aod  Mb  Voraehhg  geht  dahin,  dem  Lloyd  ein»  Subvention 
von  fiinf  MillinirTi,  nnd  einen  Vursehuss  von  /.ebn  Millionen  /ur  ' 
Anacbaffüng  von  Schiffen  zu  gewähren.  Dabei  verwahrt  «ich 
Jadoob  der  Herr  Abgeordnete  fiir  S|^>a]ato  dagegen,  daas  die 
Regierung  die  Autonomie  der  Vorwallung  eini^ehrünke  — 
iuh  glaube  die  Worte  de«  Herrn  Aligeordneten  richtig  ver- 
«taodeu  zu  haben.  Das  wäre  allerdings  ein  sehr  cinfat-her 
Vorsahlag;  iah  i>esorgc  aber,  daas  ich  mit  eioer  Vorlage,  die 
aof  diesen  Ornndlageu  aufgebant  wire,  hier  Inn  hoben  Hanse 
Schiffbruch  erleiden  würde.  Dabei  ist  aber  der  Herr  Abge- 
ordnete für  Spaiato  mit  sieb  selbst  im  Widersprueh,  denn 
er  bat  itu  weKeren  Verlaufe  seiner  Rede  es  lebhaft  begrfisst, 
das«  in  den  betreffenden  Artikeln  die  Regierung  im  Inter- 
esse der  dalmatiuiaekeu  ilaiidelsuarine  einen  bedeutenden 
Binlnaa  auf  die  Feetstelluug  dn  Tarifea  «nslbt. 

Auf  manches  soharfo,  vielloitht  unbfifliohe  Wort.  .Iiis 
der  Herr  Abgeordnete  für  Kpalato  bei  seiueu  Angriiten 
gegen  die  Regierung  gebr.iucht  hat,  kann  loh  mit  Stüi* 
schweigen  erwidern.  Gegen  eine  seiner  Aensserangen  mnss 
ich  jedoch  mit  der  Erklürung  entschiedene  Verwahrung  ein- 
legen, daas  die  Regierung  sich  nioht  bloss  eine  üsterrcichi- 
sehe  dflnkt,  sondern  dass  sie  sieh  aueb  jederzeit  bewasat 
war,  dne  Ssterreiehisehe  an  sein. 

Kiu  wcitert-8  Bedenken  toiiaf  'Vu-  T^-'stiiiünnnL'i-ii  i  rzüg. 
lieh  Anschaffung  von  i^chiffcu.  Kiue  unbedingte 
Tarpüiehtaag  aar  AoschalFunfr  von  Sofaiffen  und  Sebiffs- 
beslandtheilen  im  Iiilaudo  wilrl-  <'ine  schwere  Belastung 
der  üeselliMibaft  bedeuten,  die  wieder  iu  der  lürhohuug  der 
SubvaRtion  ihren  Ausdruck  fände.  Ba  sind  in  den  Preisen 
oft  sehr  bedMiiteiiile  fnleraehiodo  zwisehen  dciu  In-  und 
Auslände,  die  bis  zu  30  l'rocent  gehen.  Das  macht  bei 
grossen  Sehiffen  schon  einen  be<leutcnden  Retrng  .tus.  Der 
Aosehaffungspreis  vnes  grossen  Dampfers  betrigt  zwischen 
700.000  und  800.000  1.  Dax«  argiebt  lidi  hluftg  ia  Eng 
lud  die  günstige  Oelegenbait,  ein  SeUff  au  krafeu,  was  in- 


sofern einen  Vertbaii  fOr  den  Verkehr  bedeutet,  als  ein  soldkf 
Dampfer  sofort  in  Dienst  gestellt  werden  kanu.  wibrctj 
der  Bau  im  Inlande  wenigstens  1  bis  IVi  Jahre  dauert  E» 
wäre  wirthsohaftliah  also  niehl  gereebtfertigt,  die  Mögiiebh» 
von  Ansehaffnngen  im  Auslände  ginriieh  ansmiaehlleM. 
Es  ist  i.''I<'-!i  VMr^'M.-i'ru't,  daas  da^  Handi-lKiriiiiistftiiiiij  i;  ■ 
die  Lage  kommt,  zu  prüfen,  ob  die  Anadiaffuog  im  Aa- 
lende dnreb  die  Umallnde  genehtfertigt  war. 

Was  d\'i  I.inii'ii  mdi  D:»!mriti>:'n  1i,>trifTr,  -<>  sin.]  !],■ 
Verbindungen  ab  Trieist  uieiit  geändert  worden.  Die 
Fiutue  ausgebenden  liinien  des  Liojrd  sind  allenliags  ii 
Wegfall  gekommen,  weil  sie  im  ungarischen  Interesse  ni 
gerichtet  worden  sind  und  iu  dieser  Beziehung  oou  ^» 
Ungarn  selbst  vorgesorgt  werden  wird,  w  dasa  DaimaiiH 
iteine  Biabusse  erleidet. 

BnOftieh  der  Bemerhang  des  fferm  Abgeordneten  (^a 
Spaiato,  die  Handoismarine  Iti  fi ,fl".:nl.  in..,:jit,  lob  t<-:; 
nnführen,  das«  eine  Heihe  von  Privatsühiffahrtaautemehmae^ 
im  Kflstenlande  nnd  In  Dalmatlen  unter  den  Titel  .Sek- 

ventii'ii.'ii    fiir   Brfii: liprnnn    lipT  nrii-fpnvt    und    F;t/.r:  •: 
eeitcQs  des  Handelsministeriums  uuterstüut  wird.  Die  Vm- 
verwaitaiig  «shlt  jebt  eehon  den  Betrag  tob  baiMk 
fl.  Oß.OOO  zu  diesem  Zweckt'  nnd  os  sind  aueh  tvegeo  weitmr 
Linien  speciell  in  Daimatien  V  erhsudtuugea  eingeleilet- 

Anoh  die  R«Ftimmnng,  wonaA  nefire  und  Beseme-S«;- 
oflt'n''rt'  lii  r  K'rii  L'>iii<irinp  unter  gleichen  Br-  liii^uu l*' ;    ■  ■ 
anderen  Bewerbern  den  Vorzug  geniessen,  ist  seitens  cr-  . 
Herrn  Abgeordneten  fQr  Spalate  lebhaft  angefiMhlen  wavdia  I 

Null,  .licsf  BL-^timrritir:L'  wur  nicht  Mn?'?  im  Vfrlragv  VvB  | 
Jahre  wie  der  Herr  Abgeordnete  i^u  mt^iücu  M-fae^:;.  | 

sondern  schon  im  Vertrage  vom  Jahre  1878  enthalten,  lud 
CS  ist  meines  Erinnems  dagegen  bisher  keine  Einweadaif  | 
erhoben  worden.  Die  Verhältnisse  haben  sich  aber  aaeii  'a  j 
dieser  Beziehung  jetzt  dadurch  besser  gestaltet,  dasa  g«?»- 
w&rtig  viele  Aspiranten  ohnehin  die  Bigsnsnhaft  als  BaserR- 
csdetten  geniesaen.  Wie  selten  aber  dieae  Bestimmnag  lar 
Anwendung  gckoinm.Mi  ist,  zeigt,  «iiisi^  üfit  1S73  nur  vi-:  ! 
Bernfsoffieiere  tum  Llo^d  übergetreten  sind.   Drei  daraa 
erhielten  Posten  auf  den  Lande,  nvr  efnsr  dsven  ist  wiriffiek 

im  Siic.licnste.  ' 

Wenn  man  nun  diese  TbatsacUe  erwägt,  daas  | 
t8  Jnbrea  von  dieser  Betthnarang  ein  ciitsigeanMl  Gebneak 

i;'flnin>''tt  wtiriir-,  niirl  wenn  man  tictri  £»('i?*>ntt^<'r?:t»iUt 
Ufiiiuiptnuji  dtk  Ik'-rru  Abgeordneten  iur  Sjjalato,  Jaäs  dtirri 
'i^  ^  Bfstiminung  die  Handelsmarine  zugrunde  gerich-.r' 
werde,  so  wird  der  Herr  Abgeordnete  vielleioht  aalbst,  aaek- 
dem  ihm  diese  Daten  bekannt  geworden  sind  —  die  {«dt  iki 
übrigens  auch  früher  gerne  zur  Verfügung  gestellt  Ii  >i"  - 
zugeben,  dass  seine  Angabo  mindestens  eine  arge  LcW:- 
treibnng  bedeutet. 

Was  aber  die  Bemerkung  bey.ÜL'IIi-Ij  it-r  1^1  y.!offi(a*-« 
belrifl't,  so  sind  von  221  Llojdofhcieren  101  aus  Trieat  nii 
btrlM,  84  a«a  Dalmnlien,  80  nns  dem  ongsriadimi  KMh- 
laii'le,  und  nur  eeeln  ans  aJlan  ladano  detwwiehlieh» 
Ländern. 

Das  Kastenland  stellt  also  —  das  ist  nur  reoht  iii 
billig  —  nahesu  dai  gute  Gontingunt  fhr  diese  Üa«' 

ofAciere. 

Far  die  Verpfilehtang,  die  der  Lloyd  in  diesem  VertTtL^ 
übernimmt»  wird  ihm  eine  Vergfttung  au  Meileng^dera  <«: 
L>,l»ia000  11.  nnd  der  BMmwIi  der  SneaeanaltiUM  fir 
vurtragamlstiga  Fahrten  gawlhri  Diese  SnIneatieB  wm* 
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fett^eteUt  mit  Bücksiobt  auf  di«  Betriebserfurdorui»«e  und 
die  MebrleistDDgen,  die  in  diesem  Vertrage  enthalten  sind. 

Nach  dem  bisherigen  Vertrage  hat  der  Lloyd  fl.  1.862.630 
m  Ueilengeldem  erbalteo,  daher  die  KrhöbciDg  an  Mt^iteii- 
geldern  1,057^0 fl.betri^;  himon  kommen  rnnd  400.000  d. 
Bof  die  Hehrieiitnnf ;  der  übrige  Betrag  ist  mr  tinUweiim 
Herstellung  des  für  die  LeistQBflifllllicfcNt  erforderUehen 
Gleiebgewioht«!  beatimmt 

B»  bleibt  dnber  derDmaieh»  andThntkr*ft  der 
<ies«IUchaft  noch  ein  genügender  Spielraum,  das 
Gleichgewicht  vollends  herzustellen.  Die  Subvi'iitinn 
ist  aber  g«genlb«r  dm  SnbTestionen,  die  andere  Gseell- 
schaften  erhalten,  relativ  mäsHig  r.n  nennen.  In  dem  Itorichto 
de«  volkswirthsehaftlichen  Au«s<>hnsseR  ist  eine  vergU'icliH- 
Weine  Darstellung  der  M*  tli  :iL'>'l'ii  r  .'II' !i.ilti<n.  leli  HMeliti»  noch 
anfähren,  dass  die  Peninsalu  fiir  den  Dienet  auf  der  Linie 
Bombuj-Shaoghai  2^.000  Phnd  Sterling,  der  Norddenteehe 
l.liiyd  für  Iii  jührlivlie  Kiihrten  na<Oi  Ciiina  und  Anstrulien 
4  Millioneu  Mark,  die  Measageriea  maritimes  im  <iMA*  u 
m-l  Millionen  FnneBflireinFebrtneti,dasnm9a0008eem^len 
/iirüukblt'ili  liiiit.  r  lii'ii  \rrlr,i;:.iiii."i>-i-.  II  F:i!irti  II  des  Lliiyd. 
die  Naviga7joue  endlich,  diese  bedentendste^uud  ger»lirliuln>te 
Genearrenlln  dea  Lloyd,  9  Hillionen  Pnmee,  sneeerdem  aber 
die  f^chiffiihrUiiräniien  für  den  nicht  stitivftitiitnird  ti  r>i.-nst 
erhält,  und  es  sind  bekanuUich  Vcrh^ndlnngen  wegen  Kr- 
bShnng  dieeer  Bnbfealka  im  Znge. 

Diesen  Verhsltnisst'n  l' i;<Mi  fi  Ii  i' r  wru  tlir-  Kr.if- 
tigung  des  iiloyd  geboten  und  k»un  der  Aufwand  Ine- 
fUr  nloht  alt  ra  bMk  beteiabnet  werden.  Natürliob  legte 

nns  aber  die'c  nrliöhte  Subvention  die  VerplÜehtnng  i»uf, 
grössere  liHr(;i;yha!ien  zu  fordern  für  eine  entsiireehende 
Leitung,  als  sie  in  den  bisherigen  Verlriisren  enthalten  waren. 
Diese  ßürgs^'baften  konnten  unr  in  einer  darebgreifenden 
Reform  der  Verwaltong  gefunden  werden.  Hierber  gehitrt 
die  Ernennung  des  l'rH«identen  nnd  von  zwei  Mitgliedern 
das  Vei^nltnngaratliea.  Wenn  in  dem  betreflendeo  Artikel 
des  Vertmires  mit  dem  Lloj^  die  Bestimmang  entbalten  Ist, 
da-s  liii-  Kcgicnu  ^'svi  rwLiHiiiiu'sr  iflie  indusiriellen,  eommer- 
eiellen  oder  Verkcbrskreisen  angehüreo  sollen,  so  soll  damit 
RiobtBDg  {«kaiiiiMiobiMt  sein,  lo  walcber  «Ue  Begianng 
das  ErnennnqgrMht  Ten  Bwel  TermItaafiriUliaD  anasfiben 
gedenkt. 

loh  habe  endlich  noch  von  den  \Vur.?i  In  n  sj  rechen, 
die  auf  eine  Verlegung  des  Sitzes  der  Verwaltung  nach 
Wien  gerichtet  waren.  Diese  Wünsche  wurden  von  hervor- 
ragenden wirihsehaftlioben  Corporationcn  in  W'ien  ausge 
aproebeo  und  worden  damit  begrQndet,  daas  nur  anf  diese 
Weise  dar  anmittelbare  Cootaet  mit  der  SlastSTenrndhing 
und  die  rege  Fühlung  mit  den  bethciligten  Kreisen  Im  i- 
gestelit  werden  könnte,  leb  kann  dieser  Motiviraog  eine 
gewiss«  Bareebtignng  ideht  abspreebeo,  allein  man  misa  In 
snleh'-n  F:i!l>Mi  wi>lit  ;iiu-h  mit  Stimmungen  reohnni  Tr'n'ht 
ist  seit  mehr  als  50  J*lii>;ii  der  Sitz  der  Lloydv,rivv.iluing, 
nnd  es  sind,  als  verlautete,  dass  bei  den  Verhandlungi'U  der 
Kegiening  mit  der  Gesellschaft  des  Ijloyd  die  Fraj;»'  der 
Verlegung  des  Sitxes  nach  Wien  in  Erwägung  g>'/.f><;<-n 
ward«,  in  Tiiaat  labhaR«  BMorgnlna  lut  geworden. 

Ich  will  heute  nicht  untersu<-hcu,  inwieweit  ili.M  l>M'ii 
berechtigt  waren,  ich  hielt  es  jedoch  in  einem  .'Vuseu- 
blieke,  in  welchem  Triest  vor  einer  Wendung  seiner  gewohnten 
Verbiltaisse  itand,  einer  Wendung,  welche  mittlerweile 
bereits  eiugetretea  ist,  jedenfalls  liir  angezeigt,  ein  neues 


I  Moment  der  Beunruhigmig  «n  vermeiden.  Umsomehr  maseten 
I  wir  für  eine  Organisation  sorgen,  welche  eine  rege  Antlieil- 
nähme  der  binnenifindischen  industriellen  Kreise  an  der  Leitung 
der  Gesellschaft  verbürg!  Diese  Aufgabe  ist  dem  Comite 
in  Wies  angedaobt,  welebae  daa  riebtig  Waobselver- 
biltaisa  iwisehen  den  Bedörfnissen  des  Handels  nnd  deo 
I]ll^•rl  ssiMi  ilcr  n.'-^i'IIsrh:ifl  hiT/u-it'  tli'ii  Laben  wird.  Ich  lege 
auf  dieses  Comite  und  seine  künftige  Tbii4igbmt  den  gröisten 
Werth. 

leb  bab«  mir  nun  erlanbt,  im  Allgemeinen  die  Motiv« 

darzulegen,  wdeh  e  d  i  e  II»'  i''  ni  n  l'  /  n  r  t'  i  n  1>  ri  ii  ng 
dieser  Vorlage  bestimmt  haben.  Ich  bin  überzeugt, 
dass  der  Lloyd  anf  Orund  diese«  Vertrages  in  dl«  Lage 
kommen  ^-inr».  s.-inen  Aufgaben  gerecht  zu  wi>rden,  und 
dass  dann  iiir  ibu  niieh  wieder  lien^ere  7.4-iten  eintreten 
werden.  Kh  iitt  ihm  ein  neuer  CnrK  vorgezHifhiiet,  und  «B 
wird  seine  Aofgabe  sein,  sein«  alte  Devise  booheahalten,  an 
seinem  Gedeibcn,  aber  aneb  xnn  Nnlren  des  ITandels  und 
zur  Kbre  (innerer  Flag;!e  vorwürt-s  zu  strelien.  Aufgabe  der 
Kegiemng  aber  wird  e»  sein  —  und  ich  maehe,  indem  i^ 
mieb  mit  dieser  RrkKrang  den  betreffenden  AasfAbmngein 
dea  Beri<-h(cs  Wil^-uiiilisi-liriftlir-hiii  .Vus.'^ciiijsse«  an- 
üohliess«,  diesem  gediegenen  Berichte  gleichzeitig  meine 
Reverena  nnsere  Aufgabe  wird  ea  sein,  den  voilieigandan 
Vertrag  in  einer  Weise  /m  !i:»ii1ti;ttii-ii,  Irnn  in  l.  tztcr  Linie 
kommt  es  doch  darauf  au,  dai>8  dea  Aiii'^i  Jeiiingen  ent- 
sproubes  werde,  die  der  nation.ile  Handel  an  ein  nunmehr 
wieder  österreiobisebes  SjebilfahrttnBlerDehmen  mit  Reebt 
stellen  darf. 

liegierungavertreter    Sectionsehcf  v.  Hamrdt:  Hohes 
Haaal  Sa  bt  von  Mt«  des  geebrten  H«rm  Tertretora  d«r 

.Stadt  Reiebenberg  die  Pi^^nr^ni'^i  r»«):gedrückt,  beziehungs- 
weiüe  die  Anfrage  gestellt  wutden,  ob  denn  in  dem  neuen 
1  Vertrage  gar  nichts  vorgeüebeti  sei,  um  «ine  Consolidimng 
I  der  Verhältnisse  des  Lloyd  r.n  bewirk«!,  ob  es  dann  in 
I  weiterer  Folge  künftighin  moglieh  sein  aolite,  dass  der  Lto^d 
:  eine  Dividende  verthcilnii  k  imle,  bevor  er  die  zu  sAüp.t 
Conaolidirang  nöthigeu  Auslagen  gemaobt  baben  wird.  lob 
kann  nw  das  bebe  Hana  veniebem,  dass  Ib  dieser  Hin« 
sieht  viilüii.rnnii-ii  Virviiri;-'  ;^'i-tnifrcii  ist,  und  /,w;ir  im  Iliii- 
blioke  auf  die  Statuten  des  Lloyd,  welche  vorschreiben,  dass 
von  d«m  ErtrIgBias«  mnlebat  alUa  da^emig«,  was  iw  Er* 
haltnng  df m  H>  strvndes,  lur  Erneuerung  des  SohifTsinrenfiir? 
des  Lloyd  jjoih.vendig  ist,  bestritten  werden  küü,  als  Ja 
sind  die  jährliche  Äbsohreiliung  vom  Werthe  der  Schiffe, 
vom  Werthe  des  sonstigen  Inventars,  die  Dotirong  dea 
Assecnranzfonds  dos  Lloyd,  weil  bekanntlich  der  Lloyd  seine 
ScbifTe  selbst  und  nicht  bei  fremden  Gesellschaften  assecurirt, 
die  Verainsoag  aud  Amortisatioo  der  Priorititsaebulden. 
Erst  dann  ist  die  Vertbeilnng  einer  Dividende  in  Aassleht 
gonoromen,  und  zwur  li.-ititiirnt  Ut  ik'iih  Vi  rlrü;:,  'iri?3  nicht, 
wie  bisher,  erst  nach  einer  Einnahme  von  (3  Proueul,  sondern 
kflnftigbin  «ehon  naeb  einer  solobeo  von  4  Proeent  «b« 
Theilung  zwischen  Siaaf  nni  Lloyd  in  dem  bisherigen 
I  M.iasse,  uiimlich  von  einem  iJrittel  und  zwei  Dritteln,  statt* 
I  finden  soll,  indem  der  Lloyd  nel>en  seinem  subventiouirtCtt 
Dit-os^te  auch  Dienste  auf  eigene  Hoehnong  macht,  in  weleliar 
Kiehiung  eben  eine  liücksiebtaabme  auf  die  Gesellschaft  in- 
sofern vorliegt,  als  ihr  ein«  gewisse  Betheiligung  m  li  in 
Gcwinnste  suateht.  Es  liegt  in  dieser  IlerabaeUiug  dar 
Quote,  von  weleber  an  die  Betheiligiing  des  Staates  am 
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Qwmimt  te  Uotwneluimiig  baf^nt,  «in  ftwiiwi  Aaqvl- 

valent  für  l^en  erhöhten  StaatszuiKjhuss. 

lo  zweiter  Ueihe  ist  von  dem  geehrten  Herrn  Abge- 
Ofdoeten  der  Antrag  gestellt  worden,  e*  möge  die  Dauer  des 
neuen  Vertrages  nioht  mit  fünfzehn,  sondern  mit  y.i-hn  Juhren 
bestimmt  werden.  In  dieser  Itiolitung  erlaube  kU  luir,  ol»-  ! 
wohl  irenii::!  worden  ist,  man  solle  sich  nicht  aaf  frciult  , 
SohifiahrtagesoUstihafkB  btrufea,  doch  aiuafttbren,  da«« 
nnmr  Na«hb«r,  nSmlleh  di«  kSnigl.  uiigarnoh«  Regierung, 
Tiiit  i\i-r  .. Aiirlü"  l  iticii  Verlrag  »nf  niu'  viel  länuere  Dauer, 
nümlich  auf  zwanzig  Jahre,  su  schlicsscu  die  Absiebt  hat. 
Die  grmien  Sekiffahrtegwellieheften  d«r  Amland««,  di« 
,.N;ivii:;i/i(>iii'  generali",  die  ^Messagerii-'^"  lialn-u  VertrSge 
auf  die  Danor  von  14^,  15  Jaliren,  und  ille  „Navigazione 
gtmerali"  etrebt  «inen  Verir»;  t«b  D«eh  iKngerer  Dauer  m. 
Bislic-f  waren  liftranntlich  die  Lloydvertriige  gewöhnlich  »nf 
du-  Üuu<  r  Villi  /.«äiii  .iahreu  abgeiaehlo«son;  ilii>s  stand  mit 
dem  Zoll-  und  HandeliübtindoiMe  in  ZusiimnienliHng,  indem 
die  Angelegenheit  des  Lloydvertrages  mit  demselben  in  Ver- 
bindung war.  Jetr.t  nimmt  die  Heginrung  finiftehn  Jahre  in 
Aussicht,  und  /.war  aus  einer  guten  Ursache.  Fünfzehn  Jahre 
lassen  ei  uDar  Sehiffahrtauutarnahmuug  möglich  leiu,  einen 
gewisaen  Onleul  mit  ((rSaserer  Siebarheit  snfxmtellan,  nSm- 
lich  den  ('aicul  iIim"  A1)k'iihi;i;ii^  iIck  Mud-riatcs.  wi'lrlu's  sii' 
inr  KrfäUuDg  der  mit  einem  Vertiage  übernommenen  Pflichten 
beadwAn  mnae.  Wenn  «s  der  UniernabDonf;  ffeiingt,  diaa 
in  einer  läugeri^n  f^aticr  tu  bewirken,  das  liftss-»  wsnn  dor 
Staat  ein  Vertragsvethaltniss  mit  ihr  eingeht,  welches  es 
der  Unternehmung  ermöglicht,  klein««  Ajnorüanttonaqaoten 
Mr  die  Abstossung  des  Materiales  xa  verwenden,  so  wird 
W  Moh  günstigere  Bedingungen  bekommen,  und  ioh 
kann  nar  sagen,  Am*  wir  von  diesen  vnrschicdenen  Qeaiebt>' 
panltten  bei  den  Verbandlungen  mit  dem  Lloyd  »nagegangen 
•ind,  dMB  der  innae  Verlnn;  »af  der  Ornndlage  der  D*«er 
villi  frnif/.,  li!i  .TatiiT'ii  ;iiifL'i  Viaut  ist  und  dass  wir  pli»uben, 
unter  dicaou  Yerhältn>»8en  für  die  Stsstaverwakllung  ent- 
tpreehende  Bedingungen  erinngt  sn  haben,  leii  würde  dnber 
bitten,  die«en  Anfang  gefälligst  abznlsbnen. 

Die  Antrag«  des  Aus^schnspc«;  wnnlon  mit 
grosser  Majoritüt  angenooimen,  ebenso  nach- 
stebeode  BesolotioneD. 


7oiii  Abfeordaeten  BorSi6  beantragt : 

„Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  mit  Huckuick 
auf  die  zwischen  Dalmatien  und  den  anderec  Me^ 
raiehiaehen  Erenlindern  obwaltenden  Cemniiiniertiena- 
▼arhUtniaae  daa  Nölhlge  lU  Teitniaaaen,  data  awi 

ciiii'  /.weit«'  K  i  iil  runpferlinie  Triest-t'attaro  caj 
zurQck  mit  einer  FaJirgeachwindigiteit  von  safaa  Set- 
neilen  pro  Stande  erriebtet  werde." 

Vom  Abgeordnelen  Neuber  beantragt: 

.Dil-  Regierung  wird  »ufgefcirdert,  dahin  zu  Wirkac. 
dass  sobald  als  thnnlich  die  indo-cbinaiiaebac 
Fahrten  des  Lloyd  bis  Yokohama  antgedekc: 
nnd  bei  der  Rfinkfahrt  im  indischen  Archipel, 
Sumatra,  Horneo,  Celebes  und  Sarobaga  als  Haica- 
Btädte  von  Landern  mit  anaaerordeotliobem  Kataneici' 
thnn  and  doppalten  Ernten  berfihrt  werden.* 

„Die  Ifegi'iiiiiL'  «mIIi-  viinnla«sen,  dsus  fiir  jfit 
subveutiouirtc  Fahrt  für  überseeisobe  Liaiec 
gleich  der  Oepflegenheit  Ja  anderen  Linden,  tij* 
separate  Abreobnani;  Ton  Seite  dea  |Je?4  <«■ 
gelegt  werde." 

Vom  Abgeordneteo  Freih.  v.  Kobeck  b«aatr^: 

«Die  Ui'ffiening  wird  im  Intcr«i»e  d»>r  S;»nitÄi« 
pflege  aiut'  Llojrdsohiffon  weiter  Faiirt  dris^i  : 
aufgefordert,  von  dem  im  Artikel  1)  des  Protokolle«  T>r- 
bebalteaen  Kselitc  bezüglich  der  Kinsohifruug  beeidefer 
Aarsta  aiioh  auf  anderen  al«  den  dort  angeget>en«e 
Linien,  insbesondere  auf  der  trannoeeanisehen  Im  ■ 
Trieat-Bombi^,  dann  Colombo-Calentte,  aowie  Tri«*.- 
Santoa  den  vollatan  Oebraaefa  an  nneben." 

Vom  Abgeordneten  Pattai  beantragt: 

■Die  Kagierung  wird  aufgefordert,  im  intemationakt 
Wege  Vereinbarnui^  ansnragan,  wonneh  im  Krif|r«> 

falle  die  FrciluMt   il.'r   H  n  n  d  rl  nf  lagge  aar*, 
»oiobe  Schiffe  garuutirt  werde,  welche  etwa  in  Staas 
eigenihnin  ateben." 


Das  rechtliche  Schicksal  der  Prioritäre  im  Falle  der  con- 
cessionsmässigen  Einlösung  des  Bahnkörpers. 


In  den  Druck  meiner  Skizze  Ober  das  recbtr 
liehe  Sehieksal  der  PrioritAre  im  Falle  der  «on- 

cesRionsm.l'sisrflTi  Eiiilösiiiif'  (1i>s  Iiahnkörpers*)  Iialn'ii 
sich  einzahle  Irrilnhinir  oiugescblichon,  von  denuii 
ich  hiermit  folgemlc  lu  richtige: 

Ich  habe  das  Einlösungsprogramm  der  Re- 
gierung, so  wie  ich  es  ans  dem  Motivenberichto 
über  den  Ge.-ietzentwurf,  bi-trelTend  die  Einlösung  der 
Albrecbt-Babn,  eombiuiren  zu  können  glaubte,  da- 
hin eharakterisirt,  es  steh»  die  Regierung  anf  dem 
Stundpunkte,  da.ss  da.s  rfunili crlit  <]>■]■  Pvinn[':\v. 
ohne  daüs  es  einer  L'urlcieudiäpoäition  (uiuht, 
wie  ee  im  Abdruck  hdsst,  einer  „Dispeeition")  zu 

Siehe  ür.  3M. 


diesem  Zweeke  bedürAe,  ron  dem  Babokörper  m 
die  EftuftehnUngsforderung  Qbergebe.  Es  war  da- 
mit ixenifint,  dass  die  EisenbahngesellscbaA  voi 
vo  ruh  (MO  in  (ohne  dass  die  Einrriuraong  diesr? 
Pfandrochd'.s  von  i  Ii  rem  Willen  abhängig 
ohne  dass  sie  eine  dnrauf  «zericlileto  Krkläruti? 
abzugehen  hiltte)  die  Kauf^chillingsforderung,  b«> 
lastet  mit  dem  Pfandreehte  zu  Gan^D  dier  Ptifln- 
tilre,  erwirbt. 

Einer  Ergilnzung  bedarf  ferner  die  As*- 
(Vilinuiir  ühtT  liic  Roi-ht.sstellniiir,  weli'lio 
Einverieibuag  des  Afterpfaudrechtes  auf  der 
für  dieKanfiehiilingsfordernnif  «n  iiitabidD«i- 
den  flypotholc  den  Prioritarnn  frpcjpn"'"*' 
dem  Staate,   als  Eigentbümor   der  U^potiiet 
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verleiht  Um  jede  UadeuUicbkeit  zu  vermeideD, 
fllhre    ieb    hier    die    einmüblägigen  Gesetzes- 

stellen  wörtlich  an:  §  455  des  allgemeinen  bflrgfi- 
lichen  Gesetzbuches:  „Wird  der  EigenlhOiner  von  der 
weiteren  Verpfändung  (des  auf  seinem  Eigenlhaine 
haftenden  Pfaiidr<^cl)tes  i  Ih'nai'lirichtigt,  so  kann  er 
seine  Schuld  nur  uiii  Wüluii  dessen,  der  da» 
Aflerpfand  hat,  dem  («laubiger  abführen, 
oder  er  mass  sie  gerichtlich  hiuterlegeo, 
sonst  bleibt  das  Pfand  dem  Inhaber  des 
Afterpfand(>s  \  (>rli;iff  t  l."  i<  51  (trundbuchs- 
ordeaeg;  «Wena  auf  eiuer  ilypothekarforderung 
«nr  2m,  als  ihre  LAsebung  begehrt  wird,  noeh 
Afterpfandrechte  luillf-n.  po  duti'  <iii>  [.ö^chnner  der 
Forderung  nur  mit  tltm  l^eieatze  luMvilligt 
werden,  dat<K  ihre  (wulicswirkung  in  An- 
Mehiitiir  der  A  fiiMpfuiidri-'iite  erst  mit  deren 

Löschung  eiuxutrtilfu  lial.'" 

Nun  bestimmt  §  9.  Alinea  2  des  Eisenbabn- 

bOcherf^esctzes.  dass  insow-pit,  als  in  diesem  Ge- 
setze nicht  etwas  Anderen  Ijestimmt  ist,  iu  An- 

Sfllihng  der    Wirkung    der  Bintra* 

gangen  in  das  Eisenbahnbucb  die  Bestimmungen 
der  allgemeinen  Gmndbuchsgesetze  gelten.  Da  nun 
lins  Eiseiiliahiihiiehergeselz  über  die  Wirkung  der 
Löschung  einer  Kisenbahnhypothek  gegen- 
flber  dem  Afterpfandgliiubiger  nichts,  almaueh 
iiicJits  Anderes  bestimmt.  ;ils  dif  allf^pnu'in»' (Inmd- 
bucbsordnung,  so  bat  die  BeKtiniinutig  das  cilirten 
^  51  auch  zu  Guustoii  der  auf  einer  Eisenbahn- 
hy|iii!lu>k  inlabulirten  NftiTpfaudgläubiger  zur  An- 
w >'iiiiuiig  zu  komm<u),  und  e.s  ist  demnach  nicht 
richtig,  was  in  der  jüngsten  Zeit  hie  und  da  in 
den  ößentliehen  Hlällern  bebuuptet  wurde,  dass 
der  Werth  des  PfandobjecteR  dnrcb  allmilhliche 
Kück'/ahlung  der  Kaufschillinfrsfordernng  an  die 
Eisenbabugesellschall  immer  mebr  zu.summeii- 
sebmelzen  müsse,  ohne  dms  der  Afterpfandglfiu- 
biger  etwas  daL'Pfjt  ii  unteruehmen  könne.  Vielmehr 
geben  die  beiden  angeführten  gesetzlichen  Behtiui- 
mtiiigta  dem  Afterpfandglftubiger  eine  ausreiebende 
(iarantie  gegen  eine  etwaige  Ignorirungseinps  Pfand- 
rechtes im  Falle  der  Rflckzahlung.  Der  Staat  wird, 
damit  nicht  die  Bahn  infolge  einer  solchen  Igmu  irung 
nach  §456  des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetzbuches 
UDgeacbtet  der  Rückzahlung  der  Kaufschillingsraten 
den  I'riuriliiren  uiimitlelbar  verhaftet  lilfiifiii,  die 
Auszahlung  nicht  vornehmen  können,  wenn  der 
Ooneession&r  ihm  niebt  die  ZustiromungserkUirung 
des  Prioritäteiicurators  zur  Löschung  des  After- 
pfandrechtes nach  Maassgabe  des  zur  Käckzablung 
bestimmten  Theilbetrages  der  Hjrpothekarforderung 
beizubringen  rermaf». 

Betreffend  die  Citiruog  der  Aosohauung  Exner  s 
Uber  die  Nator  der  Ablltoungsrente,  beisst  es  in 

meinem  Aufsätze  irrthnmlicli,  auch  Esnerhetrarlite die 
einzelnen  Bentenbeträge  als  Kaurst:hiilingsrenten, 
wogegen  es  richtig  lauten  sollte  als  Kaufschillings- 
raten, da  ich  Exnor  alf>  (iewalu^iiiann  für  diese 
zuerst  von  mir  vertretene  Aulfu.ssutig  anführe. 

Sctilicsslich  noch  einen  kleinen  Beitrag  zur 
richtigen   Werthschätzang  des  £isenbafanpfaud- 


rechtes.  Das  grosse  Publikum  scheint  sich  die 
Bealieiruug  des  Eisenbabnpfandrecbtes  wenigstens 

vom  rtn'lillii-lieu  Standpunkte  nns  so  einfach  vor- 
zustellen wie  die  exeoutive  Feiibietuug  eines  grossen 
Fabriksetablissementa. 

Dabei  wird  aber  völlig  Obersehen,  dass  eine 
executive  Verstoigerung  einer  Eisenbahn  gegen 
den  Willen  der  Regierung  praktisch  nicht 
durchführbar  erscheint.  Diese  Versteigerung  wäre 
iu  zwei  l'^ormen  denkbar;  einmal  unter  Aufrecht- 
haltung der  Bahn  als  einer  einheitlichen  Betriehn- 
anläge,  als  einer  bQcherlicheu  Einheit. 
Aitern  in  einem  solchen  Falle  hätte  der  Brsteher 
von  cb^in  Zuschlage  nichts,  wenn  er  nicht 
schon  zur  Zeil  des  Milbietens  die  Zu- 
sicherung der  Coneessionsertbeilnng  seitens  der 
Regierung  für  den  Fall  des  Zuscldages  in  der 
Tasche  hat,  weil  nach  §  7.  Alinea  2  des  Eisen- 
behnbOchergesetzes,  von  dem  Falle  der  Auflas.sung 
einer  Bahn  abgesehen.  Niemand  als  bücherlicher 
EigenthQmer  einer  Eis<'nli:iliüiniiljiüit  eingetragen 
werden  darf,  dem  nicht  die  Concessiou  oder 
die  Zusiciierung  der  Ertbeiluog  der  Coo- 
cession  vomHandelsministerinm  ertheilt  ist. 
Wenn  demnach  der  Haadelsmini.ster  N'i*Mii;\ndem 
eine  solche  Zusicherung  ertbeilt,  so  wird  sich 
auch  kein  Bieter  finden. 

Di.,  zweite  denkbare  Form  der  Vprstf;i<r*-ning 
der  Bahn  wäre  die,  dass  Grund  und  Boden,  tie- 
büude,  Maschinen,  kurz  alles,  was  die  Belriebs- 
anlage  ausmacht,  abgesondert  versteigert  wird, 
geradeso,  als  hätte  es  nieniuls  eine  Bahn  gt^bildet. 

Dazn  bedarf  es  aber  einer  vorgiingigen  Auf- 
lassung der  Bahneinheit,  d  i  der  Erklärung,  dass 
die  zu  versteigernde  Bahn  autgebort  habe,  dem 
ofTentlicbeo  Terlcdbre  zu  dienen,  nnd  auch  diese 
Erklärung  muss  vom  Handelsmiuister  uiisiichsn. 
Der  Handelsminister  ilart  aber  diese  Erklärung  gar 
nicht  abgeben,  wenn  der  ..IVeiiiiii  he  Verkehr  an 
depi  Fortbestände  der  Bahn  interessirt  ist;  jeden- 
falls kann  er  weder  von  dem  Bxecutionsriehter 
noch  aiu'h  von  dem  Verwaltungsrichter  znr  Auf- 
lassung einer  Bahn  verhalten  werden.  Bleibt  also 
nar  die  Sequestration  der  Binnahmen  aus  dem 
Bahnbetriebe  übrig.  r»a  indess  eine  solche  Reqtie- 
stration  störend  in  die  gesetzlich  geregelte  Organi- 
sation des  HetrieiicH  eingreifen  müsste,  so  scneint 
mir  die  Zi;';'issigkeit  die.ser  Seque.stration  ebenso 
zweifelhalt,  wie  etwa  die  Zuliusfeigkeit  der  Seque- 
stration der  Staatspost,  des  Staatstelegraphen,  des 
Tabakmonopols  oder  des  Salzregais.  Das  alles  sind 
gesetzlieh  gebotene  ünternebmnngen  des  Staates, 

lieren  Bestand  diireh  die  Celtendmachuug  von  Privat- 
rechteu  nicht  ia  Frage  gestellt  werden  kann.  Aus 
alledem  erhellt,  dass  der  llisenbabneredit  ungeachtet 

der  hypothekarischen  Unterlage,  welche  ihm  durch 
das  EisenbahnbUolieigesetz  geboten  werden  sollte, 
im  Wesentlichen  doch  nur  Staatscredit  ist, 
bernhend  auf  dem  Vertrauen,  welches  man  iu  den 
Wiilt'u  des  Staate.s,  seine  Verpflichtungen  einzu- 
halten und  im  Nothfalle  der  (leltendniarhung  des 
Ei&enbahnpfandrecbtes  im  Wege  des  execuüveu 
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Verkaufes  keine  illoyalen  Hindernisse  in  den 
Weg  zu  stellen,  setzen  darf.  Dies  ist  es,  was 
sieb  Actionäre  und  Prioritilre  in  den  noch 
kommenden  Fällen  der  staatlichen  Einlösung  gegen 
Gewährung  von  Pfandrecht  und  Afterpfandrecht 


tÜT  die  Kaufschillingsforderung  beziehentlich  für 
die  Prioritätsforderungen  gegenwärtig  hallcr 
mOssen. 

Wien,  den  2.  Juli  1891. 

Dr.  Friedrich  Tezner. 


Der  Einsturz  der  Birsbrücke. 


Sonntag  den  14.  Juni  I.  .1.,  NacbinitU^s  halb  3  l'hr, 
fahr  ftus  dem  Baseler  CViitraltiikhiihor  iler  von  zahlreichen 
IVisagieren,  nanientlioh  aus  dem  Mittel-  und  Arb«i(erRt»nile> 
teMtzte  Zug  Nr.  174  der  dura- Simplon- Bahn  ab;  in  dem 
ungefähr  5  Kilometer  von  Hasel  entfernten  Dorfe  Mönchen- 
«ilein,  der  ersten  Station  nach  jener  .'^ladt,  sollte  ein  S.inger- 
fest  stattfinden,  das  grosse  Äniiehungskraft  ausübte.  Der 
Zug  bestand  aus  zwei  Locomotivcn,  jede  mit  ilreigekuppelten 
Achsen  und  mit  (iti'H,  beziehungsweise  i>7-t>  Tonnen  Dienst- 
gewicht,  einem  zwei:iohsigen  Fackwagen,  zw^i  vierachsigen 
Personenwagen,  dem  zweiachsigen  Postwagen,  einem  zwei- 
achsigen Kiigutwagen,  einem  zweiachsigen,  dann  vier  vier- 
achsigen,  wieder  einem  zweiachsigen  und  zum  Schlüsse 


Brücke;  die  Locomntive  fiel  daher  nach  re«ht8  nm,  ktH-tu 
die  gepflasterte  Cferbösthung  hinab  nnd  verschwand.  U 
dem  liauchaohlot  nach  unten,  faat  ganz  im  Flusse,  vogtM 
die  direct  hinabgestürzte  zweite  l.ocomolire  aus  dem  Wvsk 
hervorragte.  Die  abgestürzten  Personenwagen  aber  wbpJ*! 
stark  zertriimmert 

Die  eingestürzte  Brücke  wurde  1875  mit  nckrer»! 
anderen  Krücken  der  .lurabahn  von  der  ConstrnctionivRt- 
stikttc  G.  KüThI  in  Levallois-Perrel  nächst  Paris  hfrg«*t--l! 
Als  18W  bis  1881  über  Auftrag  li^^cbniscben  Inspectortt^ 
des  eidgenössischen  Kisenbahndepartemeuts  eine  L'aur' 
Buchung  und  Prol>ehelastiing  sämmtlioiier  KisenhahnbriKtn 
der  Sobweii  vorgenommen  wurde,  da  zeigte  sich  adi««  i- 


Fig  1.  Ansicht  der  HriiokeDOOustructiou. 


einem  vierachsigen  Personenwagen.  Etwa  T/iO  Meter  vor 
der  Station  Mönchenstein  überschreitet  die  Bahn  ilie  Birs 
mittels  einer  eisernen  Brücke.  Als  nun  die  erste  l.iOcomntive 
des  Zuges  schon  das  rechte  Widerlager  erreicht  hatte, 
brach  die  Brücke  ein,  und  zwar,  wie  Augenzeugen  berichten, 
keineswegs  plötzlich,  sondern  nach  wiederholtem  Auf-  und 
.\b8chwanken.  Beide  Locomotiven  und  sieben  darauf  folgende 
Wagen  stürzten  in  den  eben  stark  angeschwollenen  Fluss, 
wahrend  der  achte  Wagen  stark  zertrümmert  auf  dnui  linken 
Widerlager  die  noch  folgenden  vier  Wagen  aber  unverletzt 
auf  dem  Damme  stehen  blieben.  Dii  die  eingestürzte  Brücke 
die  Birs  unter  einem  Winkel  von  50  (irad  schief  Qheiselzte, 
so  hatte  erst  das  linke  Vorderrad  der  ersten  Locomotivc 
festen  Boden  unter  sich,  die  anderen  standen  noch  auf  der 


Birsbrücke   als  keineswegs  grösseren  Anforderungct 
sprechend,  wenngleich  die  Probebelastung  kein  uog 
i-Jrgebniss  aufgewiesen  haben  soll. 

Im  September  1881  führte  die  Birs  ein  unge«öliili<i 
grosses  Hochwasser  ab;  dabei  wurde  ein  ungelähr  1  Ku*' 
meter  unterhalb  der  Brücke  eingebautes  Wehr  Tollitiaüi 
weggerissen,  wobei  zugleich  flussaufwärts  eine  Verti«^ 
der  Sohle  erfolgte,  die  an  der  Brücke  bei  Mönchen»« 
gegen  1  Meter  betrug.  Da  das  linke  Widerlager  nur  s^-' 
fundirt  war,  wurde  es  unterwaschen  und  stürzte  zum  grö<»* 
Theiie  ein;  hierdurch  verlor  aber  einer  der  beiden  flwf 
träger  die  linke  Auflageratütze,  die  Brücke,  welche  •* 
drei  Punkten   ruhte,  verbog  sich   und    es  erlitteo 
Streben  und  t^uertriger  Hisse.  Di«  Brücke  wurde  d»oD  i"* 
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ein«  B«lMOHStraotioii  unterfiuigen  ond  dM  MfitSrte  Wid«r- 

l»per  pnpnmafiüfh  7  Moter  tief  voti  der  l'Mterneliiiiiitij; 
Pb.  H<)l/.[ii:iiin  <t  Cio.  )ü  Fraijkfurt  a.  H.  nea  fandirt.  Diese 
Urandiiii;;  trtolgte  in  bester  uud  gorgf&ltigster  Wei«e  uod 
hat  Hoh  «udli  bei  dem  jOnffiteii  Unfall  bewiUirt.  Die  be- 
Mhidi^en  Theil*  der  EiBeneonitroutiuii  Hull«n  nicht  aus- 
(;«>w  (.(  h  s«lt,  «ondtrii  «iiircli  Ueberplattungrn  noth- 
düritig  aasgebeasert  worden  «eia.  Wenn  dieee  der 
„SekweiMriselMn  Btndtaiig"  eDlnommene  Aogabe  der 
Wahrheit  entspriclil,   ro  winl  »uliI  nicht  lange  iiHrh 

dpr  Ursavhc  jenes  traurigen  Vorkommuissea  la  eaahen  haben. 
Im  Jaiire  1890  war  omn  ibrigen«  gtoCtbigt,  dnrab  Protei, 
C'hj)>piiis  iHiii  Wolf  in  Hern  einigeriDMMea  dl«  Piibrbahn 
dar  iiniL'ke  verslirki'n  äu  liisscn. 

Was  nun  die  Ikoart  der  Brtkoice  anlwtrifll,  eo  Hütii'  hiuen 
vir  bierftber  der  WoeheuMuhrift  des  osterr.  lugenicor- 
MBd  Arehitfkten Vereines,  der  wir  mcb  die  Au- 
elebte« iuc  BrtokeiUMHietnietiiMi  refduken,  Polfendee: 


geringete  Ajiialil  von  GonttrneUoHigliedern  «mhaet,  so  mwM 

er  auch  bei  rationelli-:  Ausfflhruug  einf  M.iit  rinl(  rsf>arniii 
ergeben;  freilich  erfordert  die  infolge  der  gruucn  Knoten- 
weite  erwaobeende  bedeotend«  Linge  der  Dnieketntea,  mit 
IJiickBirht  auf  ilii-  Kiiiekgefahr,  eine  so  ansgriehig:»»  Qnpr- 
.isuiimtUbeuK-&!>utig,  dani  jumr  \orihul  wieder  verioreu  gebt 
Die  Birslrücke  hatte  6  Dreieoksfelder,  die  Streben  waren. 
7  Meter  lang;  die  Obergurten  waren  durch  ein  Windstrebsn* 
System  verbanden.  Die  vertlcalen  Hiogeelangen  bildeten 
keinen  D^staiidtheil  der  Tragconstruction ;  sie  dienten  nur 
dasa.  (^nertriger  an  die  oberen  Kaoteopunkte  anzubingeo» 
weil  die  afcb  ergebende  Ehitfemung  tn  7  Meter  ftr  die 

(Querträger,  wenn  sulrlie  nur  ;tii  jeiifin  unteren  Kn(iton[>inikte 
angeordnet  worden  würcu,  als  m  gross  ertobien,  diese 
Kwleebenqnertriger  in '  tragen  war  also  der  Kweek  der 
Vertiealcu.  Die  4  7  Meter  langen  (Querträger  and  die  1*7  Meter 
voneinander  entfernt  liegenden  Soouudärlaugsträger  waren 
gewühnlielie  Blaokirlgar,  aber  Ton  eeltr  naofellnftir  mQ' 


Fig.  2.  Detail«  der  Brdekeneonetrnetion. 


Die  Brileke  (vgl.  flg.  1)  aaAt  den  ISndrnek  von 

xieüilich<T  Leichtigkeit;  wenn  man  aber  dU'>  srhivai  hm  Vf  t- 
ticalen  ins  Auge  fasst,  die  doch  siuhurlich  ^mn  uud  gut 
siehll  aar  Abataifung  im  seitlichen  Sinne  beizutragen  ver- 
iDoehten  wird  man  lebhaft  an  die  Mahnmfe  erinnert,  die  tiir 
•»rg!>ainsle  Beachtung  der  Frage  der  seiflieben  8teifi(;keit 
eintreten.  Wenn  die  Birgbrücke  auch  vielleicht  den  ilanpt- 
wirkuagen  der  Last  gewaebsen  war,  so  dürfte  das  doeh  uioht 
in  der  eben  angedentolen  Siobtang  der  FM  geiweeen  sein. 

]>]*;  t-int'  si'hii-f  i^iMiiccsf  iiu  H|i.iiui\vt  itc  v.iii  42  Mrtur 
besiUeude  Brücke  hatte  die  Fahrbahn  unten.  Die  62  Meter 
heben  Hanpttriger,  die  vnntinaodeir  d'7  Meter  abstanden, 

waren  nach  dem  bekannten  Warren -Syatoiu  gebildet,  das 
ein  einfaches  Dreiecksystem  ist.  Theoretisch  i^t  gv^cii  dicfifK. 
übrigens  in  Amerika  äusserst  beliebte  und  in  Kurupa  gar 
nicht  seltene,  als  gans  asweokenteprecheud  bcw.ibrtc  System 
gar  nichts  eiiuuweudeu.  Da  der  so  conatrutrtc  Träger  die 


I  stmotiver  Dnnihbildung,  da  die  Stefableeb«  bei  der  grossen 

flöhe  viel  zu  schwach  waren,  daher  keine  Steifigkeit  bc- 
'.  »»«seil.   .Vuf  sie  be;Kogen   sich  ausschliesslich  die 
^  vorjährigen  Verstärkungen.  Mau  steifte  die  Quertiigcr 
I  durch  Aufnieten  von  verticalen  Winkeln  ab,  verstärkte  des 
(Querträger  überhaufit  durch  Zugabe  eine«  Kopflileches,  ver> 
besserte   den  Anschlnss  des  Seoundärlängsträgers  an  den 
ijoertriger  dnreb  einen  aweiten  Ansoblosswiiik^  und  suchte 
aveh  die  BefestiKnng  des  (Querträgers  an  den  Hingestangen 
IihlIi    Krlrlitoolie    zu    viMsti'ii'cii.   Der  obere  Windverband 
bestand  aus  einfachen,  sich  kronzenden  Winkeln.  An  der 
Krennog  war  der  eine  Winkel  abgesehaltlen  nad  dnreh 
eilten  Blechstreif  mit  dem  anderen  durchlaufetiflpii  verttictst. 
Au  den  Kuofenpunktcn  und  in  der  Mitte  zwischeo  deusclben 
waren  (Qucrriegel  aus  Uichtem  üitterwark  angeordnet;  das 
untere  Windfacliwcrk  war  dem  uberen  gans  äbuiich.  Der 
Tr&ger  uutbehrta  als  Tri4)eiträger  der  Kttdveriiealea.  Bei 
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dem  Mf  I^MigMli wellen  rubenden  Geleise  waren  keine  i  theilen  kuin,  scheint  das  Einknicken  in  der  Miti«,  u4 
Sicberbeitssohienen  angeordnet.  zwar  flussaufw&rts,  erfolgt  zu  sein,  da  die  Träger  sidi  fm 

Die  beieecebene  Fig.  2  zeigt  die  Querschnitte  der  {  uaeh  dieser  Seite  neigen;  daa  ist  auch  begreiflich,  deu  4k 


Fig.  8.  Ansicht  von  fluiiabwirti. 


Flg.  4.  Ansicht  von  llussaufwärts. 

Tragconstructionstheil«.  w&hrend  die  Figoren  3  and  4  die  |  rechte  Träger  war  beim  Kintritt  des  Unfalles  offenbar  üff 
/ersiMruiig  .ler  Hriicke  veransehauliohen.  So  weit  uisn  nach  belastet,  da  auf  dieser  Seite  die  LoooBotiTen  der  Brie*»- 
den  Zeitungtinaehrichteu   und    nach   I'hotograpbicu    beur-  '  mitte  noch  näher  waren. 


Nr.  9B 
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Die  Z«r>t6ru(i|;  >li's  linicki'iiiniilt'riiklt-h  si'Hi^i  /u  lif 
iirlli«il«u  ist  Uidec  uujigela  liiulängUuh  grower  uuJ 
Mbarfer  Pbotognphioi  mmSi^ioh.  Binig«  Iflttbriiaogtti 
hiprü!i<-r  enthält  >1it'  „^cliweixc'riiitihe  Bauzeitung",  auf  die 
diesbezüglich  Torwiesen  sei.  Die  Widerlager  babeu  uioht 
gtUttaa,  VtM»  «Wriliah)i«k  nnd  Bambidif  oogw  dnreb  die 
auffKUeoden  Trümmer  und  dureii  din  wpfrsprissnupn  Aufii^'i-r- 
piatten  eiogeuelcu.  Die  AuflsKer  buiJ  uit-ht  /.ugiiiiglK-li;  dmu 
genannten  Qnellen  lie«a  aieli  liiertiber  nioUta  entnehmen. 
\JAtT  die  <ja>litiU  dm  M«tarii*l«s  (heilt  die  ,Soliweizeri«clie 
Banzeitnng"  ait,  dau  «  «in  bellgraaee,  «twu  konsebuiges 
£in'n  mit  matlein  Citüiu  iit,  dem  wohl  eine  bedeutende 
Zühigkeit  xvuMbnibea  iat;  doeb  ist  et  «oberlioli  von  ge- 
ringerer Qaaiilit  ab  du  bei  d«n  iroijikriiten  VeratXrkungen 
atlg@WHii<le(v  Material. 

Wae  die  wahmibeiulkhe  ünavhe  des  bedauerlichen 
UnbUea  ubalaagt,  ao  ataabaiaaB  auaier  dau  aalwo  oben 
urwäbiitetj  beiden  Mögliubkoiteu  nur  iiovh  zwei  denkbar, 
das8  uäoilieh  d  e  Brücke  über])au|>t  zu  «ubwavh  diiiieuaiouirt 
war,  oder  aber  dasa  etae  Ealglaiiang  »tattgiluiideii  l>«t.  Der 
letzteren  Anschaounft  nhoiiien  sieb  uaob  den  Meldungen 
der  Tagesblätter  die  beiden  vom  achMeizeriaehen  Kigenbahn- 
deparieiuent  ala  Eiperten  ernannten  Profesa^reu  W.  lütit  r 
ttod  L.  TatOM^cr  mauoeigan;  cagan  diaw  Anaioht  fübrt 


1  -T!ie  Eugineer"  w,/lil  uirlit  uiit  Unrecbt  die  B.'iumkuiig  an 
daas  bei  jedem  Urückeauufall  itx  allerarat  diese  «Auared«" 
anfbwahta.  IHa  .SehwaiaeriMha  Basaritong"  fügt  baf  Br- 
«rähnung  der  Mögüdikoit  üIiht  Kuti^l.ümiiij;  no.-'li  an.  daaa 
ea  deckbar  aei,  dau  diese  erat  eiatttaud,  alü  die  Brücke 
atthott  in  Wanken  war;  aia  aahtiiM  dalier  auch  nicht  allzu- 
foUr  an  die  KutKlfi):!:!)!;  zu  gUubeu.  Da  die  Brücke  bei 
.Mi-nchengtein  far  Latten,  wie  sie  der  Zug  Nr.  147  dar* 
bot,  gerechnet,  mit  aaliivareran  aogar  obue  uugüustiges  Ke> 
■altat  arprobt  war»  aa  «nahÜBt  aa  aaoli  nioht  garada  wahr« 
■ahainHob,  daaa  dia  Brteba  diraet  sa  aohwaeh  gawaaaii  a«; 
en  scheint,  das«  die  Ursache  des  '/uKatnmenbruohes  wohl  in 
jenen  beiden  oben  aciton  aogadeuteteu  Umatiaden  zu  auobeu 
aai,  nimliab  in  dam  Vorlnndmaein  altar.  niaht  ardanfliah 
beseitigter  Schäden  und  in  der  iiiaiijjt  linli n  seillichen  Steifig- 

I  keit.   Auoh  die  loaugelbafte  Oonsiruclion  der  (juer-  und 

I  SeenndSrlingatrigar,  ibr  vnsweekmiaaigar  Verband,  eodliab 
il(?r  wenig  iiorgfSltiga  Aoitriab  dOrOap  Anthail  baban  an 
der  Zerstörung. 

Bezüglich  der  östi-rrcii-bi^cbeo  Verbältnisse  hebt  da« 
Ürgau  des  IngaoiaBr*  aud  Arobitaktanvereiues  henor,  daaa 

I  nosere,   1S87  ertaifene,   BrOekenrererdnung  all  daa  Tor- 

solireilit,  Wils  uiiiii  in  der  Sohwi'iz  ielzt  erst  licni 
I  schweren  Uafall  ul«  uuuuigiuiglicLa  uöthig  erkannt  hat. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

n.'l   K.'pr  i-Iu.  ti-,i.   ,|.T   in  r  Kiil'fik 

if DihalUinvB  UrisinalniUlbFlIiiDit«*» 

Zur  Organisation  des  Localbahn wesens. 
Haiidelsininister  Marquis  v.  Bacqueheni  bat  die 
VerbandluiiK  dt)S  Abgeurdiidtenhaiiües  aber  diis 
Hudget  des  Hunik'lsiiiiiiistL'rliiins  mit  i'iiu'tn  längerci] 
Expos«^  ei^eleitet  iitid  bei  di«.sem  Anlasse  oacli- 
steliende  mmUmtg  Ober  die  Organivulion  des 
Localbnhnwes«D8  abgegeben : 

«Wie  aiyährlich,  aind  »aeh  bei  der  dit^jiUirtgeH  Dia* 
«naaiao  daa  StaataTanaialilagaa,  «am  Tballa  acban  im  Tar- 
laufe der  Generaldebatte,  zahlrei.fiw  Wünsche  zum  Aus 
•Iruuke  geliMii^t,  die  sich  auf  diu  WrvullalÄiidiguttg  des 
Uabunet«e8  und  auf  die  stnatliohe  Forderung  einseiner  I<oeal- 
bahoprojectc  bezieben.  Für  die  Betbeiligunj;  des  Staates  an 
dem  Ansbuu  des  Bahunetzes  sind  der  Nutar  der  Suche  nach 
^>>;läij(ig  enge  Grenzen  gezogen;  zunächst  kommen  dabei 
Liuiaa  ia  Betnwbt,  waloba  Im  ^ammtataattiaben  iuteresse 
liagaa;  mit  dleaaa  linian  eonaDTriran  wiader  Projecte. 
Dsmeotlich  im  Süden  der  Mouiirchie,  bei  dein  ii  ■.s irtliHchaft- 
iiohe  Momente  im  Vordergründe  »leben.  Da  nun  der  Auf- 
wand fir  im  Babttba«  in  daa  bwranda  Bndgal  daa  Hsndelt- 

luinistnriiims  eili/.u»tell<'ii  ist  lltlJ  ilor  Etat  dl.'Si-s  'Minisii'riiiiiis 
iiD  IuUtcü^u  der  Aufrcubtliiiltung  des  Uit^icbgcwichtes  im 
}>taiUsbaushalte  eine  allzugroase  Belaatnsg  niabl  Tartrigt, 
aa  wird  es  eben  ron  dem  Umfange,  den  dif  cr.^terwähnteti 
InTcatitioaeu  aoaeluneD,  abhängen,  in  wekbcm  Zeitpunkte 
ibr  mdtra  Uinao  Toigaaaigl  «ardan  kann.  lob  b«ba  miah 


iudesseu  bereits  im  Budgetaust^cliiisso  l'ttreit  irkl.'lrt,  nach 
Zulasa  des  Credites  und  der  uns  zur  Veiiu^ung  stcheaden 
teohuiBehan  Kfifta  au  die  Projectaufstellung  Lczüglioh  dar 
pitiPii  ofler  der  anderen  im  Siitlen  lit-r  Muii^irchio  gelegenen 
Linien,  die  nun  lui  Voidergiuiide  der  olIeu'.livheD  Discussion 
sieben,  zu  sohroiten. 

Es  sind  auab  Wfinaaha  laut  gawardaa  naeb  Ter- 
uil^'euieiuerung  der  Staattbiifa  fftr  Laaalbabnan.  Dar 
Erfüllung  dieser  Wünsche  steht  jcdi  i-li  i  in«.*  Keihe  schwer- 
wiegender Bedenken  eulgegen.  Zunächst  gIciohXalla  die  Kock- 
Kicht  sof  dia  Ordnnng  im  Staalabauabalta,  dia  bei  dar 
Uebernalniii'  ujibi  stitiirntfr  oder  wenigstens  vorher  nicht  zu 
bestimmender  ßubventionslaaten  kaum  aufreclitzuerhalten 
wäca^  dann  dia  imglaatigaD  Eyfbbrangon.  die  mun  mit 
einer  solchen  allgemeinen  |>rocentuc1)f>ij  B>>thoiligung  des 
Staates  an  dem  Aufwände  für  Locaitiabiien  anderwärts  ge- 
macht hitt.  und  eudlioli  bei  nna  dia  groBN  Taraohiadattbait 
der  Verhältnisse. 

Wiiliri^'iid  bcispielswnia  ein«  gleiebnllssige  SubTantiona- 
Zusicherung  in  einem  wirlbsclittltlicti  eniuickelten  l<andc 
oder  Landeatheil«  beinahe  überflüssig  ersehiene,  wäre 
diaatlba  in  einem  minder  entwiabaltan  Lande  niebt  aaa- 
reichend,  uin  ilas  Zii^.i  and  «kommen  der  betreffenden  liOcal- 
bahn  sicherzustellen,  kis  tritt  daher  beispielsweise  di« 
nenera  fraoiSaiieba  Literatar  darabgahanda  gegen  eine 
S  iiaMonisinnij,  nii)  vifllmrhr  für  tlic  individualisirciide 
lietiandluiig  <iei  Fitiie,  üllt-rdiiigü  üuUit  der  Forderung  der 
Heranziehung  der  staatlichen  BurgschafI  Ar  dao  iwfar^ 
rechteten  Tbeil  dea  AnlageoapitalB  ein. 

Bei  nna  iat  bekanntlieb  di«  Anansiclla  OrganlialioB 
daaSvbTantiaaawaaanf  fflr Loaf Ibabnan  tan  «itwaiii«!! 
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Ländern  bereits  als  Aufsahi»  ilirnr  BctlifitigiinK  erkannt 
worden,  lu  Steiermark  lat  dies  ge»cht>lien,  iu  lioJiuuu  uud 
in  Tirol  wird  dies,  «le  «s  eebeint,  torbefritet.  Inwiefern  der 
Staat  aber  iii  rüokaiolitswürdigen  Fällen  iinti  rMiit/cnil  ein- 
zugreifen bahe,  bleibt  nach  dem  Lei  nun  Ut-A'H'MvWn  \'m- 
gSDRe  von  Fall  zn  Fall  der  Iteiuhggpeetz^'Ht'uni:  \orbehalten, 
da  die  individnatisireiide  neliaudliuig  der  ifiUle  von  mitnt 
snf  den  Weg  der  S^ieoiiilf^esetzgebung  verweist 

Wcrja  (^^  all!  liii/se  Weise  nicht  tui'rgtic'h  war,  allen  be- 
griindeteu  WünsoiteD  sit  eutspreoiien,  >o  ist  dooli  du 
Zustendekommen  einer  Krasseren  Anniii  Ton  Leoslhnlinen 

auf  (licüe  W.-iap  {•rli-ti.-litrt't  tuiil  ^'crnril-'Tl  wuri^'n.  Sa  siinl 
auf  U  rund  de«  vorletzten  LoialbahugeBCtzeg  iu  den 
drei  JnlireD  v»s  1888  bis  1890  96  Loflnlbnlinen  eon- 
cfosinnirt  worden,  unl  soitJeui  ich  da»  letztftnn!  ilin 
Ehrt!  hatte,  über  dietivu  Gegenstand  im  hohen  ilau««  lu 
«(irechon,  also  Keit  der  Debatte  über  den  SiaiiiRVoransuhlag 
im  veifloBseneu  FraLjabre,  ibt  der  Auabau  folgender  i.ousl- 
bahnen  fliehergesteih:  Filrittenfeld—Hartberx.Göding-  Lande«- 
grunze  gegen  Hollos,  .Stcyr— Bad  Hall,  Sohrauibach  -Korn- 
iiof,  Badweis -Sala«B.  KrMon-RotaMi.  Cilli— Wdllna.  Dazu 
kommen  einige  Dnlilieil'  und  elektrisehe  Bahnen.  Die 
Ooiiucssinn'iverhaiiiitiiiiKeii  sind  ii<}m  Abaoblusse  nahe  be- 
zügliob  der  Ünter-Krainer  Babueu  und  der  Balm  l4iun — 
LdlOMriti— Bobuiieb-Leipa,  wieder  Sber  430  Kilometer 
Bahni^n,  die  anf  <Hp,'L'  WiAei-'  j^ielic-r^'i stollt  ivuiiliu.  Ich  Ke- 
halte  Ulli  uiiriizt'ü»  vur,  üiiI  i-iu'i',;ii  bereilv  vorgekommene 
Anregun^Lii  im  l  Aufragen  in  lietreff  des  BfawnbalinweseBS 
bei  Üenahuiig  de«  bezüglichen  Capiteis  su  antworten.'* 

Die  Sicherbell  des  Verkehres  auf  Eisen- 
bahnbrQclcen.  In  der  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses vom  10.  d.  M.  hat  Haiidelsmiui.ster  Marquis 
V.  Baoquehem  die  unter  Umweis  auf  die 
MOnchensteiner  Katastrophe  an  Hin  geriefateten 
laterpelhitiriHBti  lioaiitu  orlct.  An  i1<t  Hund  der 
eiuKchltigigeii  VorKclintten  wies  dt^r  liandels(nini.ster 
naeb,  dass  die  Staatsverwaltung  der  Sicherheit  de.s 
Verkehres  auf  dtni  Kist-ntialinln rnkon  st<ir  jebrur 
iliie  unau.>-gesetzte  AuriiKikäUinkeit  /zugewendet  und 
mit  Erlas.s  vom  20.  Juni  d.  J.  die  gewi.ssenharte 
fieobacbtuog  der  diesfalls  gebotenen  Vor.sichteit 
nenerdings  eingescbflrfl  bat.  Ueberdies  hat  sich 
der  Handelsniiiiisn  r  aiiiri  .sichts  der  Mönehon.steiner 
Katastrophe  bestimmt gcfuudeo.  sowohl  der  üeneral- 
in^peetion  als  der  Generaldireetion  der  Oster- 
iiMcliiMhi-n  Stall t-.Vi,iIinfii  die  unverweiUe  Abgabe 
«Ellies  Uutai'titetis  ül)er  die  Frage  aufzutragen,  ob 
die  Uiicksicht  auf  die  Verkehrssiciierheit  und  auf 
die  thuulich.ste  Hi  raiui:  iiuli  ruiig  der  Inau.'^prucli- 
nahme  eii>erDur  ßrüekeiK-oii»tructioiien,  wie  auch 


des  Oberbaues  es  niih!  al.s  rathsam  er«'hfJDft 
lasse,  die  Verwendung  zweier  Mascbiiien  tu  ini 
Spitze  eineB  PersoDeusuges  allgemein  dsQnsbtlliit 
zu  erkiareo. 

Oesterreich isch  -  ungarische  Staatseisen- 
bahngesellschaft.  Die  am  9.  Juli  .statigefimdcu 
au»serordeiitlicho  (ieneralversuaimiuiig  hat  in 
gelegenhoit  des  VerkaiifL-s  diM  ungariachen  Lim 
uachstehendeu  Beschluss  gefasst: 

a)  Die  Oeoerslversammlvn^  der  Aetionire  ertinilt  n 

riftin  ifir  vifrg(>Ji-j:tnn.  mit  ;ipr  k''iii^'!.  uiii,'.»ris<.-heii 
vereinbarten  Vertrage  vom  7.  Juni  Jäill   unter  dtr i>r 
dingon^  ihre  Znstimmnng,  dass  vor  Beisetieg;  le 
fnt'irs(-!irift  der  vprtrasüi'hliesBeuden  Herren  Miniiler  i:^ 
iti.loiifalls  Vit  dem  1,%  Juli  18t)l  die  zwiguhen  der  \r.i 
Uegterreichi^^L'h  ungarischen  Staatseiseubahngesellscltafi  t3i 
lieu  ktinigl.  ungariiichen  8laat«bahtMn  betttgiidi  derfitgfhii 
des  (iiiterverkehres  und  bezüglich  der  tari&riseben  BcM- 
lung  der  Transporte  dor  in  Ungarn  gelegenen  VV«rk«  ni 
Fabrilten  der  priv.  OetterreieblMi>-ancaris«hen  btietNiia- 
bahngesellfobsft  getroffenen  üeberefnkeminett  von  den  tiiiil 
uugarischen  StHntslialjHcn  r.v-lit>c:ltif:  i;.'ffUii.'l  w-Tdeo. 
ermSehtigt  den  Voraland  der  UeselUdiaft,  die  £ifi^ 
obiger  Bedinfttnf  dareli  seine  trmamiMlgo  fviigui  u 
bestätigen,  t'!  I>ip  Generalvcrgammldui:  2timnit  4?n  o^u 
Uagteu  Aend Öl  ungen  der  §§  12,  15.  16,  22.  M,  38, 
nnd      der  ge»elUehaftlivben  Statuten  zu  und  cmtcbD' 
den  vereinigten  Venvaltungarath  zur  Erwirkung  der  erftritf- 
liobeu  Genehmigung  der  hohen  liegierung. 

Das  Tarifschema  der  neuen  österrelchl«*- 
ungarlschen  GQtertarife.  Am  3.  Juli  bat  «^m 
Speeialcoufereoz  in  Wien  staltgeCuoden,  «eh 
die  Basis  der  Umarfaeitnug  der  Deaen  direelenie 

landischfMi  Tiiiife  foststcllti'.  Die  nrickwirkiiiiEreii  d?- 
Locultaril'tii)  der  k.  k.  ü&terrtiicLit»chen  iStaatababort 
erfordern  nämlich  eine  durchgreifende  ßeforra  der 
uuschUesseuden  Tarife  der  I'rivatbahnen.  Wirkäun-:^ 
Ql)er  den  Verlauf  der  Couferenz  Folgendes  mii- 
theilen.  Anf  tirund  der  in  einer  Tarifcouiioissio' 
vorher  ermittelten  Umkartirungssütze  wurd»  b«- 
.schlossen,  im  flstorreichischeu  Eisenbahnverimi« 
sofort  durch  oini-n  Xai'lilrai;.  iKirli  dt'ti  WifO-t 
Hahnhöleu,  die  auf  Uruud  der  UmkarüruD^  i 
Prag  etc.  erstellteo  Sfttze  zur  Ausgabe  tn  brio^" 
l'ebor  da.s  anzunehuicndi^  Scln  ma  wurde  der  \>- 
schlusä  gefasKl,  die  bei»;ilö  iiu  VerürdnuDg.«^bljUf 
ex  1891  angewendete  Einthei  lung  der  Clut-si-ii 
alle  dirot  leu  in-  nnd  ausliiiidischen  Verkehre 
zubehalltiu.  l)iiS  Tarifschema  ist  fujj^adeö;   
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FOr  BilgOter  in  Wagenladungen  gelton 

folgpndfi  Hestimmungeu;  o)  Fflr  «j^ewf^h n liehe 
Eilgüter;  u)  Bei  Aufgabe  von  miudesteasöOüO  Kilo- 
gramm pro  Frachtbrief  uiul  \\  agen  gelangen  die 
doppelten  Frachtsätze  der  I.  Classe  hei  Aufgabe 
von  5000  Kilogramno,  und  ji)  btii  Aufgabe  von 
mindestens  10.000  Kilogramm  pro  Frachtbrief  und 
W«geo  die  doppelton  Fracbts&ue  der  L  Classe 
bei  Aufgabe  yon  10.000  Kilogramm  in  Anwendung; 
h)  für  eriiirissigte  Eiigütor  uufl  tiasonders 
ermäsaigte:  a)  Bei  Aufgabe  von  mindestens 
6000  Kilogramm  pro  Frachtbrief  und  Wagen 
gel;in<r(>n  ilif  Fracht.sAtrp  der  II.  Ciasso  bei  Auf- 
gabe lu  btiliebigeii  Mengen,  und  ß)  bei  Aufgabu 
▼on  mindestens  10.000  Kilogramm  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  die  Frachtsätze  der  II.  ('lasse  pro 
Frachtbrief  und  Wagen  zur  Anwendung.  2.  Die 
fQr  Güter  der  Stückgutclasse  I  und  II  ln'i  Aufgabe 
von  mindestoUB  ÖOOO  beziehungsweise  10.000  Kilo- 
gramm pro  Frachtbrief  vorgesehenen  Wagen- 
ladungssilfzt'  gelangen  auch  dann  zur  Auwendung, 
wenn  Sendungen  von  5000,  beziehuugsweiüe 
10.000  Kilogramm  pro  Frachtbrief  xum  Tbeil  ans 
Gütern  der  I.  und  ziiiii  Tlieil  ilfr  IT.  riassi*»  be- 
steben. Classifictttiüii :  Die  ailgeiiiuitieu  Be- 
stimmungen des  Tbeile.s  I  utid  der  UOterclaKsitication 
der  österreichisch-ungarischen  Kähnen,  wiklm  nnn 
aufgelegt  wird,  bleibt  aufrecht.  Der  Eulwuil"  zur 
neuen  Ausgabe  ist  der  Couferenz  vorgelegen  und, 
wenn  bis  lö.  Juli  i^eine  Einrede  erfolgt,  wird  der 
nette  Tbeil  I  sofort  dem  Definttivdmelce  fibergubi'ti. 
fiocaltarife:  Es  wurde  jeder  Buhn  anhoiingest»?llt, 
das  obige  Schema,  welches  16  Classen  eutbiilt, 
ansuDebmen,  oder  uf  dem  bisherigen  Sehema  von 
9  Claaaen  iluren  Tarif  zu  rei^uliren. 

SQdnorddeutsche  Verbindungsbahn.  Der 
Handelsmio  ister  hat  an  die  Verwaltung  der  iSUd- 
oorddentoeben  Verbindungsbahn  einen  Erlas!«  in 

Angelegenheit  der  von  dif^tn-  (ii-spllsi  lmfl  ^^cjil m' 
Investitionsanleihe,  sowie  der  damit  im  Zusuiainuii- 
hang  stehenden  Prioritenconversiou  gerichtet.  Nach 
diesem  Erlasse  würde  die  Koj^icnintr  keine  Ein- 
wendung dagegen  erbeben,  das>«  der  Conversions- 
^ewinn  zur  Tilgung  des  Babnbetrieb.sziQwneootos 
in  der  Höbe  von  371.8S9  Gulden  herangezogen 
werde. 

Wagenbeislellung  in  den  nurdwesLüchen 
Bergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Teplitz: 
Nach  den  in  der  Seitsebrift  ^Der  KohleniDteresseut" 
von  Selto  der  betbeiiigten  Bahnen  fOr  die  Zeit 
vom  1.  bis  15.  Juni  1891  vorofr<'iitlii'liten 
Wagenbesteli-  und  Beistelluugsansweisen  wurden 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  eiazelneu 
Bahnen  goldenen  Brauokoblenwerken,  und  iwar: 

Wagen 
bestellt  beigestuUt 

Ton  der  AaBsiK-TeplitMr  Bahn  .  .  S2  901  S8j039 

•  der  Buaohti&bnMier  Jiasenbahu      3.626  8.<»7a 
daiMf  innaMiiMi .  .  4USb  41.65» 


Wttgeabdlstellung  in  den  PlUener  Stein- 
koblenrevieren.  In  der  Znt  vom  1.  bia  l6.  Jaai 

1891  wurden 

Wagen 
b«8tellt  beigaatelit 

Von  der  UbaOtolMB  WmOmIib  ....  1408  1458 
„  den  k.  k.  «starr.  StialsMuMa  .  .  1864  1814 
,  dtt  Ukiniaabaa  OiaunetelalkahBeM    fiTO  570 

daker  NiaiBBen.  .  9886  «818 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Refohe  wird  uns  ge- 
schrieben: Nach  dem  Vorgang  d<'s  preusslschen 
Alioistoriums  der  öffentliehen  Arbeiten  veri^ffentlieht 
aneh  das  ReiebseisenbahDamt  eine  Erklärung,  wo- 

nach  auf  ilrn  gesummten  deutsi  luMi  Hismibahnen  ver- 
hiiltnissinässig  sehr  wenig  Eiitgieisungeo  infolge 
von  Schienen brftchen  vorgekommen  sind:  In 
dpii  .lahrcii  188.'')/Hn  bis  1S90,!H  itn  (Janr.en  nur  2:i 
davon  18  uuf  Staüuiit'ii  iiiiil  mir  ä  uui  fruitir  iiaiiii- 
.strecke.  Hei  diesen  Krit-ihiMingen  sind  Keisende 
weder  gelödtet  noch  vorletzt  worden.  Die  Erklftmog 
sebliesst  mit  den  Worten:  „Die  Besorgnisse,  welche 
in  Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  :iuf  den 
deutschen  Eisenbahnen  aus  den  Verhandlungen  das 
bekannten  Boebumer  Processes  hie  und  da  entstanden 
sind,  er.n  lit'iiiei)  rlaher  unbogTüiidi^t."  I):is  ist  wohl 
zwtiileilos  richtig.  Indessen  verlangt  die  ulleiitliche 
Meinung  oieht  mit  Unrecht  eine  weitere  Aufklärung 
in  Sarlicn  Her  nnfrolilielien  Stempelfiilschung  bei 
Schii'iu'ii  utid  ttiu  utiuer  Zwii<chenfall  eingetreten, 
(ior  einerseits  das  durch  das  Möncbensteiner  Un- 
glfick  und  die  Bochumer  Adaire  erregte  Misatrauen 
im  Publikum  weiter  anfacht,  andererseits  auch  die 
Duliincrwiiltungen  zu  noch  grüsstrcr  fsdrL'filt  aii- 
sporueu  muss.  Wir  meinen  den  Unfall  bei  Bamberg, 
betreffs  desselben  scheint  feeteusteben,  dasa  die 
Entgleisung  durch  den  weuigstons  monn  iitan  infolge 
von  Unterwascbung  ungenügenden  Sehienenuuterbau 
herbeigeführt  wurde.  Das  Ueleise  war  kurz  vorher 
verlegt  und  das  (lisch  aufccworfene  Erdrt^iL-h  am 
(Jeleise  noch  nicht  bekitiäi  worden,  wodunli  viel- 
leicht die  Uutorwaschung  bei  den  stattgi.*bäbtan 
kolossalen  BegeugQssen  eher  ermöglicht  worden  ist. 
Die  Schienen  ruhten  an  der  ünglOcks-stelle  — 
im  Bahnhof  Eggolsheim  —  auf  8t*:'inwiirf('ln ;  zu- 
gleich ist  aber,  bei  dieser  Gelegenheit  allerdings  vor- 
erst nur  von  Iiaien,beKiebQng8weise  Insassen  v«r- 
unglrtcktenZiigfS.L-nnsiatirtwonli'n.  ilassdieSfh  wellen 
dort  in  betlenklicli  altem  und  ibeilweiüu  verfaultem 
Zustande  waren.  Auf  den  bayerischen  StaatsbahneB 
ist  das  inucihuili  weniger  Jahre  das  dritte  grosse 
Ei.senbahuuiiglück  —  dass  bei  der  kolossalen 
Materialzerstiirung,  die  sich  mehr  oder  weniger 
auf  13  Wagen  erstreckte,  nur  eine  tödtliche,  sechs 
schwere  und  dreizehn  leichtere  Verletzungen  vor- 
kamen, ist  ein  bpinalio  wunderbares  (Jldck  im 
Unglück  —  und  der  Fall  wird  dem  in  Norddeutsch- 
land  vielfach  nnd  grossentbeils  mit  Unrecht  gegen 
die  bayerischen  Halmen  herrschenden  Vorurtheil 
wohl  neue  Nahrung  ^^eben.  Thatsäuklieh  stehen 
leisten»  gegen  das  Ohngn  Dentscbland  nur  darin 
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•Miistlich  znrtick,  duss  sie  imserordentlich  wenig 
Uoppelgeleiae  haben;  bis  zum  vorigen  Jahr  nur 
circa  8  Procent,  gegen  38  Procent  bei  den  prenssi- 
$:cbeii  StttttsbabDen.  Ende  1889  ist  eine  bedeutende 
Summe  zar  Leguog  von  Doppelgeleiseo  votirt 
worden  und  wird  daran  eifrig  gebaut,  so  dass  im 
Dfichsten  Jahre  wenigstens  alle  Hmipltransitrouten 
xweigeleisigsein  werden.  Doch  istdas  oocbniuhtgenug. 
Zngleieh  wurde  das  nntera  and  mittlere  Personal 
beträchtlich  vermehrt  iinri  theilweise  tli(*  HMahInno: 
anfgehe.s-sert.  In  letzlerer  Beziehung  wird  wohl  aii(  [ 
iilKu)  deutschen  Bahnen  noch  mebr  va  thun  sein. 
Wonij^sffiis  ist  die  Bewegung  gegen  die  „zu 
tiiicaliscbe '  Aü.sbeuluiig  der  Staatsbahnen  in  den 
l«(lt0D  Jahren  stark  angewachsen.  Immerhin  ergaben 
die  prenssiscben  Staalsbahnen  6  Froceat,  die  aftcbai* 
scheu  nber  5  Procent,  die  bayerischen  Ober  4  Proeent 
Renlo.  —  Die  „Nor(M('ii!.>^c]ii'  Allf:>'iiit'ine  Zeitung'' 
nimmt  von  dem  in  Wien  neuerdings  angeregten 
Donaa-Oder-Gsnalprojeet  mit  warmer  Za- 
stimmung  Notiz.  I'urrh  .li.'sc  Si  liiffabrlverbindung 
können  besonders  der  scbiesischcn  Kohle  neue 
Abflstigebiete  in  OestArretch-Ungwrii  und  darüber 


hinaus  gewono« n  worden.  Wohl  nur  waojgel 
wasserstrassen  des  < 'diitiiipnt.s  dürrtcn  dtp«er  tu 
Bedeutung  gleichkomiijeii,  bie  kuniieu  auch  dea 
deiit.'-f'tit^n  Hiiiidcl  nur  Vortheile  bringen  etc.  - 
lieber  den  binoenl&iidiseheDBfaeiii-Weser-filbe- 
eaiial  bat  der  Oescbftftsflihrer  des  AassehiiMea  nr 
ForiieruTig  dieser  Wasserstra.sse,  Ingciii«Mir  Frü 
(leck,  im  Auftrage  eine  Deokscbrifl  veröflenilicltl. 
weloh«  die  Oemeinnfltzigtreif  dieses  ÜntemeboiMi 
in  weiteren  Kreisen  veHireiten  soll.  ThÄtsäelili-'ij 
ist,  wie  wir  auch  dieser  StelK;  wiederholt  ron^bürt 
haben,  in  DeutschiaDd  seit  einigen  Jahren  wi-  r 
eine  starke  Bewegung  zu  Gunsten  der  Wass«r- 
strussen  aufgetreten  und  findet  die.selbe  jetzt  »uet 
an  leitenden  Stellen  mehr  Anklang.  —  Eteroerbi)- 
Werth  ist,  dass  bei  dem  ihm  in  Hannorer  gegebtaio 
AbsebiBdsbankett  der  neuernaante  Minister  icr 
öffenllichen  Arheiien,  Herr  Thielen,  nacb  Benifnrj 
auf  den  Ausspruch  des  Kaisers:  „Die  Zeit  stebi 
unter  dem  Zeichen  des  Yerkebres"  erkblrte:  ,DieH 
Entwickelnns"  fiängt  aher  nifhf  nnr  Ton  dorjen!j,'fi 
der  Eisenbahn,  sondern  auch  der  ebenbürtigi« 
Sebwester»  der  Wasserstraase,  ab." 


Vermischte  Nachrichten. 


EUenbahnannill  !■  Bajem.  Der  anlasglieb  des  B«- 
einneii  iter  Hotiiinersehulforien  am  3.  Juli  Nachmitt«£B  5  Uhr 
50  Minuten  aus  Ii«rlin  nach  Mancl)i>n  tind  den  Alpen  ab- 
gelaaseoo  Kstraxng  ist  »m  4.  d.  friih  G  Uhr  Ix-i  K^titoIr- 
hnim  (vi<>rt(>  Station.  IK  Kilometer  von  L!amt>er^,  7  Kilumeter 
nml  \fi/i(t  Ktatloh  vor  Forehheiui)  ont^lpigt.  Der  Zup  fuhr 
Kl  ilr'l  Ati(liPiliin;:en.  Din  »tüI«  Ahtheilung  fuhr  etwa 
30  Mmiitrii  vr.r  der  «weilen  und  pas»irte  ohne  Unfall  die 
IjuglucküÄäcllo.  dl«  zweite  Ahtheiluuf;  entgleinte,  so  dasH  in- 
f<il{r«  di>r  eingetretenen  B«tneln*»t«riing  die  drittn  Ab- 
ihHiliuii;  Vorläufig   Halt  maeheii  mutitile.    nicht  vor.  Von 

Bamher^  aus  wurden  anf  telegraidiifrlic  li.-.)iiHit   Aiivto 

und  die  freiwilli)^  .S!itiilii{«<>olf>iine  nuuU  der  I  nfflui  kii^tüiSi! 
f;egeliic-kt.  Die  .Stadt  l'.L'rnlslifim  liest  in  d<i  Kb.nr,  die 
StiHt-ke  ist  dort  y.wr'itri-lei!-:;?.  Hui  in  der  Naclil  iiirdi-rs;»- 
>rari;ri'ii<-r  W  .ilki-iiKriK-li  h,it  •iiir  haiipinriilschung  herlx  iirr-dili;  t. 
infoliic  d'Tscllten  Hiitf:lcisU'ii  tici  licr  AtHmhrt  huh  ■icni 
Babniiof«  die  Ijocoiniiiivc  ijn>l  nciiii  \Vii'j;»iitis. 

Der  offieii'Ui'  Borieiit  der  k.  GiL-iteraldiiectk«»!  iitaUl. 
Die  Ijntii.'iiu  <lur  Knigleigung  des  Fcrienaonderzugcs  am 
4.  in  Kirgoiaheim  kann  mit  Sich>irhpit  nicht  eonstatirt 
wi'tdon,  stellt  aber  jedenfalln  im  /.iis:niitii('iili;»ri;;"  mit  einer 
am  2.  -lull  vorgeoommenc-ii  Vi'isiaiebun!?  I>s  Siationa- 
haapti,'td<dft(  p  mit  Würfeln  nnil  don  «chüdllch>  n  Eiidliissen 
hffti^'ir  ilci;ciis'ü'ipf>.  sowie  der  trotz  gegebener  bignale 
zum  LiitiiTHHiiikilirpii  nicht  gehurig  gemässigten  Fahrge- 
schwindigkeit de«  Zuges.  Die  Vonipannmaschine  blieb  auf 
dem  Geleise,  und  wahrscheinlich  trat  die  zweite  Maschine 
zuerst  aus  den  Sehienen.  Entgleist  sind  2  Geiiäckswagen 
und  13  Personenwagen.  S&mmtliohe  Wagen  sind  erheblich 
beschädigt.  Todt  ist  Frau  Dupont  aus  Uerlin.  Verwundet 
sind  3  Männer,  10  Frauen,  2  Knaben,  mci.st  Knochenhrüche 
and  nicht  geßhrlich,  mit  .\nsnahme  du  74jährigen  Herrn 
Bathe  aus  Berlin,  der  giührlit'h  verwandtt  ist.  Di«  Vor- 
wnadeten  tiod  in  Bsotberg  and  Erlsngso  Terpfl«gt.  Die  Auf- 
riumnnurwrbtlteBrind  mw«!!  f[iedlleh«ii.  daMSehmlUtif  Svom 

[■  jf.' 1 1  i el  i.s t'i !  1  ii;i ; 


F).  I.  M.  ab  voraussichtlich  die  Strecke  wieder  passiren  kaun.  Ii» 
Telegraphenleitung  wurde  duroh  die  Zugentgleisung  z«r«v:<t 
Anderen  Berichten  entnehmen  wir  Folgendes:  Die  »rrt» 
lioconietiv*-  tihch  stt^hen,  die  zweite  Locoiiittivf  fiel  am  r*i 
link«.  I*ic  nnchtulscndpn  Wagen  fielen  thcil«  naeh  rti-iw. 
theils  liju-h  link  n  I  dadurch  erliiiltfii  die  \\:ir>i!  1-9- 
Ohne  dienet)  liiiisittiiii,  welcher  zum  Tlieil  auf  du»  tHtSM 
«aiiite  Fahren  znrück'AufQhren  ist.  wäre  ein  nnabsehbot- 
Unglück  entstanden  und  alle  oder  die  meisten  Insassen  rer[*rH 
ueui'siMi.  Vfin  /Avaii/is  und  <'tlndii'n  \\  ülii'h  xind  tdf,  n.v Ii  ander" 
All:: Iii»'  \  II  r/>  liii  d«>iiioltrt.  Uit-i'iui»agiHri>  wurden  theiiwei*'  ^ 
iiiiK;;i-si  |il<  Udert,  meist  ohne  nenoetiswerthen  Sch».i*ii  r. 
nehmen,  Andere  Rtiegen  an«  den  nmgekelirten  Wagen  wk' 
wurden  herausgehoben,  oder  mit  I^itcrn  heraosgrJ«.'. 
Kin  Wappn  ivnrdi»  ^wifchen  anderen  i-irtgequetscht.  Ir: 
Un;;>'ii  »iiid  iiiirchui'iTR  nur  die  Kcki-iuipi'H  wcL^'aerissen.  *w 
idi;('ia  fnliit  «^iri  Shi.-k  ilrs  Ducbefi.  Km  iti  fin  <1iebtbes«'«"' 
v  onji.'  sii  Ii  liiiii.'iii'-t">'ii'ridiT  H<d7,.«('srreii  wurdo  diireh  Ji» 
KiKHimtriinge  tie»  Ut-i--  u'^inn  km  t/ci*  aiit:^flKii;*n.  Die  Vitsn 
sind  nicht  aufeinandi'i  ^cf.iliii  ii.  joiiilcrii  haben  Kich  i> 
theil«  rechts,  theils  links  hIj  irnn;:i'iiii,  au  Kiidronp^  gesebtuiv: 
Uiii'p,'<-f;ii|pM  int  iiiir>'iii  \\  a^'i-ii,  die  .'iiidcien  hängen,  seir«^ 
aus  dem  lii-leige  ^<Mlr:inBt,  iiiolir  oH.t  minder  schief,  » 
Gtkii/.i::  i-itio  Curvfiiliiiie  luM.'iid.  Der  ii;ii::idallene  Wait« 
hart  auüserhalb  des  Hahnbofes  über  die  4  Fom  li«^' 
Büschnng.  überschlug  «ich  zweimal  und  verlor  daVi 
Räder;  von  den  Insassen  wurde  merkwürdigerweise  Ki^i  < 
nennenswerth  verletzt  Der  sich  seitwärts  neigende  Betr«!'^ 
wagen  zerriss  die  Telegraphenleituug.  Die  entgleisten  Wm« 
sind  vier  bayerische,  darunter  ein  neuer,  die  übrig^B  ^  <^ 
preussische.  Die  drei  GxtrMüge  waren  mit  je  einer  y^tt,-* 
ZwischenpaaM  MsttMiiiMdMr  gefidiren,  wobei  der  ipi»^ 
erst  abgelassen  wurde,  wenn  der  vorausgehende  di<<  i:^ 
Station  passirt  hatte.  So  kam  es,  data  der  ^tMh  iii'^:  >- 
den  iweiten  Zug  tiin».  Die  «rstm  Wagen  (diu»  bi^tftMl«. 
bfttt«n  WettingboeM-,  di«  mderMi  Otrpentw-BramM. 
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ASTERREICIIISCU-UNGARISCUKN  MONARCHIE. 

BRORriNOrr  von,  BROACXRirB: 

P»Or.        LORIMZ  V.  STBIK.  BIOKUMD  SOMMBNSCHBIN. 

A.  lUrtlvIionN  Vt-rlai;  in  Wien. 


28.  HEFT.  19.  J  ULI  1691.  IV.  JAHRGANG. 


Fracht  und  Nachnahme 

nmeh  Artik«!  11,  12  und  13  dm  idteniftUoiidm  UebaniDkommans  Obsr  d«o  BiRaobabnfnMthtv«rk«hr. 

Von 

Begi«iiiDgsraUi  Dr.  Georg  Eg^r  ia  Brealan. 
(PortettiiiDf.) 


II. 

Diis  internationale  Uehftrdni£(»nimen  ühcx  den 
Eiäeiibahnfracbtverkobr  trifft  in  ciueiu  besonduren 
Artikel*)  —  Artikel  12  -  BestimmiKig  Ober 
dio  Zablung  der  Frachtgelder  bei  der  AnfgaW. 

*)  El  luM: 

Artiii«!  la. 

„Werdfii  lii«'  Fr;»i-litf;('trlfr  nicht  Im!  iIit  Aiifgalifi  dei 
Gate«  zur  Befürderang  berichtigt,  so  gelten  sie  als  auf  den 
Empfibigw  sBgairfaMO. 

Bei  Gütern,  wdohe  imoh  i\em  Ermessen  lier  annehmen- 
d«fl  Bahn  lehaallem  Verderben  unterließen  oder  wegen  ilires 
geiii^iD  WtrttMt  dl«  IVi^l  nldit  itdur  dadnn,  kaaa  die 

Voraugbezahlung  der  Frachtgelder  gcforriprt  wp^nlc-n 

Wenn  im  Frille  Inr  Franitirung  der  Betrag  Jer  Ge- 
sammtfracht  beim  Versand  iiiobt  genau  beatiuimt  werden 
kann,  m  kaaa  die  Yeraandbalia  di«  Hiiitari«giiag  dM  nage» 
fähren  Praohtbetrages  fordern. 

Wurde  der  Tarif  unrichtig  angewendet  oder  eind  Kech- 
Qoogafahlw  In»  der  F«ataetxaiig  der  Fmahlgalder  und  Ge- 
Mhrefl  forgetromnen,  m  tat  dae  ni  wenig  Qefordart»  naeh- 

zii/.ihlen,  das  /ii  tIpI  Erhofsene  zu  erstatti^ri.  Ein  if<>rar- 
tiger  Anspruch  kaou  nur  binnen  Johreafrist  vom  Tage  der 
ZelÜeng  aa  geltend  gemaelit  rnrdee.  Dt»  Beetlnnrangen 

des  Artikel«  45,  Absi^tz  3,  finrten  Anwendinijr  auf  dio  im 
eegeu wirtigen  Artikel  «•ruüliitten  Forderungen,  iimgett  ilm<>. 
von  der  Kinenbahn  oder  Rciron  H'U'sj'IIk«  erhoben  werden. 
Die  Bt'otlinmang  d«e  Artiicela  H,  anter  Abeats.  findet  keine 
Anwendung." 
IV. 


des  rSiitoH  (Prankiriing)  und  Anweisung  auf  den 
Kmpningor,  .sowie  aber  das  Verfahren  bei  nntkh- 
liger  Anwendung  dee  Tarifee  oder  bei  Reehnungs- 
fehlem. 

Aliaea  1 

de.s  Artikels  12  verfügt:  Die  Fnehtgelder  werden 

bei  dor  .'\ufgabe  dos  (iute'f  zur  Befordorung  be- 
richtigt (in  Francatur,  frankirte  ir^endung)  oder  sie 
gelten  auf  den  EmpfUnger  sur  Kahinng  ange- 
wiesen (in  üeberweisang,  unfrankirte  Sondnng), 
und  zwar  nach  der  Fassung  des  Alinea  1  derartig, 
iluss.  wenn  ersteres  (Frachtzahlung  bei  der  Aiif- 
gj)6)  nicht  geschieht,  das  letstsre  (Anweiäuiig  auf 
den  Bmp&i^SN)      erfolgt  gilt. 

Die  Berichtigung:  der  Frachtgelder  bei  der  .Auf- 
gabe des  (lutes  zur  Beförderung  wird  „ Krank i- 
rung"' genannt.  Der  allgemeine  Bt^rilT  „Frankirung" 
l>l.<?st  eine  Terscbiedenutige  Auslegung  xa,  je  nach- 
dem dieser  Begriff,  beziehungsweise  der  Begriff 
„Frachtgelder"  im  weiteren  oder  engeren  Siuno 
genoronven  wird.  Die  herrschende  Ansicht  darQberist 
die,  dasfl  die  Bezeiehnung  franeo  nieht  im  engsten 
Sinne  des  Worte.i  aufzufassen  ist,  sondern  da.s8 
darunter  die  Fracht,  sowie  alle  Nobengeli  (ihren, 
welche,  die  Aufgabe.staliou  zu  berechnen  ia  iler 
Lage  ist,  rerstanden  werden.  Diese  AuBh>girag  hat 
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den  Yorthen  Air  n«h,  dass  dnreh  die  Zusemmen- 

fHSsuDg  aller  AufgabcgebOhren  in  die  Francatnr 
die  VerreebmiDg  In'ilciitfnd  vereinfacht  wird  und 
MisüttVerbLttudnisä«  uiclil  Iclcbl  mügliuL  sind.  Auch 
wird  hierdurch  im  Inteiitionen  dee  Abeeoders, 
der  im  Allgemeinen  dureh  dk  Fnukirung  die 
gänzlich  fr.^it»  AMieferuiig  einer  Sendung  an  den 
Ädreitöateu  wlUischt,  wohl  ara  meisten  pntsproehen. 
deoo  es  wird  nur  in  Ausnabroefilllen  in  den  Ab- 
sichteo  des  Ahaeodere  gelegen  sein,  die  BexehlnDg 
der  Nobongebühron  durch  den  EmpfTmger  «rfolgeu 
zu  hissen.  Dpr  l?P<rnff  ,,fraHfio"'  «cblieRst  nicht 
aus,  dass  die  l'urlei  eine  derartig  abgefertigte 
Rendung  aneh  mit  Nachnahme  betasten  kann,  nnd 
in  soleben  Fallen  kommt  es  sehr  biiufig  vor,  das» 
di«  N;irlinahrin'iirovisiofi  seitens  der  Ahsi-iid«- 
Ktuiion  nicht  in  die  Fnuic«tur  einbezogen  wird. 
Von  dem  Standpunkte  ausgehend,  dass  unter 
„franeo"  aneh  alle  Nebengebniirttti  iUr  Aufgabe- 
bahn  zu  vprstfhpn  sind,  ist  aber  mu  li  die  Nach- 
uahmeprovision  unter  die  frankirten  UebOhrcn 
einnihenehen,  sonach  in  Fftllen  von  Frankirungeu 
steta  TOD  Au^ber  tu  besahlen.  Die  einfaehe  Be- 
zeichnung „fraiK'd"  auf  einem  Knudithriöfn  ohne 
jeden  weiteren  Zusatz  ist  dcniiKidi  iiii-ht  dahin 
aufzufassen,  dass  darunter  nicbtü  Anderes  )d.s 
Franeofneht  Terataoden  sei,  sondern  spricht  ans, 
da.ss  darunter  Francofracht  und  Nebenkosten,  so- 
weit lotzlorc  Seitons  der  .•\hscndf>«?tation  zur  Bc- 
rticbnung  kommen,  verstanden  worden  müssen,  und 
ist  demcufolge  in  Pillen,  wo  die  Abfert^ng  einer 
Sendung  „fraiKo'  gegen  eine  Nachnahme  stattzu- 
finden hat,  auch  die  Nachnahmeprovision  unter 
die  frankirten  GebObreo  einzubeüehen.  Für  diese 
Annahme  sprodran  aneh  die  Wort«  «Betrag  der 
Qesanimlfracht"  im  Alinea  3  und  die  Worte: 
„Frachtgelder  und  QebOhren"  im  Alinea  4  des  Ar> 
Ukels  12 

Alinea  1  des  Artikels  12  spricht  nicht  absolut 
und  ohligatorisoh  aue,  dass  die  IMt^elder  bei 

der  Aufgabe  berichtigt  oder  dass  sie  auf  den 
Empfänger  angewiesen  werden  müssen,  sondern 
liuiät  es  au  aich  duliingestcllt,  welche  von  beiden 
Formen  der  FtaohtaÄlung  ni  wihlen  ist,  und 
gicbt  nur  dem  Grundsatz  Ausdruck,  dass,  wenn 
de  facto  die  Hcrichtigung  der  Frachtgelder  nicht 
bei  der  Aufgabe  erfolgt,  dieselben  als  auf  den 
Empfänger  angewiesen  .gelten".  Das  intematio- 
nale  Uebereinkomnien  stellt  also  die  nur  dureh 
(legenbeweis  zu  widerlegende  Rechtsvermuthnnp 
auf,  dass,  wenn  die  erstere  Form  der  Fracht- 
sahinng  nicht  «tatt^fnnden  hat.  AI*  «weite  Form 


gewollt  ist,  besiehungsweise  gewollt  ange- 
nommen wird.  Principi«!!    int  es    nach  der 

Fassiinij  des  Aünea  1  und  mit  BOck^icht  auf  J  - 
AusDahiuevorschriA  des  Alinea  2  ia  die  Wahl  dei 
Absenders  gestellt,  ob  er  das  Gut  frankiin 
oder  die  Fraeht  auf  den  EmpiUoger  anwdson  will 

abgesehen  von  dem  inn  Alinea  2  bezeiehnetec 
Kalle,  hl  diesem  ist  den  Eisenbahnen  die  nicht  tu 
beschränkende  Befugniss  gegeben,  tVankiruog  des 
Gutes  zu  fordern. 

Theilfruncaturen  sollen  —  nach  einem  Berirlit 
der  zweiten  Commission  in  der  zweit»»»  (Vinffr^ni 
—  ausgeschlossen  sein  und  es  ist  mit  KücLsiebi 
darauf  die  Faasung  der  Iii  *  dee  Artikels  6  ge- 
wählt, um  nicht  dureh  theitwnse  Frank irung  Com- 
plieationen  hervorzurufen  und  die  Abrechnuogei 
der  am  internationaloD  Verkehre  b«>theiligt^ 
Bahnen  tn  erschweren  (siehe  Artikel  23).  je- 
doch ein  Verbot  Von  Theilfrancaturen  im  Tote 
des  Uebereinkommens  nit  ht  ausgesprochen  ist. 
können  Vereinbarungen  der  Vertragsbahnen  Qb^; 
die  Zulassung  von  Tiieilfraucatureu  jedeufalls  uicht 
ihr  unstatthaft  erachtet  werden. 

Da  nach  Artikel  11  die  Eisenhahn  au.'<s«r  den 
in  den  Tarifen  angegebenen  Sfttzon  an  Frarhi 
Vergütung  für  besondere  im  l'arife  vorgeseheoe 
Leiatnngen  nnd  baaren,  im  Fraehtbriefe  «raichtlick 
gemachten  Auslagen  nichts  erhoben  darf,  m 
krmnen  ZahlungsansprQche  der  Hahn  a»  den  Ab- 
sender, welche  sich  uicht  aus  dorn  Frachlbri«» 
ergeben,  nicht  vorkommen,  nnd  •  es  mnns  soaut 
seine  Verpflichtung  —  bei  Francofracht  —  dit- 
.selbe  sein,  wie  die  des  Eiuiiflingers  bei  unfraukirter 
Fracht  Weder  Absender  noch  Empf^üiger  kOon«a 
sich  mit  dem  JSBwandn  leiiOliMi,  dass  ihnen  dk 
ün  Frachtbriefe  in  Bnqg  genommenen  —  riis 
pnblicirten  —  Reglements  nnd  Tarife  nnbeknnDt 
gewesen  seien,  und  müssen  bei  IrrtfaQmerD  in 
der  Frachtberechuuug  die  nach  diesen  Normec 
berid)t%ten  Mehibetrlge  ebenso  naehiahlen,  «ie 
sie  berechtigt  sind,  etwa  zu  viel  gezahlte  Beträ^ 
znrückznfordem  (siehe  Artikel  12,  Alinea  4,  Satz  1 
Es  gilt  dies  ebenso  für  die  eigentlichen  Frathi- 
gdder,  wie  für  andere  Gebdhren  (Alhiea  4). 

Das  Frachtbriefrormular  (Artikel  6)  madit 
in  der  auf  der  Rückseite  befindlichen  Note  ausser- 
liob  kenntlich,  ob  die  Fracht  vom  Au%eber  b«- 
xahlt  oder  vom  Empfiinger  »i  berichtigea  ist 
Ersterenfalls  wird  die  Fracht  in  die  Colonne 
iink.s  („frankirt"),  anderenfalls  in  die  Colonne 
rechts  („zu  erheben")  der  Note  eingetragea. 
Durch  den  Francaturvermerk  (rechte  unten)  in  der 
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biilr«ff«odea  Fr»ebtbri«fcoloiiiie  gi«bi  T«n«iider 
■eine  Absieht  su  erkoonen.  die  Fracht  bei  der 

Aiifgnl)*^  zu  liezulilen.  Träfet  also  der  KnuhU)rief 
den  Kriiiicatiirverrnerk.  so  ist  der  Emptanger  von 
der  bezüLiiuiig  der  Kraebl  frei,  du  er  nur  die  im 
Frachtbrief  ersiehllidi  gemaebteo  Betrfige  der 
Eisenbahn  zn  zahlen  bat  (Artikel  17). 

Die  zur  Einpfaiis:nahroe  der  Göter  berechH«rt(?n 
Persooen  (Erupfanger,  Bevollmächtigte  derselben 
et«.)  haben,  eofem  ihnen  nieht  ein  Crediteonto 
von  der  Eisenbahnverwaltung  bewilligt  ist,  die  auf 
dem  Frachtbriefe  tut  Einziehung  verzficbneten 
Betri^ao  Fraehtgelderu,  Nachnalimen  ^Artikel  13) 
oDd  NebengebQbren  allw  Art  (Artikel  11,  Alinea  2) 
baar  zu  erlegen. 

In  dr>n  Rerathungen  wurde  von  Holland  unch 
der  Antrag  auf  Aufnahme  einer  Ueblimuiuug  gestt^'llt, 
wonach  mangels  besonderer  Vereiubarungeu 
swisehen  den  Bieenbehnen  Ober  gegenseitig«  Ab- 
rechnung jede  Bahn,  bei  Ablieferung  der  Waare, 
von  der  unmittelbar  folgenden  Ersatz  der  frOberou 
Transportkosten  verlangen  könne.  Dieser  Antrag 
wurde  jedoeb,  ids  nut  den  GrundB&tzen  des  lieber- 
eiukoromens  in  Widerspruch  stehend,  abgelohnt. 
Die  bezßgliclic  Sichcrstellurig  der  Eisenbahnen  ftlr 
die  ihnen  gebührenden  Frachtantheile  ist  durch  die 
Artikel  83  und  47  in  Verbindung  mit  Artikel  58, 
Alinea  3  des  Ueberoinkommens  iinrl  durch  Ar- 
tikel III  des  KegleuiiMils,  betrefTend  die  Erriehtung 
eines  Ceolralarotes,  —  wenngleich  nicht  in  aus- 
reiidiender  Weise  —  geschaffen. 

Alinea  2. 

Wahrend  es  nach  Alinea  1  des  Artikel«  12 
priucipiell  der  Wahl  des  Absenders  Dberlassm  i«t* 
ob  er  die  Fracht  bei  der  AufgaiM  nir  Beförderung 

luTfichtigen  oder  auf  den  Empfunger  anweisen  will, 
constituirt  Alinea  2  dieses  Artikels  fnr  diejenigen 
GQter  eine  Ausnahme,  welche  nach  dem  Ermessen 
der  Annabmebeb»  sehnellem  Verderben  unterliegen 
oder  wegen  ihres  geringen  Warthes  die  Fracht 
nicht  sicher  decken.  Hei  derartigen  (tOtern  kann 
die  Anaahmebabn  die  Vorausbezahlung  der  Fracht- 
gelder fordern. 

Diese  Befugniss  der  Eisenbahn  ist  auf  schnell 
verderbliche  und  Tii '  Ii!  «ich er  die  Pracht 
deckende  Güter  bescbruuiii.  Denn  nach  Artikel  21 
bat  die  Bisenbahn  ftr  alle  durch  den  Fracht- 
vertrag begrOndeten  Forderungen  (Artikel  20)  ein 
F;ius(|ifan'iriM'!it  aui  Fraehlgute.  Sie  knitn  :ilso^ 
falls  ihre  Furderungon  nicht  befriedigt  wurden, 
zum  Zweeice  ihrer  Befriedigung  die  Realisirung 


uud  i>»iii()itvtiiff«btt  blb 


des  Gutes  berbeUDbre».  Es  genügt  daher,  die 
Berechtigung  der  Eisenbahn,  eine  Vorausbezahlung 
zu  fordern,  auf  dieitmlgi^n  Kalle  zti  hesehrihiken, 
in  welchen  die  Befllrchtung  vorliegt,  dass  durch 
den  Verkauf  des  als  Pfand  dienenden  Gutes  eine 
Itofffodigniig  der  BiaanbahB  nicht  herbeigefhlirt 
werden  kann,  und  die.s-  sind  die  beiden  in  Alinea  S 
des  Arlikel.s  12  hezeichnoten  Flllln. 

Alinea  2  begnOgt  sich  mit  der  allgemeinen 
Angabe  dee  Erfordernisses  der  sebnellen  Verderb- 
licbkeit  und  der  nicht  sicheren  Deckung  durFraoht, 
indem  es  dem  Ermessen  der  annehmenden 
Bahn,  resp.  ihrer  Annahmeorgane  Qberlas«eu  ist, 
im  «Meinen  Falle  Entseheidung  au  tn^lm,  ^ 
eines  dieser  Erfordernisse  vorliegt 

Doch  st*^ht  dem  nichts  entgegen.  da.ss  mehrere 
Eisenbahueu  (Vorbande,  Vereine)  sich  Uber  die 
dabei  SU  beobaehtenden  Normen  oder  bestimmte 
Kategorien  derartiger  Güter  auf  Uruiid  der  Erfahrung 
verständigen.  So  haben  sich  /..  B.  die  Verwaltungen 
des  Vereines  deutscher  Eisenbahnverwaltuugon 
(naeh  Artikel  22,  Nr.  2  ihres  Vereinsttbereinkommcns) 
dahin  geeinigt,  dass  die  Artikel  Bis,  Hefe,  8ee- 
scbalthiere,  frisohes  Fleisch,  Wildprot.  gesrhlach- 
tete.s  (iellilgel.  frische  Fische  aller  Art,  frisches 
liemüse,  lebende  Pilauzen,  sowie  frisches  übst  — 
letzterer  Artikel  w&hrend  der  Monate  Oetober  bis 
einschliesslich  April  — ,  gebrauchte  leere  Kisten, 
Körbe.  Ballons  in  Körben  nur  gegen  Vorauszahlung 
der  Fracht  zur  Beförderung  aozunehmeu  sind,  des- 
gleiehc»  Leiehen,  welche  als  Fracht-,  respectiTe 
Eilgut  cur  Beförderung  gelangen  (sogenannter  Fran» 
eaturzwangl.  Nimmt  die  Versandbahn  aho  der- 
artige Artikel  ohne  Vorauszahlaug  zum  Trausport 
an,  so  dflrfen  ne  swar  von  den  folgenden  Ver- 
waltungen nicht  zurflckgewiesen  werden,  aber  die 
Versandbahn  trägt  allein  da.s  Risieo.  wenn  ein 
Fracbtausfall  —  ohne  Verschulden  der  anderen 
Verwaltungen  —  entsteht  Das  deutsche,  üstvr- 
reiohteeh-ungariache  und  Vereins-Betriebsregle- 
meut  gestattet  den  Francaturzwang  noch  bei  Reise- 
gepäck, Leichen,  Thieren,  gewi«is-en  Explosivstoffen, 
thierischen  Abfaileii,  Stalldünger  und  l-'acalieu 
(Betriebsreglement  §  86,  Alinea  4;  §34,  Alinea  4; 
§  41.  Alinea  2,  S.  1 :  §  42.  Alinea  6;  §  43.  Alinea  2; 
§  48,  Anl.  D.  i.  12;  XXXII.  5:  XXXlü.  6).  Bei 
anderen  Artikeln  unterliegt  die  Forderung  der 
Voransmhlung  lediglich  dem  Ermessen  der  Ver« 
Sandbahn,  beziehungsweise  annehmenden  Expe- 
dition, nur  wird  sie  Güter,  welehe  notorisch  einem 
schnellen  Verderben  nicht  unterliegen,  uiebt  will- 
kürlieh  xorlekweiaen  dQrfen,  ohne  sieh  eventu^len 
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Si  li.iilt'ii>,iii-|iriiclimi  ik's  Alisoiiderti  und  dfiii  Kiii- 
sclir«it<!ii  der  Aufsii  litsln-Inirdü  uu»fy.iiKot%t'ii.  I)a.s- 
bulbti  hl  dgi-  Füll  iiitisichllicü  der  üüler,  wcIuIju  diu 
Fnteht  sieber  nieht  dwken,  also  deren  Werth  die 
Fracht  vos  Anftog  au  uiclit  fibursloigt  odur  wüliruiid 
deM  'i'ran.sjKsrtns  <;::ur/.  inh'r  llmilwojsi'  sich  vcr- 
mtodeni  kuiiii.  Es  gidioroii  liiurlicr  z.  \i.  Kmballagtiti. 
leere  SBcke.  Touoen,  KasUgen  ete.  Aaeh  bei  d«r- 
artigeu  üQlero  darf  die  Bahn  niobt  »i  weit  geben 
und  iiirlil  obiio  Ciruiid  Fraiikiruii^  rurderii. 

lf<l»erliaujil  iiiderlicgen  alle  TransportirfHor,  für 
welcliö  Fruncatur  gefordert  wird,  gleichviel,  ob 
sie  xti  deujutiigun  gehören,  ftber  welche  Moh  die 
EisenbaliiiKii   vei'^läiidigt  oder   nicht,  im 

.Struitliilli'  lIi'i  riclilorliclH'ii  l'ril fii iii:  daliiii,  »b 
tÜr  Hiis  nach  den  Vürauäbt>t/.ung«>n  de.s  Artikels  12, 
Alinea  2,  die  Forderung  der  Prancatur  geboten 
war.  Denn  fllr  den  Absender  ut  weder  das  Er- 
tii«>ssen  der  annehmendon  Habii,  noch  «ine  bezüg- 
liche Vereihbarnng  der  Kisenbahnoii  hitidend.  An- 
durcufalU  würde  das  Eriuossun  der  aiiuehtuendüii 
Bahn  oder  die  benehnngsweise  Vereinbarung  iu 
Willkür  übergelion  und  die  geselzlicho  Transporl- 
{illiclil  (Artikel  5)  in  ungerechlCcrti^tcr  Woisi- 
tirschwcrl  vvurdou  kotita'ii.  JSolvcnlen  Absendern 
gegenüber,  welehe  steh  »ur  Deeknng  dos  etwaigen 
AuKiallMü  ausdrücklich  verplliobten,  (dlogen  die 
i;  ilnit  ti  von  dem  Fraueaturawauge  keinen  Uebnutch 
zu  luachüu. 

Alinea  3. 

Mit  Hiieksicbt  darauf,  da.s.s  diu  Annahincbalui, 
bt'ziehuugswciKu  Expodiliou  urrubruugsiuiiiiüig  nicht 
immer  mit  den  Tarifen  aller  derjenigen  Bahnen 
bekannt  und  \erseheii  ist,  welclic  das  ihr  zur  Be- 
förderung übergebeno  (iut  /ii  ilun  liLiiifoii  hat,  und 
uUdaiiu  im  Falle  der  Fruukirung  ausser  Staude 
ist,  die  Fraeht  «ahlenmttSNig  genan  zu  berechnen, 
trifllAlinea  3  des  Artikels  1  2  ans  Zwcekmässigkeits- 
trrrtiiib'ri  zur  Sirlirning  der  Eiseiilsihii  die  Be- 
sliniininig,  tla.s.s  in  sohhuu  Füllen  die  Versandbuhn 
Hiuterloguug  des  ungefllhren  Fraehtbetrages,  d.  h. 
einen  Franeaturforsebnss  fordern  kann. 

Der  im  Alinea  1  des  Artikels  11  ausgesprochene 
<i  rundsalz,  dass  die  Berechnung  der  Fracht  n;irli 
den  m  Jiechl  bestehcudcu,  gehörig  verötl'cntiichlun 
Tarifon  m  erfolgen  bat,  wird  zwar  dureb  diese 
Bestimmung  an  sich  nicht  berührt.  Aber  es  tritt 
doch  insofern  vorübergeheud  eine  Abweichung  ein, 
alü  zunächst  und  bis  diu  Berechnung  der  Fracht 
endgiltig  nach  den  veröffentliehteu  Tarifen  genau 
erfolgen  kann,  die  Annabmebahn  bereebt^^  ist, 


die  Fracht  approximativ  zu  berechnen  und  Sk 
Hinterh'ifiing  der  so  lu  i ecInuHeri  Knicht  zu  furd*!:. 
Diese  Betugniss  der  Aiinalimebahu  «oll  tde  kIü«! 
und  die  folgenden  Bahnen  thunliebst  sirhenletlff 
und  insbesondere  dagegen  scliützen,  dass  der  Ab- 
seiuJcr,  weil  iliiu  die  Fracht  nicht  nach  Maassga^- 
des  Artikels  U,  Alinoa  1,  genau  berechnet  weite 
kann,  deren  Zahlung  überhaupt  verwcigerL 

Die  Versandbahn  bat  diese  Beroebtignag  oc 
^iin  Falle  dfr  F  ra  tik  i  ni  ii.t^",  d.  h.  nui\«t'^ 
jeder  Eiuschriinkung  iu  allen  Fallen  der  Fr.inkiniitü 
gleichviel,  ob  der  Abseudor  diu  Frankii  taig  froiw% 
bewirkt  oder,  %.  B.  in  den  FAllen  des  AlinwS. 
hierzu  von  der  annehmenden  Bahn  angehalten  wir« 
Die  bezügliche  Berechtigung  beruht  ferner  aufii«- 
Vorautuietzuug,  dum  „der  Beirag  der  üesaaiL. 
fraeht  nieht  genau  bestimmt  werden  ks»'. 
d.  h.  der  anuehmendou  Bahn  die  Kenntoi&s  im 
erforderlichen  Tarifmaterials  der  :un  'rrans|ii.r;  t*- 
theiligteu  liabueu  behufs  geuauer  Berechnung  k 
(iv8ammtA«ebt  fehlt  oder  haare  Auslagen  (Artikel  11. 
Alinea  2)  an  Zöllen,  Abgaben,  üQr  Deberfllbniiifcu 
hinzutreten,  deren  Belra«»'  im  Voraus  nberljaui*: 
nicht,  oder  doch  nicht  genau  zu  bestimmen  i$l 
ibigegeu  werden  der  Natur  der  Sache  nach  ludcrr 
(irQode,  wie  s.  B.  der  blosse  Hangel  der  Ai- 
nahmoexpedition  an  geeigneten  Urganen  zur  geuviri 
Berechnung  der  Fracht  ete.,  nieht  geltend  geni«r¥ 
werden  dürfou. 

Liegen  diese  Voranssetsungen  vor,  so  kass  die 
Versaudbahn  „die  Hinterlegung  des  unzr 
fahren  Frachtbetrages  fordern".  Es  ist  hi^' 
nicht  „Uiulerlegung"  im  procestiualiäuheu  Siuue- 
bei  einem  Dritten,  an  der  Oeriehts-  oder  Hinitr- 
Icgungsslelle  — ,  soinlerii  eine  Vorschus^ZJkhlla^ 
(Francaturvorschnss  I.  d.  Ii  ilie  vorläufige  Zahitn: 
des  i|U.  Betrages  bei  der  iJai>sa  der  Anuabtuc- 
expedition  selbst  sur  AsservatloB  genieinL 
Hinterlegung  soll  sich  auf  den  «nngeflhr«< 
Frachtbetrag"  erstrecken.  Dies  ist  so  zu  denket 
du.ss  die  Annahmeexpedition  nach  dem  ihr 
\'erfüguug  stoheudtiu  'i'arifmatorial  und  and«ni 
Quellen,  sowie  nach  EHabrangssAtien  die  Fraeht,  W 
gütungen  {i\r  besondere  liOistiingen  und  die  a 
gewärtigcndon  baaren  Auslagen  annähernd  zu 
rechnen  und  die  Hinterlegung  der  «olcherg^u. 
approximativ  festgestellten  Fraeht  au  fordern  \at. 

Ein   Ein.s[iriu'Iisreeht  gegen   diese  vorläul^ 
Berechnung,  beziehungswei.se  Fordenuifr  ist 
Absender  nicht  gegeben.  Doch  wird  ihm  die  1^ 
iiigniss  niebt  abgesprochen  werden  kSoDen,  ^ 
dem  Xaehweis,  dw»  die  EisenbahD  in  ealpM 
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ocUmt  dolowN*  Wttijw  unvarbidtsissiuäKsig  liuhc  be- 

triigo  «rfordert  udrr  sidi  zur  ISurooliinin;:  der 
riehtigeii  Moliiigc  ausser  ölamio  gesetzt  hat,  ent- 
sprecbeode  ädittdciisuDüprüciie  (uu  Ziusuii)  tu  «r- 
heben. 

Waon  und  in  welclier  Weiw)  uuu  di«  Vei-sand- 
baliii  die  genau  fufitgcstollt»  Kracht  «iii/.iif«irdern, 
bev^iebung» weise  Zuzablung  zu  dem  Liutcrlcgtini 
Betrage  ta  rerlangea  oder  ROettzahlung  des  zu  viel 
GoMÜllleD  zu  TeranlasHeii  hut,  ist  »«  ilt  r  im  (Teber- 
einknmmon.  noch  in  den  Ausi^h^ung^llLslilllluuugun 
geregelt,  niilbiu  deu  äuudtirvorbcbi'ilteH  und  Verein- 


üaruugeo  der  VerlrugHsl;iatcn,  beziehungsweise 
Vcrwaltiiiipni  (ll)('iliiss(ii).  M  iii^-^i-l^  hesdiiderer  Vor- 
Hcbrillen  ist  hiolur  das  V  erlabrea  bei  ÜQckzalilung 
zu  viel,  beziehungsweise  Kaehforderaog  zu  wenig 
geiaUter  Fracht  (siebe  AMnoa  4  dieses  Artikels) 
inimssgf'hctiil.  I)in-!i  kiiim  der  Nntiir  der  Siii-li<>  iiaub 
die  Hinterlegung  des  l' runcaturvorsehusses  iu  Be- 
zug auf  die  im  Alinea  4  bestimmte  Vcrjäbruugs- 
(tisl  der  Zahlung  oinbt  ffieiel^esteUt  werden.*) 
(SbUmw  folgt) 

*)  Sifho  auch  Schwab,  Dm  iütainntitiiikb  Uebwein- 

kttmmeii  etu.,  &  142. 


Parlamentarisches. 

Oesterreich. 

literpellAtionsbeiuitwortaDg  des  llaiKleisiiiini.stcis  MarqniB  v.  Baeqneheii,  betreffend 

die  KittetibaliDbrttckeo. 

ffilattog  dei  Abgeordneteabeo«««  vom  1<K  Juli. 


llMidelKiiiiiii))t4;rMaM|uiii  BiUMiHKheiii:  Tu  <l«r  23.  Nitxiiii;; 
de>  hvlitiu  Al>i;(Hii'diiti(t>uliau«ca  vum  17.  Juni  1.  •!.  IjüUau  die 
Herren  AI><!iHir<iii<'l«it  Dr.  Kxiut,  Nvuber  und  UefioKüvii 
unter  lliiiweii«  auf  iui  A<ii>liiiide  vurfrekuuiuiviic.  duroli  maiigi-l- 
iMkfle  Uröelwacottitruoliou««  nud  deren  Uaberlaatuiig  hefb«i- 
gwfAbrle  Ki«eolAbiiunfiUle  «foe  lolcrpeltatioo  an  ui«h  i^ohM, 
neltflie  füllende  A  iifr^iL'i  ii  ''ntliült: 

alat  dsfur  Vorsorge  gctroiTuu.  dass  bvi  hliseiitMbn- 
brAekea  «naMr  der  fQr  die  Qeitattiing  dei  Itetriebee  oUifi»- 

tt>ri«rlii  n  Krpruhuiig  iierMnüsch  wivdiTki-liroudf  Ili'l.k-taii-j-- 
|>rubt>u  üiiUttiiidvn,  uiu  lioli  darüber  LiewigKlitit  m  tei- 
•cliafTon,  daM  nicht  jcim  aus  der  forl^esft/.'eu  luaiiK|iruch- 
nahoi«*  de«  I{rückeiiiuat«iiai(>)t  ri-Hultiit^ndt'  uioltfciihiii-  Vvr- 
anderutiK  desselben  eine  Uozuverlacsigkiiit  der  Cou^tructiuu 
h*^rbei(;efiibrt  habe,  waloh«  lir  den  Batrieb  rarbiiigiilia» 
voll  werden  kaaoi* 
Ferner: 

Ist  der  Han>!i'lsirii[iisti.»r  L;<-ii(.'i;^l,  unifiissi  u.].-.  viT<;Ii'i.'lip/iidt? 
ex|MnueuteU«  Uulertiuohungen  über  die  tuechauisub-tich- 
biiohe«  Bigenediafteii  der  Ban-  «iid  ConatraotioiMiBaterialiBB 

«ifti^rrfipliischfr  PioTifiirtiz  vüriiiliuiiii  zu  lassen,  wie  die» 
tregeiinartig  »rit  einer  Keihe  vuu  Jabreu  iu  l'reUMPU  g«- 
•«hiebt? 

Endlich: 

Ut  dvr  HandflHUiinister  K^unigt,  jvtm  IkiMiri'buujtvu  tu 
unterstütiien,  welche  auf  die  Unilicaiiun  der  UntenuobangiM 
methodan  bei  Materiolprifoogen  abtieleuV" 

Weitere  haben  die  Herren  Abi^rdneten  Dr.  Stein- 
Mriiilfi  Ull  i  lii  iiohKi-n  iu  f'iuiT  gleicJifulls  am  17.  Juni  I  J. 
gestellten  Juterpellation  die  Aufrage  an  miob  gerichtet: 

.1.  lat  der  Handelsminieter  gvwiilt,  die  eohlennigate 
Durchführung  der  nuthwcuJIgeu  VciMtäikuMgi<»rbeiteu  bei 
deu  iuseubxhubriiekeii  äberhitupt  und  iiiid»e«undere  l>ei  deneu 
der  »fidb^n 


Ferner : 

2.  iilrkeuDt  es  der  Haodelsminialer  niobt  fllr  nothnondig, 
den  Verhehr  von  Personencügen  mit  awei  liOOomotiTeli  für 
jene  .Strecken  uul)edin};t  xu  verbieten,  iu  deneu  nicht  alle 
Dolhweudigeu  tiecoastraetiomtarbeiteu  dorehgefahrt  lind?" 

lo  Beanlwortvng  dieser  boiden  Interpeiiationon  hibe 
ich  die  Ehre,  d«ut  hobao  Unnee  Maebitohendta  sarKaiintDiaa 

SU  briugeu: 

Anlangend  anniMwl  die  erste  der  gastalltailnleipdlalionon 

niUHK  hervorfieboUfii  wcriipn,  dasi  die  Staatsvenvaltunp  den 
Vuntiublen,  durch  welche  die  Sicherheit  des  Verkehres  auf 
Kisenbahnbrücken  gewährleistet  werdcu  soll,  seit  jebar  ihre 
uuHUsgesctxtß  AufuierkKiimkeit  zugewendet  bat. 

Diesem  Bestreben  der  Hegierung,  mit  der  fortschreiten- 
den läntwieklung  des  Eisonbaiinwosens  durch  jeweilig»  Kr- 
ginsnog  nod  Verbenerung  der  die  grAsaUnögUobe  Hiobernng 
dea  Babnverhehre«  besw«el(enden  Voreobtiflen  xtaiehen 
Sehritt  /.u  Inilti-n  iiml  in  •ii<-si  r  [liiisi.-iit  iiiu-ilei ^ilii;:c  7ii- 
släiide  sa  svhalTcn,  vcrdaukt  die  erst  vor  wenigen  Jubreu  sn 
die  Stelle  der  Verordnung  vom  HK  Augnat  1870.  U.  0.  Bl. 
Nr.  lU,  getretene,  dermalen  in  Wirksamkeit  belindliche 
Verordnung  vom  15.  September  lijKT,  R.  0.  Bl  Nr.  109, 
ihre  Kutstehung. 

Diese  Verordnung  stellt  sieh  als  Ergobniss  aorgfiltlgster 
UvrüukKiubtiguug  der  auf'teehniseliem  Gebiete  gewounenen 
nantateB  Krfahruugen  dar  und  ist  unter  Hitwirkung  allge- 
mein auarkanntar  Antoritilen  in  den  ver««hi»denae  hierbei 
berfihrten  taohnisehen  Räohem  au  Stande  gehoanen. 

Abg<  M  In  n  Von  der  obligaten  oommiHsiinietlen  l'rufuug 
uuil  Järprobuug,  welebe  naoh  $$  8  und  U  diesor  Verordnung 
der  Uebergabe  neu  bcrgcatellter  Brleken  aa  den  Buhnverkehr 
viirausziigebeii  bat,  uud  auf  Urund  welcher  sodann  uaoh 
§  10  entweder  die  bedingte  oder  die  unbedingte  Beuulsbiw- 
keit  der  belreiTeudett  Objeeto  anaguaprooben  wird,  abganliaa 
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ff'nii'i'  voll  der  allen  BahiiTcrwaltuu^eii  laut  g  8  der  Ei^cii- 
babubelrieUwrdnang  geMtslieh  okliagondea  Vvrpfliobtung, 
in  Itahn  rteta  in  p;ut«n  und  fiihrbaren  7m\aMä»  dwfnftolt 

zu  vrballeii,  siu  ulmi'  mit   ili-r   ;.'irifst''ii  /ii- 

li*ws«a  tieitcliwiudigkeil  In-fnltreu  werden  kaun,  habmi  dio 
BfthnfwwaltongM  lut  |  11  d«r  besitgeow  Terordniuig  vom 

15.  September  1887  iiiindeBt^iis  ;»lle  ccchs  Jahre 
poriodiRche  üntersiieliiin^eu  und  Krprobiiug(.a 
der  Brürken  im  Sinne  des  §  It  vurxuu^bmen.  Di«  im  LhuTo 
«iues  Ji»br«B  der  Prüfoag  snd  üiprokuDg  iinterzogeora  Oh 
jeot«  »ind.  falls  «Ine  Veroinderong  der  TragfÜliigkeit  mn- 
sUtirt  wurde,  »ofurt,  «<ini>t  »kf^r  mit  Jaliremt-hluiis  unter 
Aogttba  der  crhokeoeu  Anstünde  der  tieneralinapeotioo  der 
ISelerreiebueheu  BkeBbahnen  Munt  sn  geben. 

Bezüglich  der  Briicken,  welche  vor  dem  Kr»«beiiien  der 
maliraitirtea  Verordnung  inr  Anaililirung  gelangt  sind,  wird 
im  I  18  becUmmt,  daa«  dfeBelben  unter  Zugrundelegung  von 
je  /iWri  il.  i  schwcrHten  Irfiooniniivcii  der  betrelTenden  B»hn 
reokuungsuiüssig  su  prüfen  nud  sa  erprobtu  und  die  tteaal- 
tote  in  Evtdens  tn  hsttan  alod. 

Bei  nii;:iHwt'rifem  Hesultiite  lut  die  Bahn  Verwaltung 
gleielifftUg  an  die  äeuermiiugpe<:tiou  der  ä«t«rreichiBcheu 
BlMnbkhiMO  aofnrt  sn  beriebton  und  den  Huadelamini- 
•teriuni  dio  geeigneten  Autnlge  %n  cmiatien. 

In  Äbiiit>tit  auf  die  im  Staatsbetriebe  betindlichen 
Bfeliuen  beetebt  Mbltdaitt  aebon  aeit  dem  Jabro  lhH2  eiuu 
Horm,  wonach  auaaer  der  efwSboteu  periodiaehen  UeviMiun 
der  Brücken  jäbriivi)  zweimal  oine  eingebende  Untarauefaung 
füuiuitlic'ber  l'nterbati»lijt>fle  Ktjitizulindon  hat. 

Ferner  wurdefl  im  Jabre  1SS6  aowobl  aeiten«  der  Ue- 
nenklinB|ieeUon  der  fiaterreiebiaehen  EiaenlMibhebt  ula  aeitena 
der  Cenlralveru.iltiirj;.'  ilor  Staiti^ltiiliiii-ii  Anordnungen  or- 
Uss«u,  welch«  die  reebuerisvhe  Prüfung  aller  Ürüokeu  der 
Tom  8lwle  betriebenen  Linieo,  daon  Maaaaaabmea  sn  Ver- 
hütung der  Zerotöru«?  des  fiseriiflii  Hrtickeiimaterialeg  durub 
Koatkildung,  sowie  die  Anwendung  vermeinter  VoriioJiteu 
■Huneatlidi  bei  Ol^eolen  mit  einfiMlm  Fhcbimfcieonatni^ 
lionen  zum  Gegenstände  hatten. 

Ich  sehe  uiich  daher  in  der  Lage,  die  erste  von  den 
geebiteu  Herren  lDler{>ellanten  gestellte  Frage  mit  dem  Bei- 
fügen sn  bijsbnni  da«  die  Tonnvibutan  MasaantgelUt  deren 
gewiraoibaAe  BeobiobtUDg  den  Oegeoatand  steler  üeber- 
wachung  durch  die  zur  Aufsieht  bernfiMit  ii  Behörden  iiml 
Organe  bildet,  xweifelloe  geeignet  sind,  eine  auareiobeude 
Qewibr  fAr  die  reebtseilige  Gonstatirung  einer  «km  ein- 
tretenden, im  nini.ln-  iiiiiisrliHulier  Voratissioht  liegenden 
Uuzuverlüssigkeit  der  Brückencoustruotiouen  und  für  die 
HintMihaltoiig  von  Unglaekafillan  sn  bieten. 

Die  aiu  14.  Jiuii  I.  l  ilnn  li  nitinfuiz  der  Kisen- 
brüeke  fibar  den  Birsliuis  bei  Möncbeufiteiu  iu  der  bchweiz 
berbeigefObrl«  Entwrtn^b«  hat  HMgatia  die  OenenifaMpeiotiflB 
der  't'iti'rreit-liisehen  Eisenbahnen  T<>ranla<t(,  allen  Bahn- 
verwaltungcn  die  bestehenden,  aui  sorglalfigste  L'eberwachung 
und  Erprobung  dm  Brucken  abzielenden  Vorsebritten  unter 
niberer  Ausführung  einiger  l'nnkic  derselben  mit  Erlass 
vom  20.  .luni  l  J.,  /<  113:)8,  neuerdings  eindringlichst  in 
Erinnerung  zu  bringen. 

D«agleiohen  wurde  ein  Fusotienir  der  genaonton  Auf- 
slehtab«börde  unverwelH  an  die  Unfallalilte  ent«»nd«i  Ana 
dem    mir  bereits  vorlic}r''iiil.'ii  üeriehle  des-^rlln-u  i.  h 

die  beruhigende  Tkatfauhe  (.utnumiuen,  das»  die  nach  den 
u  Ort  und  SMcile  feuiaoklen  Wnhra«bninugen  wubnttbeia- 


lii'iir-ii  Ursachen  dieses  bedauerliobeu  Uogliickfiillea  soleh* 
sind,  welebe  in  den  «igeawtigea  Verhiitniaaeo  d«a  Olyiatu, 
«einer  OonelraolloBaweJte  und  Inafaudbilkaiig  ibraa  Qnai 

haken  dürften  und  daher  eine  TenllgCBCimnillg  filr  nna^ 
Bahnen  keineswegs  sulasseiu 

Büokri^tlieh  daa  swelten  Punktea  der  gedsobteii  Ulir- 

pellatißu  h»li<-  /u  bi!nu>rk>'n,  dass  bezüglich  der  h' 
Kiaenbahukau-  und  Coustructionasireoko  in  Ynnrwniaat 
koBuenden  Mnterinilea  bis  nun  Mmnkiasloc  in  den  bsMlg- 

iicbeu  I.tpfcrungskedingnissen  die  Art  der  d^r  h  utuhreodr: 
diveri>en  (^ualiiätsprobeu  vorgeschrieben  enu  kuiui  ood  4m 
(Jekuug  besteht,  diese  Proben  theila  in  dem  mit  den  er- 
forderlietn^n  EinrichtnHgen  vf^rRftiriifn  ffeworksehaften,  tbeltr 
bei  den  Babnverwaltungeu  »«Ibst,  sowie  insbesondm  t« 
einsabon  tsobBlaohon  Institnlan  ramMbain. 

Bei  den  S'taut:;kahnen  besteht  diesfalls  die  Einfnhrati« 
dass  alle  für  Umukenkauten  bestimmten  EiscnmatemlMi. 
vorerst  in  der  Brückeubauanstalt  des  betrelTetiden  Bhia 
Werkes  durch  eigens  kieiiu  delegirte  technische  Organ«  'i«r 
Gcneraldireotion  einer  genauen  Erprobung  in  Bezug  aaf  im 
mechanischen  und  technisehen  EigeuschiiltHn  nnterzogen  ocJ 
erat  bei  gfiosügeo  Eigebnisse  dieser  llutersu«iuuig  sur  V«^ 
weadni3g  sogelaassn  «erden. 

Es  verdient  hier  mit  besonderem  Danke  hcrvorgebokti 
zu  werden,  dsss  der  dsterreiohiaebe  Ingenieur-  und  Anr^- 
tektenvereln  seit  einer  Beibe  von  Jahren  in  kesondt:K 
l^omilcB  >lii  Kii;oii!i(liiiftiii  der  verschiedenen  Baumatenalii: 
prüft  und  uMieullioli  suob  die  eiaeruea  Brflckeamatefislw» 
in  dleasa  Stndioin  «inbezogsn  bst 

Das  diese  letstere  Kategorie  behandelnde,  aus  SAehves^ 
!<tJiudigeu  zasauimengeaetato  Coniti  «sr,  dank  d«»  bcnifr 
billigen  Entgegenkommen  der  groaaen  Gewefkaehaftea  «li 

niKir  iii  i viirrfik't-iuli'ii  nrih'ki.nbauanstslt,  in  der  Lage,  niiat 
nur  iu  den  Werken  eingehende  und  amfsasende  Proben  rer- 
suhiedenor  Blawunalerialiai  vorsunobiMn,  sondern  a«k  m 
von  den  Qewerken  zur  Verfügung  gestellten  Brück«»- 
matcrialien  gleich  ooustruirte  und  gloicb  dimensionirB 
10  Meter  weile  Objoet«  ««rsebisdensr  Hsltrislgattnng  ber 
stellen  zu  Iüshi'h  und  diesolk>>n  diireh  allniikhlicli.-  Oraek' 
Vermehrung  zum  tliatsächlicbcn  Bruche  zu  briugen. 

Dnrob  di«a«  PMban  und  TetaiMb«,  sa  «NldMn  «Mb 

Vertreter  der  Oeneralinspepti-üi  der  österreiohischen  ISises- 
Liübucu,  feowie  der  Staatsei^eubahnverwaltung  theilnakme^ 
wurden  höchst  wortbvoUe  Resultate  bezüglich  des  Materiai« 
im  Allgemeinen,  insbesondere  jedoch  kezügUeh  setaes  V«* 
halten»  iu  fertigen  BrQckeucoDstruetionea  gewonnen 

Ich  erkenne  Obrigens  gerne  an,  dsss  die  Bestrebonges. 
welche  aut  lii''  Iuiifüliriiii<;  umfrissender,  rfirglciclii'nJrr  »i- 
perimenteller  L  ulersucbungen  über  die  ttiecbaaiscli-teciiw- 
aeben  Eigenschaften  der  Bui*  und  Construetionsmaterialie- 
»sterrcivhisnber  Proveni«ns  garicbtst  sind,  auf  die  vaik» 
Beachtung  und  wiritssmtle  (TntsrstlitsuDg  d«r  Kegieras« 
Anspruili  lialuMi,  und  werde  demnach  nicht  eruia^gslBi  di* 
angeregte  Frage  in  weitere  Erwägung  zu  ziehen. 

Ein  erster  Schritt  in  dieser  Hichtung  ist  sud  int*- 
fernc  tbatsächlich  schon  geschehen,  als  die  l»eiden  Ku«s 
bahnfsobbebörden  bereits  in  Monate  Min  L  J.  die  Weisaaf 
«rlmllen  Iraben,  über  di«  Qsalitit  der  fUr  Bahnswede 
dicnendi-ti  K'iMii':tlirif;ibrikate  allgemeiri«'  KrIiHl,iiDf,;ii  :n 
pflegen  und  dem  Uandulsministurittm  über  deren  UesaitU 
unter  Beigabs  stalisUseher  Daten  so  b«rieltlaa. 
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In  B«ziig  auf  rtir'  \v(iit«'r«  aiip»^re|cti'  t'niluMÜon  ilcr 
lJutenaebaDgsBietliodeD  bei  Materialprüfungen  «rolle  das 
Iahe  H»n  !■  BalrMht  Mttn,  d«n  idH»  dk  »ahrfiwh 
oitirte  Verordnung  vom  15.  RpptPttilx  r  1SS7  im  §  4,  Punkt  4, 
einheitliche  Grundsätze  für  die  (Qualität  dee  Materiale«  auf- 
stellt, welche  aiah  aUenUags  iedigluh  nf  Scbweisseison  be- 
fieheii  und  in  Anbetracht  der  in  ii?tjpRtfr  Zeit  Vtrlirnitung 
KeniBDeniien  Verwendung  von  buisekeui  Martiueiaen  einer 
Krweiterung  bedOrfen  werdm.  Die  Oeneralinspection  der 
tetemtahiMh«!  EiMnbahnia  winde  daher  auoh  bereit* 
bunflnft.  Kfr  In  l«titat«r  Ri«btalig  aaf  Ornnd  eingthmidcr 
Stiiilion  KnMi^Rt  Anträge  in  Absicht  die  eriördarliehe 
Krgäaxung  der  beatebenden  Mormeo  zu  erstatten. 

Inda«  tek  nm  au  der  Interptlhtion  dar  Hemn  Abge- 
ordneten Dr.  StoiriW'  iiilftr  iiiiii  (IciioB-ifii  übergehe,  iiinrlilo 
ich,  bevor  ioh  unmittelbar  die  darin  enthaltenen  Fragen 
beuitwofte,  aai^ielita  dar  daoaallMiB  von  d«»  Herren  liiter> 
pell&nteii  gegeben«!  Begrlidung  folgnid«  0»l«n  wnws- 
sebieken. 

Die  Gesammt/abI  der  mnf  dkn  teterreic-lii«ehe»  Linien 
der  SUdbabngesellschaftcn  vorhandenen  eisornt^n 
Brücken  beträgt  8G0,  die  üesammtzabl  dnr  bei  diesen  Ob- 
jeeten  bestehenden  Eiseomi&tiracUonen  IGHn  Slfiak. 

Itel  den  io  Anaehang  dieaar  Objeota  turgenmimenen 
Rrprobungen  «nd  Bereehnnngen,  weleben  naeb  der  vorer* 
wähnten  Besliuimung  des  g  18  der  Veronlnun^;  vipmi  I')  J^r-j. 
tetuber  1887  für  jedes  (ieleise  Züge  ans  Je  zwei  der  «ohweraten 
LeeoBoUven  der  balrairendai  Bhbnlini«  nnd  der  eobwenlen 
Lastnagen  zu  Grunde  gelegt  worden.  !i  it  sioh  ergeben,  d»«» 
von  jenen  1537  Eiseoeoostructioncn  ^il  Stttek  insofern«, 
eis  deren  einzelne  Tlieile  hiemsob  eifie  BeMepnehmig  ton 
m<>hr  als  950  Kilogramm  })ra  QMdmteentiMter  erleiden, 
einer  Verstärkung  bedürfen. 

Die  SMbnbDgeeelladielt  Int  mit  der  Tantlricnng,  be- 

7.i<'Viiinr!<<w<>i«:i<  Hrnfin^Tiin^  (irr  zu  sehwaoben  BrUolen  bereil» 
im  Jahre         b^goutieii  und  wurden: 

im  Jahre  1888   SO 

.    >.     is,ss)  44 

»    »    1»K)  48 

•    ,    MM   .27 

•omlt  Kvnnnieu .  144 

zu  schwache  Kiseneongtructioii'  ti  ausgeweobidti  direb 

nne  Construt'tiotipu  r-nnUx  ferner: 

im  Jahre  1888   24 

1.    .    1880   19 

,     ,     1690.  .     .  ■  ■  ■  193 

also  zusammen  .  .  '296 

EistenconsUuctioueu  entspreohend  vuiatarkt,  k(j  dass  Iis  nun 
von  den  sn  sohwaelies  OoDftraotionen  440  bereits  die  durcb 
die  BrOekenferordumg  feigesebriebene  Tragßbigkeit  be- 
eitaen. 

B*i  \veiteri"ii  2r>4  Cunstruetiinitni  ist  dio  Arbeit  im  Zuge 
and  wird  voraussichtlich  nooh  im  laoieaden  Jabre  sunt 
Abnblneae  gelangen.  Hit  Bnde  dietet  Jnbree  werden  deher 
von  den  zu  gtliwactieti  S.*??  EiRenoonslruetlonen  094.  iilfo 
ungefihr  83  Procent  verstärkt,  beziehangsweise  durch  neue 
CeoitnelioiieB  eneisi  fein. 

Das»  dip^P  Arhritpn  h]i  nun  noch  nicht  rnr  flSn/p 
dnrehgefükrt  worden  sind,  findet  seine  Erklärung  znm  Tbeil« 
darin,  daN  in  gMebir  Webe  aneb  eeMeni  der  •biigen 


R;ifinveiw;iltiiri!:>'ii  Vnrnor^'e  i-'t'trotTpii  wt'rdiMi  musste,  und 
dass  hierdurch  und  durch  anderweitige  in  den  leisten  Jabreo 
«negenibrte  amfimgraiehe  Babobaaten  der  LeMangiftbig- 
keit  der  Werke  gegenüber  den  einseinen  Bebnea  enge 

Grenzen  gezogen  waren. 

Welebe  Anferderungen  in  dieeer  Hinelebl  an 

die  Werke  gestellt  n  orilcn  sind  ii  rul  iinpli  uoatellt 
werd<^n,  gehl  unter  Anderem  ans  Folgendem  her« 
vor.  Bei  den  im  Staatebelriebe  etebenden  Unlea  atleio, 
auf  welchen  —  nobertbr^i  Ivmerkt  —  mit  den  fraglichen 
lieeonstructioncn  atlioji  im  .I;>lire  188Ö,  aUo  noch  vor  dem 
Inslebentreten  der  Verordnuni^  vom  16.  September  1887, 
jedoeh  nnter  Aawendong  der  darin  aufgestellten  (irundtütze 
«ystematlseb  begonnen  werde,  mnssten  niebt  weniger  als 
11 -Ji;  vni)  dm  dort  vnrhandeiien  4806  etierneu  Objedien  der 
Verstürkuiig  unterxogeii  werden. 

INeae  Arbeit  ist  bei  fiM  Ton  diesni  112A  SCVek  eehon 
lri-wirl<t,  iiiiL'^'.'. eis-'  wild  luil  Si'liIiiKs  di'S  laufenden 

Jübreg  bewirkt  sein.  Der  Aufwand  fOr  BrQukeuverstärknogeii 
und  Reeamlraeaenea  in  der  Pariode  Ma  Bnde  189t  län- 
Bcbliesslich  dor  Aiiiflnsj«  für  die  nr)i>)i  in  dipsptu  .luhrc  he- 
vonitohende  Auü»<i.'lis(>tuiig  der  k^cliitBi»riil>ruükä  Uber  den 
Prntbfluss  bei  Pr^erws  und  der  Kosten  vcrsifhiedonfTi  ran 
Tfaeil  schon  seit  dem  .labrc  188:t  veranlasster  Verbessernogen 
an  Objeeten  von  geringerer  Winbtigkeit  betrügt  nur  bei  den 
Slaatsbabncn  nin  1  2,210.000  fl.  und  ist  das  Flrfordcrniss 
für  die  den  näehsten  Jahren  vorbehaltenen  Artieiten  dieser 
Art  mit  rand  2,t€8.7Q0  II.  Teraneehlagi 

Indem  ich  zu  der  von  den  geehrtrii  Herren  Interpellanten 
vornefamlieh  Ina  Ange  gefaasten  Sfidbabngeaelleebaft 
xarflekkebra,  so  bat  die  lefztern  den  Aufwand  fflr  die  auf 
ilirnn  «isterreicliis.-Sn'ii  miil  uii;r:iiiH'fdii'ii  länien  zu  Ik'u irkiTi- 
dcn  BrSekenverstärkongcn  seinerzeit  laut  GesohHftsberichtea 
pnt  1886  mit  maammen  1,860.0001).  berechnet  nnd  im  Hia- 
blitik  auf  die  Höhe  di^si  i  Suiiium»  ili"  VorthHIung  der  ge- 
dachten Art>eiteu  auf  fünf  Jahre  bcscbiossen,  respeetive  eine 
jilhrliebe  dieabesigliebe  Ansgabe  roa  SfiOuOOO  II.  in  Ana« 
liebt  ^fiiommeü. 

In  der  Intcrpollatiun  ist  die  Annahme  zniu  Ausdruck 
gebracht,  dasa  die  nach  dem  angedeuteten  Pm^iamiae  auf 
daa  laufende  Jahr  entfallenden  BeoeBetraotionsarbeitaB  mit 
Bttoksloht  anf  die  nngflnstigen  HAanaleUen  Srgebnieee  dee 
Jahre»  18U0  eine  Einschrinkong  erfahren  hätten. 

Die  vorhin  angeführten  Ziffern  bieten  hiefür  keinen  An> 
baltepankt  Dheelben  geitatteo  vielmebr  den  SeMnis,  daee 

das  podaebt.'  Projzrauiin,  nscli  wJelipin  in  dm  frsten  vier 
Jahren,  also  bis  Ende  des  Jahres  1891,  80  Prooent  der 
Lalalangen  na  bewirken  waren,  eingehalten  wordea  aei,  in» 
dem  für  das  kfinftige  Jahr  —  das  fünfte  —  nnr  mebr 
17  ProkitJU  der  Herstellungen  erübrigen. 

Weiten;  darf  auch  nicht  übersehen  werden,  dass  die 
gebotene  Fürsorge,  für  die  Offianbaltuag  des  Verkehre!  ein 
allzD  forcirtes  Vorgehen  in  derartigen  Dingen  der  Katar 
der  Sache  nach  nicht  wohl  zulüsst,  und  iaüs  oaiw  IMm  r 
baatUDg  soloher  Arbeiten  der  Verkehrssieberheit  keiueswega 
satrSglieh  wXre.  Naebdem  femer  die  Behngeselleohaft  natura 
ßcniiisR  in  (TKt'T  Linie  den  relativ  «<-!iAn,>Ii.itt n  nl.jr.^^ti'n 
ihre  Aufmerksamkeit  zuwendet,  so  ist  es  auch  erklärlich, 
daee  die  Aibeifan  vielfaeb  epmngweiee,  nleo  ofi  gleiebiätig 
an  Örtlich  getrennten  .Stellen  zur  AuRfahriiii::  scianjien. 
I  Aus  alledem  wolle  das  hohe  Haus  ersehen, 
I  data flrdieStaataTerwaltang  dermalen  kelaOrnnd 
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vorliegt,  fn  der  im  Pnnkta  1  der  InterpeIhtioB  be- 
zeichneten Riehtiiiifr  eine  hesoiiilpri»  Verfiifftinp:  711  treffen, 
dsM  vielmehr  zur  Wahruug  der  Imi  lu  Betracht  kornuiuiititti 
SiutUeben  Intereeeen  die  regelmäaaige  Handhabung  de« 
«taatlichen  Aufsicbt^rcchtes  durch  die  hierzu  bcrureueu 
Organe  Tollkommeu  genü);t.  Dieae  Organe  werden  nicht 
IlDtariaaMD,  tuf  die  Durchführung  der  noch  übrigen  Ver- 
■BAmtgiaifaeitan  durah  die  BeiuTerwaitnogea  ttberiutnpt 
nnd  wo  mth  mnenöioh  dweh  die  BfidbabngmellMliaft  ibr 
lii'Konili'raR  Augeninertt  zu  richten  un<{  miI  ilii^  thuiiliehi!t<i 
Beachleunigoug  dieser  Arbeiten  naeiidrüuldich  hiiuuwirken. 

Wu  den  Gefjwmtand  dee  Paaktee  2  der  Inferpelletion 
anlif'liiii^'t,  SM  iii.~c!it.^  ii-li  vnr  AHoni  darauf  aufnu'rlisfini 
machen,  dagn  <tte  li4^((ri!V<>  einer  zu  re^natruirenden  und 
einer  für  den  Vcrlcehr  bedanltllehea  Brfieke  iieh  liei  «citem 
niebt  in  allen  Fällen  decken. 

Wenngleich  nitmlich,  wio  ich  ber«>it«  zu  erwähnen  die 
Ehre  liatlo,  die  uiehreitirte  Vorordnnn);  vom  lä.  ScptemliBr 
1887  die  Ventiifcaaf  aller  BrtlokeD  verlangt,  denn  laan- 
eprnobHbme  neob  dem  Ergebniaee  der  reohnuiigefliiMigen 
Prüfung  in  ein/.elneii  Theilcn  mehr  aU  950  Kilnj^ramm  (>ro 
<iaadr»teenüiiieter  aosaiMht,  ee  kvoate  doob  von  einer  wirk- 
Udien  Geahrdohi^  dee  Verkehree  aelbet  dun  aoeb  aidit  die 
Rede  sein.  W(  na  i>'n><  Fnanaprncbnabnie  eine  Stoigernag  bis 
M  12UU  Kilogramm  erführe. 

HieruK  fcigl,  dMe  n  venMikenden  Brflebeii  keinei- 
wega  schon  als  betriobagefiilirlich  arifrfsr-lrpn  wnnlpii  müBscn, 
dasa  vielmehr  die  gedachte  Vür^i^hriU  tiut  tili:  .Suliuü'uiii^ 
vermehrter,  weit  über  die  Grenze  de»  unbedingt  Gebnteiien 
hinausgehender  und  selbst  die  tuiBaeratea  Eveutaalititon  in 
Betrocht  ziehender  BOrgaehaflen  fllr  die  Sicherheit  des 
BnbnTerkehres  bezweckt. 

Wird  ferner  berücksichtigt,  data  auf  kleinen  Krücken 
nie  mebr  nl«  eine  Loeometive  gieiebadtig  aar  Wirkung  ge- 
Lingen  kittin  und  dngs  bei  jenen  grossen  Rrih  ki  ii.  In  i 
welchen  nur  die  aeouodüren  Brückeatheile  aiob  als  zu  schwach 
erweieen,  ebenfniln  nnr  die  Einwirknng  einer  Leeometive 
in  Betnobt  konuit,  ee  «ntAUi  bei  einer  groeaen  Anubi  ven 


I  Ol^eotea  jei^eber  Grand,  den  (^eiebiaitigea  Veffcelnr  meicr 

l.opomofivpn  7.ti  ciitersageu. 
I        Eiue  iiulcite  Beschränkung  wird  vielmehr  nor  daDO  cta- 
zutreten  haben,  wenn  die  Hauptwände  einer  ^tüss«-!]  Bridik 
i  auf  welcher  zwei  Masohiueu  gielohxeilig  sur  Wirkung  gt- 
;  langen  können,  aich  f9r  den  geeioberien  Yerkehr  als  n 
schwach  erweisen  sollten. 

Anordnangen  in  dieeer  Biebtang  eiad  bei  Bahreiec 
Bnlraen  aebea  ver  lioferer  Keit  getnlTen. 

Nainentlieh  hat  <\ie  Goncraldireetion  il<^r  ii8terreichiwikrt 
ätaatabahnen  hinaiobtlioh  des  iiebrnoebei  der  verteUedean 
MiaebineakaiiügorieR,  eventaeU  tweier  Leaoaetiven  niib» 
nur  bei  Schnell-  nnd  Personenzügen,  !(i>ii<Ir'rii  Au-h 
Güterzügen,  unter  Redaehtnahme  auf  die  Tragf»i<i^L«-ii  in 
Drücken  Tür  joiji'  Strecke  genaue  RegDlativ«  erlassen. 

Weiters  ist  durch  den  vorhin  bezogenen,  an  alle  Pnntt- 
babnverwaltungen  ergangenen  Erlass  der  General  insp#«tue 
der  österreichischen  IKeenbabnen  vom  20.  Juni  L  J.  & 
gewiieenbafte  Beobachtung  der  dieefalla  geboteoea  Ver- 
siebten neaerdings  eingesehlifl. 

Ur  b f  r.i  i lu  habe  ich  mioli  »niiri'iiiohts  der  Möncb*'-- 
steiner  Katastrophe  beatimmt  gefunden,  sowohl  der  *ktt. 
genaanten  GeaenUmpeetien,  ab  der  Oeneraldireetien  d« 
«stiiri.  jiliisi-ln  n  Staatabalinen  die  unveru-.'iltp  AI>gnb*  eiur! 
(lUUcliUiiK  über  die  Frage  aufzutragen,  ob  dit 
Rücksicht  »uf  die  Verkehratieberhelt  nndaafdi« 
tliiiiiHohste  Ilerabmindernn^  der  Inanspru«t 
11  all  me  eiserner  Brücke ncoh strii 1 1 '»neu  nie  aar« 
des  Oberbaues  es  niebt  als  riiilis.tm  erscheiD«! 
lasse,  die  Verwendung  zweier  Maacbinen  an  der 
Spitze  eine« Pereenenzuges  allgemein  als  aaetatt- 
Ii aft  zu  erklären. 

Bevor  die  diecfiUligen  Aeuaeeraogen  der  genaanteo  beida 
Paebbebnrden  vorliegen,  unee  ieb  mieb  aof  die  Versiebet  anf 
liescbrs'iii'hi'ti,  iliis^^  (Iis  Il,'nidi'lsiniiiist''riuiii  iÜhsc  Fra..'''  \i 
ernsteste  Erwägung  zielieu  und  die  sich  als  zweckiiiä»Mf 
«weieeaden  Terfi^ngen  mit  der  der  Wiebligkcit  das 
Gagenitande«  enbipreohendett  Beaebleaalgong  erlaasea  wtid 


lieber  die  Veraäumaog  der  Lieferungszeit  bei  einem  in 

Verlust  gerathenen  Gute. 


In  dem  ?3.  Hefte  vom  7.  Juni  1891  bringt 
die  „Zeitschrill  für  Eisenbahnen  und  Dampfschin- 
fabrt"  Qoler  der  ohm  iu)gesetzten  Aufschrift  eine 
AbhaDdlimg  von  Dr.  Ludwig  Bitter  v.  Kautsch,  in 
welcher  der  Herr  Verfasser  an«  den  Restimmnngen 
des  fisterreichischen  Eiaonltiiliiilx'irioljsreglements 
den  Nachweis  fQhrt,  dass  neben  dem  ScbadenenatsEe 
wegen  Yerloates  «Ines  Gntsi  aoeh  i^d  Scheden* 
ersatz  vrcgm  VersäumaDg  der  LleferangflseU  be- 
ansprucht werdeu  kann. 

Wiewohl  ieh  von  der  Billigkeit  dieses  Orund- 
sKt7e.s  Qberzeiigt  bin  tinil  mich  anf  die  Seite  der 
französischen  Delegirtun  ui  ilor  IJorncr  Conferenz 
ülello.  Ober  deren  Antrag  in  dus  Internalioniilo 
Uebereinkommen  über  den  Eisenbahnfraehtverkehr 
eine  diesbezQgliehe    Bestimmung  aargeoommen 


wurde,  welche  eine  Cumuiinint;  ilor  beiden  Vinr- 
gcnannten  ErsatRansprQche  lullerdiugs  in  einer 
formell  abweichenden  Weise)  als  zulässig  erklärt.  n> 
kann  ich  dennoch  in  den  von  Herrn  Dr.  v.  Knotsci 
berufenen  Yorsebriften  unseres  Betrieberafteosei» 
§  79.  Alinea  2,  nnd  §  W,  Aliu  i  l  einen  geoQgeih 
den  Anhaltspunkt  fQr  die  Auuahtue  finden,  da» 
eine  solehe  Oomnlbrnng  der  BnMtanosprQebe  bs 
gänzlichem  Verlusto  <i  Frn  hl^tes  in  den  Be- 
stimmungen diese.s  Ki.sHuijaimbetriebaregieroeai« 
gegründet  wäre. 

Zur  Verraeidniiti  i>'i^li<'hoii  Miss\Y>rst."»ndni8>« 
will  ieh  vor  Aik'ui  bemerken,  da,s.s  ich  überein- 
.stimmend  mit  dem  Herrn  Verfas.ser  der  am  Eis- 
gänge mnannlen  Abhandlung  unter  Varinst  ät 
engere  Bedentottg  des  Bef  riffes,  d.  i.  die  V^om- 
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geben,  die  physische  UomUgliebkeit,  das  Gnt  ab- 
suliefero,  veiHtütu?. 

Anlangt; lul  dio  Losung  der  Frage  vom  Stand- 
punkte des  altgemeinen  Handelsgesetzbacbes,  be- 
seliT&oka  ich  inieb  darauf,  zu  erklären,  dass  Ich 
mich  der  Ansieht  derjenigen  in  der  Abhandlung 
des  Herrn  v.  KauLsrh  eitirten  ht^rvorragenden 
Handelsrecbtslebrer  anschliesso,  welche  ddD  üruad- 
satz  vertreten,  d«tt.  im  Falle  die  Abiieferunfr  durah 
den  Verlust  des  Gutes  Oberhaupt  unmiiglicb  ist, 
die  aus  Versänmung  der  Lieferzeit  resaltirende 
Haftung  nur  bei  böslicher  Handlungsweise  platz- 
greifen  kann.  Dok  ei'.'ftntlicbe  Tln'iiift  der  Abhand- 
lung des  Herrn  v.  Kautsch  bililen  übrigens  die 
yorcitirten  Vorsehriften  des  Ketriobsreflement«,  und 
ich  mrichte  eben  in  dieser  Richtung  meine  ent- 
gegengesetzte Ansicht  zum  Ausdrucke  bringen. 

Naeh  dem  Irlaren  Wortlaute  des  Artikels  423 
des  Handelsgesetzbuches  sind  in  Bezug  auf  den 
Eintritt,  den  Umfang  und  die  Dauer  der  Ver- 
pflichtung der  Eisenbahn  als  FrachiKihr.  i  nur  die 
in  den  naohfoigendeo  Artikeln  424  bis  430  Handels- 
fpesehsboeb  taittiv  aufgezahlten  Ausnahmen  von 
den  Bestimmungen  des  tiili^cinciiwii  Handelsge- 
setzes zulässig.  —  l)aä  iCisenbababetriebsreglemenl 
maehi  im  §  69,  AÜne*  8,  ineofen  eine  Abweiehnng. 
jedoch  zu  Gunsten  der  Prarhtgeber,  als  darin  die 
B2rhebung  eines  An.sprucho.s  wegen  Versiuiuiung 
der  Lieferzeit  noch  binnen  acht  Tagen  nach  An- 
nahme des  Gutes  und  Bftzahlung  der  Fracht  als 
znlässig  erklärt  wird,  wahrend  nach  Artikel  4ÜB 
Handelsgesetzbuch  ein  solcher  Anspruch  mit  der 
Auuahme  des  Gutes  und  Bezahlung  der  Kracht 
erlisebt.  —  Der  weiter«  Wortinttt  diesw  §  69. 
AlineLi  2,  entliiilt  meines  l>afilrhaltetis  nur  eiru'  mIs 
selbstverstiiudlicb  zu  bezeichnende,  etwas  austUhr- 
liehe  Wiederholung  der  einsehlügifr^n  Bestim- 
mungen des  Handelsgesetzbuches Artikel40S,  Alinea^ 
respective  Artikel  386,  Alinea  3,  lietreflend  die 
Verjährung  der  Klagen  und  Einreden  bei  Ter^ 
sfiumung  der  Lieferzeit  in  jenen  Fällen,  wenn 
entweder  das  (iut  nicht  aogenommen  oder  die 
Fracht  nicht  bezahlt  ist.  In  diesen  beiden 
Fillen  konnte  das  fiisenbahnbetriebsreglement 
keine  andere,  besiehnngsweise  keine  kürzere  als 
(ÜH  im  Handelsgesetze  normirto  einjährige  Ver- 
jährungsfrist seit  der  Ablieferung  des  Gutes,  be- 
ziehnngewelBe  seit  dem  Ablaufe  der  Llefenmgs- 
zeit  feststellen,  weil  eine  Abkürzung  dieser  Frist 
die  Verpflichtung  d4>r  Bahn  in  Bezug  auf  die 
Dsuer  entgegen  dem  Artikel  408  Handelsge.setz- 
buch  einschränken,  demnach  der  Vorschrift  des 
Artikels  423  Haudulsgesetzbucb  widersprechen 
vOrde. 

Picso  beiden  F&lle  sind  sehr  leicht  möglich, 
ohne  dass  das  Frachtgut  in  Verlust  gerathe,  und 
twar:  1.  kann  es  leicht  vorkommen,  dass  der  Em- 
pfänger die  Fracht  bezahlt,  d.  i.  den  Fraehlbrief 
auslöst  und  dennoch  das  Gut  nicht  abuiHiuit,  so- 
mit die  .\l)liefening  Oberhaupt  nicht  erfolgt;  dass 
alter  im  §  6i),  Alinea  2  des  Eisenbabnbetriebsregle- 
ments  nnter  den  Worten,  „wenn  sie  (die  Abliefe- 

IV. 


rung)  nicht  erfolgt  ist",  nur  die  eben  genannte 
Eventiialitiit  und  nicht  der  Verlust  des  Gute^;  ge- 
meint ist;  darauf  deutet  der  VorsuU.  in  welchem 
es  heisst:  „Ist  das  Gut  nicht  angenommen  oder 
die  Fracht  nioht  bezahlt''  und  enthält  nur  in  Be- 
antwortung dieses  Vorsatzes  der  letzte  Satz  des 
§  69  die  nähere  Vnrsehrift  über  den  Heginn  des 
Leafes  der  Vegähmogsfrist  im  Falle  der  Nicht- 
annahme des  Gutes,  in  wetebem  Falle  die  Ab- 
lieferung Oberhaupt  nicht  erfulirt,  leh  mus.s 
weiters  hervorheben,  dass  vo«  dem  Verlu.ste  des 
Gutes  im  ganzen  §  69  mit  keinem  Worti-  -  r- 
wähnt  wird,  und  da  die.ser  Parngraph  nur  von  der 
lii<»fen'.pitilberschreitung  handelt,  ohne  auf  die 
t'riiheren,  den  Verlust  des  Gutes  bespreelienden 
Paragraphe  irgend  hinzuweisen,  so  liegt  nicht  der 
geringste  Anlass  vor,  den  letzten  Satz  des  §  69  als 
eine  ganz  besondere  Bestimmung  mit  einer  so 
ausgedehnten  Bedeutung  m  betrachten,  und  ich 
glaube,  dass  diese  Interpretation  nicht  nalflriicb, 
sondern  ganz  willkürlich  wäre. 

Nur  der  Vollständigkeit  halber  erwähne  ich  ron 
der  zweiten  RventnalitJU.  nämlich  der  Ablieferung 
des  (iiittjs  ohne  EinheburiL'  der  Fraclit.  Ks  be- 
stehen bekanntlich  zwischen  den  Bahuvorwal- 
tiingen  und  grosseren  indnstriellen  Btablissementii 
.\hinar-hnn£ren  beznjrüeh  periodischer  Ahreilinimg 
iiher  die  Frachtgebühren  tfir  die  im  Luiilt)  eines 
Tages,  einer  Woche  etc.,  zur  Ansfolgung  gelao- 
irenilen  Sendungen.  Es  mönrn  wohl  in  solchen 
Fallen  die  Bahnvervvaltuu^eu  /.ur  Wahrung  «les 
eigenen  Interesses  stipuliren,  divs.s  aus  dorn  Titel 
der  seitlichen  Greditirunjf  der  Fracht  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahn  nicht  erweitert  oder  ver- 
'ii  rert  werden  kann;  diese  besondiren  Abma- 
chungen ündera  aber  nichts  an  dein  Grundsätze 
nnd  ist  der  Fall  der  Ablieferung  des  Gutes  ohne 
Rezahlnn<r  der  Fraeht  sehr  leicht  möglich,  nament- 
lich in  Orten,  wo  die  BahnaustjUt  die  Zustreifuug 
mittelst  eigener  Bollfiihren  besoigt. 

Ebensowenig  kann  ich  in  dem  §  64,  Alirie.i  8 
dos  Eisenbahnbetricbsreglemeots  einen  Anhalts- 
punkt fflr  die  von  dem  Herrn  Dr.  Bitter  Kautsch 
vertretene  Ansicht  finden. 

Diese  Stelle  des  Eisenbahnbetriebsreglemeuts 
enthält  eine  eminent  praktische  Vorschrift,  welche 
in  der  Erwägung  wurzelt,  dass  es  unter  Umstünden 
für  den  Empfänger  vortbeilhafter  sein  kann,  sein 
in  Verstoss  ^'erathenes,  aber  aufjgefundenes  Gut  zu 
bekommen,  anstatt  sich  mit  der  durch  die  Bahu- 
anttalt  etwa  naeh  dem  Normalsatze  geleisteten 
Entschädigung  zu  begnügen:  die  Balmanstalt 
andererseits  wird  in  den  seltensten  FiUleu  im 
Stande  sein,  ein  solehes  aufgefundenes  und  über- 
zählij^es  Gnt  um  einen  der  geleisteten  Entschfidi- 
gun<,'  gleiclikommcudea  Preis  licitaudo  zu  vcr- 
nussern. 

In  diesem  Falle  kann  aber  von  einem  Verluste 
des  Gutes  nicht  mehr  die  Rede  sein,  sobald 
der  Entschüdigungsbercchtigte  die  im  Wege  der 
Entsohidigungsleistuug  erfolgte  Ldsnog  des  Ver- 
tragsrerhlUtDisaes     gewissermaassen  reassnmirt 
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und  auf  die  naehtrigikshe  reg«lr6chta  firfQUung 
des  PraehtTertrages  durch  die  Ablieferatifr  des 

fiiites  eingeht.  Ks  ist  aber  ebi'tiso  izfrcrlit  als 
vollständig  lo^iscL,  dasis  in  dieneui  Fall«  (liü  all- 

? «meinen  Bestimmnngen  Ober  die  Haftpflicht  der 
lisenbahn  zur  Anwendung  kommen  und  nachdem 
(lits  Gut  g«Mn!is.s  ^  H4,  Alinea  4  das  Hetriebsregle- 
ments  erst  vier  Wochen  nach  Ablauf  der  Lieferungs- 
zeit  als  in  Verlust  gerathen  zu  betrachten  ist,  so 
gilt  als  selbstverständlich,  da.sR  der  EmpfUnger 
des  verspätet  gelieferten  (iulo.s  din  ihm  aus  diesdtii 
'i'itel  gebührende  Ersatzsumme  von  der  zur 
ROekersUttuoff  gelangenden  EntMhftdigungsquote 
für  deo  Venost  des  Gutes  in  iilwiig  bringen 
kann. 

Es  IcaDn  hier  eine  Gommolirung  der  Ersatz- 

ansprnche  nidit  platzgreifen.  weil  der  Ersatz- 
un»<pru<tli  ff'ir  dtMi  Verlust  des  üutee  durch  die 
Ablieferung,  respeetir«  die  Anoahme  de«  Gutes 
aufgehoben  wird. 

Irli  glaube  im  Vorstehenden  nachgewiesen  zu 
haben,  da.ss  die  in  d)>r  Abhandlung  des  lierrn 
Dr.  Kitter  v.  Kautsch  bezogeneu  Stellen  des  Ei«en- 
babnbetriebsreglemeDts  sieb  In  einer  vollsUindig 
ungo/.wungetK'ii  natürliclii'n  \Voi.se  in  einem  mit 
den  allgemeinen  Normen  des  Uandeli^esetzes  voll- 
stAndig  nbernnstironienden  Sinne  auslegen  lassen, 
witdun  li  «'ine  andere  Auslfgung  -  weiche  mit  den 
be/.üglic^hen  in  den  G  und  7  des  allgemeinen 
bürgerlichen  Geselxes  gegebenen  Segeln  nicht  ver- 
einbarlicb  wilre  -    ausgesohlossen  ist 

Es  erübrigt  nur  noch  der  von  dem  Herru  VerfiMSer 
berufenen  zwei  Ent>iclieiduugen  ö.sterreichiscber 
(ieriebta  »i  erwähnen,  welche  einen  und  denselben 
Streitfall  betreffen,  und  in  Dr.  Rftll's  Sammlung, 
I.  Hand,  Nr.  115,  reproducirt  sind. 

l)icj>bttzOglieh  erlaube  ich  mir  dieser,  wie  der 
Herr  v.  Kantseh  selbst  angiebt,  vereincelt  stehen- 
den Entscheidung  österreichischer  (ierichte  die 
von  dem  geehrten  Herrn  l'iilopiuauten  angeführte 
spätere  Entscheidung  des  iieicbsoberhaodelsge- 
richtos  vom  1.  Octoher  1875  entgegenzustellen, 
welch  letztere  die  entgegengesetzte  Ansicht  für 
die  im  Handelsge.setze  begründete  anerkannt  hat. 

Aber  selbst  abgesehen  da?on,  stehe  ich  nicht 
an  so  erkllren,  dass  die  Entscheidung  des  öster- 
reichischen obersten  Gerichtshofes  vom  21.  Januar 
1874,  Z.  221&,  in  der  obschwebendeo  Frage  nicht 
maassgebend  sein  kann.  —  Li  den  Entsehddnngs- 
grfinden  wird  aiisdrfii'klich  hervorgehoben,  dass  es 
sich  in  dem  entächiedenen  Falle  nicht  um  den 
Verlust  de.s  (iutes,  sondern  um  eine  durch  Ver- 
schuldeu  der  Bahnorgane  erfolgte  Aushändigung 
au  eine  dritte  Person  haudelt,  demnach  der  Fracht- 
führer Ar  den  duroh  seine  Handlung  entstandenen 


I  vollen  Sehaden  zu  haften  habe.  Nachdem  das 
Gerieht  offSsnbar  Ton  der  Ansiebt  ans^gangeo  ist 

ilass  im  gegebenen  Falle  eine  jffobe  l"'ahr!il--sij^k'  r, 
respeclive  autTallende  borglosigkeit  der  Eisenbaiio- 
Verwaltung  vorliegt  (welche  im  Sinne  des  §  13S4 
allgemeines  bilrgerliches  Gesetz  einer  höswillipHO 
Handlunpweise  gieichznhalten  ist)  .so  ers<*bcint  ti  j 
erklärlich,  dass  nebst  dem  Ersätze  flir  den  Werth  | 
des  Gutes  eine  erst  nachzuweisende  Entschädigang  i 
für  die  verspätete  Abliefertmg,  nämlich  die  Ver- 
gütung des  vollen  Schadens  zugespracbcn  wurde. 

Man  kann  o&mlich  nicht  ausseraeht  laaaea, 
dass  der  oberste  Gerichtshof  in  den  Entsebeidoogs- 
gründen  hervorgehoben  hat,  der  Kläger  (Fracht- 
geber) sei  nicht  gehalten,  auf  die  seitens  der 
iiabnanstalt  angebotene  Verwendung  bei  dens  Eis- 
pfiinger  wegen  Herausgabe  des  Gutes  einzugehea 
womit  gesagt  wurde,  es  wäre  die  Pflicht  d«-r 
BabnanMalt  snwoaen,  das  vorhaudene  Chit  von  dem 
unrichtigen  KmpAnger  zurückzunehmen  und  dem 
Anspruchsbereehtigten  auszuliefern:  daher  seileas 
der  Hahn  ein  Verlorengehen  des  GtttM  eigWilfieh 
nicht  vorgeachQUt  werden  könne. 

Mittelst  der  in  besagter  Strritsnehe  rm 
Wiener  Oberlandesgerichte  zur  Z.  19S()8  vom  5.  No- 
vember 1873  getroffenen  Entsobeidung  wurde  den 
Kläger  der  als  Interesse  an  der  reehlseitigen 
Lieferung  declarirte  Betrag  per  lf>>  t1.  österr 
Wahr,  unbedingt  zugesprochen  und  dabei  d«-r 
Grundsatz  aufgestellt,  dass  der  Verlust  des  dut.- 
den  Versender  noch  härter  tritTt.,  als  die  bln>< 
verspätete  Ablieferung,  und  das  Gesetz  doch  otleo- 
bar  in  dem  Plus  das  Minus  enthalten  wissen  will. 
Dieses  Urtbeil  hat  jedoch  der  oberste  Gerichtshof 
mit  der  Toreitirten  Bntseheidung,  Z.  2316.  abg<p- 
iindert,  und  /.war  wurde  die  Ver||fltung  des  vollfii 
Schadens  decretirt,  aber  es  oigiebt  sieb  aus  deo 
EntscheidungsgrQnden  de«  oberstgoriobtlidMo 
kenntnis-ses,  dass  andere  Motive,  nämlich  grolM 
i^'ahrlitösigkeit,  als  maas.sf;et)end  angenommen 
wurden,  und  sich  die  aut  die  prineipiollo  Zolässig- 
keit  einer  Cumuliruug  der  Ersatzansprüche  fr- 
Abgang  und  liioferzeitversäumniss  hindeuteukitf 
üegriindung  der  Entscheidung  dm  A|^nllaliOM' 
gehöhtes  nicht  behauptet  liaL 

Ich  sebnesse  memo  Aosf&hrongen,  indem  tek 
die  Erwartung  ausspreche,  dass  die  bevorstehend« 
AeoderuQg  unseres  Eiseubahnbetriebsreglemeott 
auch  diese  strittige  Frage  Ideen  und  nnan^ 
andere  aus  der  mangelhaflen  Stilisinnig  des  TV- 
triebsreglemeots  herrührende  MeinungiTMsehiedea- 
heit  baMitigmi  dOrfte. 

Lemhorg,  im  Joli. 

Carl  Kitter  v.  Liste wski 
iMpeetor  iar  k.  k.  ftaatrtalwiB 
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I. 


AttMig-T«plitzar  Eisenbahn. 


Vorniiigi!  ihrer  RentabiKlIt  steht  die  Aiissi^r- 
Te|ilitzer  Mahn  tititer  iillen  Transportunt^Tnchmunpen 
der  Monarchie  ubenan.  Die  enste  Hetriebsrechuung 
(1858)  scbloss  mit  einem  bilanKmassigen  Kuin- 

8«wiDD  von  fl.  fi6.90i3,  und  der  letz^ihrige  verfög- 
ire  Uebenehow  stellto  fiieh  aaf  8-8  Millionen 
«Inliimi.  Noch  vor  einem  Dec^nnium  tiatlc  das 
reine  Ertriiguiss  keine  volle  Million  (iuldeo  er- 
reieht,  and  mildem  trat  eine  ftet  nnunterbroehene 
StiMgerung  bis  zu  der  erwfilinten  Ziffer  von  2"8 
Millioaeu  ein.  Für  das  erste  liutriobsjuhr  wurden 
die  5procenUgen  Zinsen  au»  dem  Baufonds  be- 
s-tritten,  dio  erste  Dividende  aus  den  lietriehsergeh- 
uiäHen  betrug  19  Procent,  und  jetzt  hält  man  bei 
einer  20proeentlgen  Zinseosablung,  nachdem  noch 
eine  AufHtenipeiiUM;  der  Aotien  von  210  auf  300  fl 
durobgefOhrt  woroen  ist.  In  diesen  wenigen  ZifTern 
spiegell  sieh  der  ganw  Entwicklungsgang  eines 
iiabauoUtrnebmeus,  welcbes  eine  wahre  Zierde 
unter  den  Trsnsportgesellsehnften  nnaerae  Staatee 
bildet. 

Die  Frage,  ub  dat>  Intemehmen  bereit«  die 
Grenze  seiner  EntwickluDgeföliigkeit  erreicht  oder 
gar  überschritten  hat.  wäre  bestimmt  zu  verneinen. 
Längs  der  Aussig-Teplitzer  Hahn  sind  gegen  Ende 
1890  mehrere  neue  lei8tuog8fthi|;e  Schächte  ent- 
standen, die  erst  naob  und  nach  in  die  volle  För- 
derung kommen  und  die  Bahn  alimentiren  werden. 
Ist  nun  auch  der  neue  Elbehafeu  in  Aussig  fertig, 
dann  wird  sich  die  LeistuugsiUbigkeit  der  Aussig- 
Tepliteer  Bahn  in  einer  gsni  braeatenden  Weise 
steigern.  Das  l^itemehmeu  wird  dann  in  der  Lage 
sein,  gegebenenfalls  die  lieistelluug  zur  Elbe  nahe- 
zu zu  verdoppeln  (unter  Umst&nden  werden  nach 
Fertigstellung  des  neuen  Hiifens  18.000  bis  20.000 
Tonnen  Kohle  tilglich  zur  Kibe  gebracht  werden 
können),  und  da  eiuerseils  die  deutschen  Elbe- 
schiffabrtsgesellschaften  durch  entspreebonde  Ver- 
mehrung der  Dampfkraft  ein  raseberos  Hugsiren 
der  leeren  Kähne  bewerkstelligen,  ainhreiseits 
duroh  verstärkte  Beistellung  die  Beladung  der 
Fahneuge  in  Auas^  eine  nwebere  und  die  Aus- 
nQtzung  gilnsti-itm  Wasserstandes  eine  leichtere 
sein  wird,  su  läs.st  sich  entschieden  mit  einer  be> 
deutenden  Vergrösserung  des  KIbeexportes,  der 
für  die  Aussig-Teplilzer  Hahn  eine  gowiclitige 
Rolle  spielt,  rechnen.  Der  in  Hude  stehende  Hafen 
befindet  sich  an  Sude  der  £lbesebleppbabii  un 
■••r  Gemeindegrenze  zwischen  Ansmg  und  Schön- 
j  riesln,  parallel  zur  Stromachse,  und  wird  durch 
oin  Molo  in  zwei  Hafenbecken  gelbeilt.  Der 
Uafeu  umt'aset  eine  Baufläche  von  100'4  Qnadrat- 
meler,  wird  von  Sobnlxdlmmen  eingeaeokmen, 
wodonh  bei  eintretendem  Hochwasser  eine  Wasser- 


strömung abgehalten  wird.  Am  Vereinigungspunkte 
der  Schutzdämme  wird  ein  kriiOiL't's  Ilalciillinr 
eingebaut,  durch  welches  die  lliiluneintuhit  au  li^'ui 
Verbindungsgeleise  ermöglicht  wird;  dieses  Hafon- 
thor  wird  bei  Hochwasser  absperrt  und  dadurch 
an  der  Landseite  das  Eindringen  des  Eisstosses 
und  der  Wasserfluthcii  vprhini1f;rt.  Der  Hafen  ist 
mit  der  bereits  bestehenden  Klbescbleppbabu  durch 
drei  parallele  Oeleise  verbunden,  welene  unmittel- 
bar vor  dem  Hafenthore  sich  vereinigen  und 
dann  wieder  abzweigend  längs  der  Quai- Anlagen, 
den  Hafenufern  und  beiilerseits  dos  Molo  geführt 
werden.  Zur  Herstellung  des  Hafens  wird  im 
Ganzen  eine  Erdbewegung  und  Aushebung  dos 
Haggermaterials  von  374.000  Kubikmeter  zu  be- 
wältigen sein.  Im  Hafen  selbst,  der  mehr  ais 
1  Mnlion  Gulden  kosten  wird,  können  100  bis 
110  SchillV'  eingestellt  werden.  Die  Arbeiten 
mussten  zweimal  wegen  eingetretenen  Hochwassers 
unterbrochen  werden,  und  boft  man  im  Herbet  dieses 
.lahrt's  den  neuen  Hafen  dem  alli.'r>iiieiiien  Vcikchn' 
übergeben  zu  können.  Mit  diesem  Zeitpunkte 
dOrAe  ein  neuerlicher  Verfcehrsaufsohwung  der 
Aussig-Teplilzer  Bahn  zu  erwarten  sein.  Die  Elbe- 
vorfrachtung  im  Jahre  1890  mit  1, «»97.014  Tonnen, 
welche  selbst  die  von  einem  äusserst  günstigen 
Wasserstande  beeinflu»s(e  Verfrachtung  im  Jahre 
1888  per  1,565.668  Tonnen  um  131.446  Tonnen 
übertraf,  war  die  stärkste  seit  dem  He.slaM<le  der 
Bahn,  und  zwar  wurden  163.765  Wagen  zur  Elbe 
gestellt  Die  stärkste  Bdetellung  fiel  auf  den 
21.  Mai,  an  welchem  Tsge  1068  Wagen  sur  Elbe 
gestellt  wurden. 

Die  gesanimte  Koblenverfrachtung  (Elbu-  und 
director  ßahnversaud)  betrug  r),8:^n.,')l4  Tonnen, 
gleich  um  657.209  Tonnen  mehr  als  in  1H89.  Die 
Station  Brüx  brachte  allein  2,129.188  Tonnen 
Kohle  zur  Aufgabe,  gleich  um  293.601  Tonneu 
mehr  als  im  Vorjahre.  Sonst  bezifferte  sich  die 
KohlenverlVachtiing  von  di-ii  einzelnen  Slatioiien 
wie  fülgl:  Dux  1,046.209  (4-  65.51b)  Tonnen, 
iTnrbits  902.387  (-f  138.980)  Tonnen,  Maria- 
sehein  801.219  44.423)  Tonnen,  TriebsehiU 
663.248  (+  29.315)  Tonnen,  Bilin  401.653 
(-f  6Ö.717)  Tonnen,  Ullersdorf  314.411  (-  34.1«3) 
Tonnen,  Schr.nfeld  207.904  Tonnen  (  |  23.977) 
Tonnen.  Staglilz  121.0.58  (f  12.757)  Tonnen, 
Iloltschitz-Seesladl  115.691  (-f-  87:053)  Tonnen, 
Schwaz  80.996  (-\-  17.680)  Tonnen,  ete  Die  von 
den  genannten  Stationen  ausgegangenen  Kohlen- 
.senduugen  wurden  nacdi  folgenden  Verkelirsriili- 
tuogen  verfrachtet:  Im  Lucalverkehr  447. (i9U 
(-f  49.106)  Tonnen,  zurKlbc  1,697.014  ( f  354.016) 
Tonnen,  nach  dem  blande  2,079.395  (-{  226  835) 
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Touiuii.   und    uaoh   dem  Aoslmd«  8,606.415 

(+  51 .081)  Tonnen. 

i)or  sonstige  Güterverkehr  umfasste  667.209 
(4-  3*J.S(KV:i  Tonnen,  An  dem  g<'s;iniriit*>n  Vtji- 
kebr  particiitirte  Kohle  mit  rund  iXl  ProcenU 
Du  oben  erw&hnto  ftoeserst  günstige  Reraltot  dm 
Elhovcrkohrps  ist  detn  \ HrziiijlictiHu  WasserKfandt; 
zu  verdanken,  denn  diu  allgemeine  Schiffahrt, 
welche  naeb  einer  karten,  am  20.  Januar  einge- 
frelenon,  Ende  PVhruar  jedoch  infolf^i'  iii>u  einge- 
tretener Krösto  iiiilürbrocbenen  8cbill'üliitsperiode 
um  11.  Mürz  uiitgeuommen  wurde,  blieb  bis  zum 
8.  August  ununterbrochen  gleich  lebhiifl  bei  nahe- 
zu voller  Ausnutzung  der  Fahrzeuge.  Am  9.  Au- 
gust trat  das  erst«  lIochwa.sser  ein,  welches  je- 
duoh  die  öcbilüfthrt  uor  auf  wenige  Tage  ttoter- 
breeh.  Eine  längere  ünterbrecbung  erlitt  die 
SchitVahrl  durclt  das  am  3.  September  eingetretene 
ilucbwasüer,  dejjsea  huebs(»r  Stand,  uäluheh 
805  Centimeter  über  Null,  nur  123  CeDtineter 
unter  ilcrn  IImi  hwa.«serstaude  des  Jahres  1845 
blieb.  i>as  dnli«^  lluchwa.s!ser  trat  am  24.  November 
ein,  erreiriite  aber  nur  die  Höhe  von  i>04  Centi- 
motor  und  sank  auch  bald  wieder  infolge  einge- 
tretener Fröste,  welche  schliesslich  der  Schiffahrt 
am  12.  Deeember  ein  Ende  machten. 

Die  Bruttoeinnahmen  des  Jatires  lb90  er- 
reichten die  Hobe  von  fl.  6,074.055  (-f  fi.  714.455) 
gleich  tl.  (!<).077  pro  Kilometer  HaHptli.kliii,  und 
setxeu  sich  wie  folgt  xu^ammen:  Auh  dem  Per- 
sonen- n.  GepScksrerkehre  fl.  403^29  (-)-  A.  19.860), 
aus  dein  Kil«?ut-  und  I-Vachtenverkehre  11.  5.2yO.<t2H 
{-\-  Ü.  üudHöl».  und  aus  verscl:i«deHeu  Kin- 
nabmen  fl.  37i».897  i  |-  II.  44.242). 

Eiit.^prechend  dem  gros.sen  Aufschwung«  des 
Verkehres  sind  auch  die  Hetriebsausgaben  ge- 
stiegen. Dieselben  absoi  Im  tiMi  U.  2,138.5)7.') 
(-1-  H.  238.472)  gleich  35  21  l'rocent  der  Ein- 
nahmen, und  setzen  sich  ans  folgenden  Capiteln 
zusammen:  AllgomHne  Verwaltung  tl.  84.654 
f-i-  11.  781 3),  Haha-  und  Uebäudeerlialtung 
II.  690.519  (-f  fl.  45.753),  Traneportverbattnng 
II.  1  nr»0.(;3y  (-|-  tl.  l.V^.^fiOi  und  Tnmsiiortmilfid- 
Erhaltung  11.  383.172  (-f  fl.  32.344).  Die  Steuern 
und  Abgaben  absorbirteo  fl.   608.967  {gogva 


IL  587.763),  und  die  sonstigen  Auslagen  tl.  28.1^1 
(gegen  fl.  26.966).  Der  Reingewinn  beziffert  Mrh 
mit  fl.  2,810.431  gesren  fl.  2,tK)9.335,  und  fjoi 
j  folgende  Verwendiintj: ;   Statutenmris.si^'*'  hotalioL 
I  desBesenrefondetl.  ÖÜ.OOO,  Actientilgu^  fl.  32.386. 
I  20  Proeent  Dividende  fl.  1,619.115,  Dotation  de« 
Errii'tienmgsfonds  fl.  .^OO.OOO,  TiiiitiAme  der  V«- 
'  wattuug  fl.  133.578,  Ueliertrag  auf  neue  Bechouag 
fl.  465.352.    Die  Generalversammlung  erraäebtiKie 
den  Vt'rwaltiini^siLitli,  sowohl  den  Vortrajr  als  auch 
j  die  dem  Krnuuerung^fouds  '£ugewiei>eneu  il.  500.0 
Ml  den  erforderlichen  Neuanlageo  und  Anscbaffung^o 
zu  verwenden.    Zugleich  wurde  von  der  Cienerd- 
versammlung  au.sgcsprochen.  das«  d^r  Dispositioov 
I  reservefonds  ein  freies  Eigeuthum  der  (ieseilscbaR 
1  bleibt,  Uber  welchen  eie  nach  den  Aotr^gen  d« 
I  VerwaltangRratbes  verfUgen  kann.  Der  Dispontiei» 
fonds  ist  in  di>r  I!il:tn/  mit  1  7i  Milliuneo  (iuldea 
I  eingestellt.  Die  Kücklagen  aus  dem  1890er  Krtrig* 
I  niRRe  von  mnd  einer   HlllioQ  erfo^n  haiqrt- 
snfhlii'h  zum  Zwecke  von  wcitfri  n  An  -ti  itTcn^ti 
von  Fahrbetriebsraitteln.    Im  Jahre  wurdes 
I  neu  angeacbafft :  5  iiocomotiveo,  6  Tender.  4  Per- 
sonenwagen iitid  flfM}  Kolilcnwagen.    Ende  18S^' 
bestand   der   Fahrpark   iu    71   Locumoliven  ubI 
ebensoviel  Tendern,  94  Personenwagen.   20  Coe- 
I  ducteurwagen.    260  Güterwagen,   43U0  Kofalea- 
<  wagen.  2<)()  Equipngewagen  etc.    Das  Traospon- 
niittelconto  reprii.si'niii tu  Kndc  IS'.H")  i-inr  Sumnie 
,  von  9  51  Millioueu  Uuldou,  also  um  1'3  Mtllionca 
I  (jflldon  mehr,  als  daa  ganze  Aciieneapital  d«r 
Bahn.  Im  r.anf(>  des  vorigen  Jahres  hat  diu  Aus.<vls- 
Teplitzer  iialiti  ö«U  Stück  Acticn   bogeben,  ^-j- 
durch  sich  ihr  Actiencapit^il  um  Ii.  l.'HJ.tMMt  Kma. 
erhöhtu.    Für  1H!)1  sind  weiter.'  IfXTO  Stück  vrt- 
äussert  wurden,  so  dass  die  Zahl  der  UDbegvben«B 
eigenen  Action  sich  auf  circa  9700  StOcl  reda- 
cirte.    btkr  dieae  1500  Actien  dürften  iu  rund« 
Summe  2*25  Millionen  Gulden  erlflst  worden  mn 
und  die  Ht'la.stiJii^^  In'z'P'  i-    ii  Ii  i  i-i  einer  l)iv ni. n-jf 
von  fl.  60  mit  11.  90.000.    Die  Aussig- JepliUcir 
Bahn  kommt  demnach  bei  der  Ikigebung  oener 
Ai'lien  besser  weg,  als  so  manche  andere  Baha 
l)ei  der  Begebung  von  Prioritäten. 

F.  W  inte  ratein. 


Der  Elbeumschlagtarif  für  Oesterreich. 

Mit  ((i)ligkeit  vom  1.  Auj^ust  a.  e.  tritt  e?n  \  mm  Hlltxe  zur  EinfDhmng  gebracht,  doch  koaa^ 

Naclilnig  /.um  Klbeumschlii|.'t:iril  tiir  Oe.<ieri i    I   i  i  man  .'-idi  ülier  die  Tr:igw<  ite  der  einschneidendfi 

Krall,  welcher  den  Uaupltarif  vom  1.  Februar  1891  1  Uockwirkuog  dea  Staatsbahnbaremes  erat  j«ui 

im  Olassengutverkebr  and  in  den  wichtigsten  Ans*  nach  Ersebeinen  diese«  Nachtrages,  klar  werdn 

üiiliriiehirirrt»  vollsliindig  ungillig  macht.   Im  \'cr-  \m   der  hior   folgr-ndeii  (legeiüibersl*>llung 

ordnungsblalt  Nr.  72  wurden  zwar  für  einzelne  .  die  alten  und  die  neuen  Satze  zu  ersehen: 

Stationen  im  Kartirungswege  ab  1.  Juli  bereit«  ( 
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Ausser  diosen  bis  zu  1  Mark  por  lUÜ  Kilo- 
gramm in  OiwH<e  uod  SpeciaUarif  1  sieb  «r- 
irebenden  billigeren  Fraohtsfttzen  wurde  aneh  der 

Fraclitsalz  für  (itarcide  vnii  1(50  auf  156  Pfeiiiii^'f 
ermäs.«if:t.  Für  Wolle  reducirt  sirli  in  der  Üe- 
laiiou  Luul>6-Wien  der  6«ts  tod  335  iuif  244,  also 
lim  91  ITciiDige.  Ausiiabmetariru.  Unter  dieüfin 
sind  lulgende  Tarife  wesentlich  geändert:  Aus- 
BAhlDetarjf  5  fQr  Hui?,  von 44lllftbriMhen  Stationen 
mit  durch-schnitilichun  Diflurenzon  von  15  bi»  20 
Mark  pro  Waggon.  Aiisnahnietarif 6  fQr  Eisen  etc. 
von  den  Stationen  Adamsthal.  Blansko,  lirünn, 
Leoben,  Leobersdorf,  Wien  mit  Diflereuzen  hin  zu 
68  Mark  pro  Wuggoo.  Ausnnbmelarif  9  fnr 
8ehir  f  I    iiitei  Kinlic/.iehuug  der  neuen  Stationen 

Mruik  a;L..  Casiau.  Hainspach,  Kouiggrätz  und 
den  um  8  Marie  pro  Waggon  rcducirten  Salden  von 
U'ipii     A i'siiabnielarif  14  für  Ueis  bei  nrHlO  und 

lO.OOU  iiiiogramm.  Diesem  Tarif  wurde  besouderu 


Aufmerksamkeit  geschenkt  und  fanden  70  Si.iiionen 
iu denselben  Aufnahme.  Auaoahmetarif  17  für  Wolle 
bei  5000  Kilogramm  mit  DifTerenxen  bis  zn  91  Marie 
|K'r  ndC'O  Kilüt;r;iimn.  Ansnnhiiiritiirif  \^  für  Jute, 
JuteabtHlie  unter  AiilnaliiDO  von  18  neuen 
Stationen.  AuMKilnnetarif  38  f!ir  Spiritu»  wurde 
auf  Wfili  re  ;vcht  böhmische  Stationen  ri'i'^^j/f^ilehnt. 
AuHDabüieturif  41  fOr  Papier  unter  Aufnahme 
von  acht  weiteren  Stationen.  Ausmhmetarif  38 
für  Graphit  mit  Unterscheidung  von  roinem  und 
unreinem  roh.  I>«r  Zuckertarif,  dessen  Regulirung 
nach  dem  Triesler  Exporttarif  von  Seite  de.««  Central- 
vereioe»  fQr  Babeozockerindustrie  beantragt  und 
mieh  allseitig  anerkannt  wurde,  ersebeint  in  einer 
Separafiiiisfjjilie.  st.l/iild  die  nächste  (y'onferenz  für 
dii^  KibeuiiiNcbiagverkehre  hierüber  entschieden 
hat.  Der  NurdwostbObmiecho  Elbeumaehlactarif 
ist  eben  in  der  Uuiarbeitung  begriffen  und  dOfAe 
mit  15.  Auguüt  zur  Ausgabe  gelangen. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 


Kcl  KvprwtucIloD  der  In  Im  k.  r  Itubrik 
•oUiallünen  UrigiuikluiiltlirllangeD 


Der  Tr-m  sporteinnahmen -Auswels  der 
k.  k.  staalsbahnen.  Nach  dem  Transportein- 
oabmen-Ausweis  der  k.  k.  Staatebahnen  und  der 
Tom  Staate  betriebenen  Frivatbahnen  pro  Juni  18U0 
betrugen  die  Gesammteinnahmen  d'wfitin  Monates 
fl.  5,551.118  (+  397.035),  und  seit  1.  Januar 
A.  31,299.308  (4-  1.2Ö1.118).  Hiervon  entfallon 
avf  die  weetliolien  Staatsbahnen  fl.  3,705.152 
(  i  ?n5.189),  respective fl.  20,6t>6.954  (-f  46h  2m). 
und  auf  die  galiu««heu  ätaaUtbahnen  lt.  562.153 
(+  18.933),  re8pee«?e,  II.  3,073.057  <-|-  178.938); 
dif  Einnahmen  der  Dux-BodenbiK^hcr  H;ilin  lie- 
trjigt  fl.  228.153  (4-  8205),  respective  fl.  l,437.0üi 
(+  114.461).  der  Prag-Doier  Bahn  fl.  213.055 
(+  22.96r)},  resp  ffiv.-  fl.  1,.S92.131  (+  37.058); 
die  Einnuiinien  di  i  ijiiien  der  LocalbahngeselU 

1  840.558  (+  2113J.  i~ 


O«sterrelobisch-ungarisch«  Staatseisen- 

bahngesellschnft.  In  der  Sitzung  des  Abge- 
ordnetenhauses vom  15.  d.  M.  bat  der  Handela- 
luinistor  Marquis  v.  BAequeheiii  naehatehende 

Erklärung  a)j;xe^oben : 

,ln  wioen  Ausfüliraugeu  Ut^cr  den  Vorkauf  d«r  uii^> 
riMh«n  Unian  d<r  Stterreiobiiah-attgaritsbca  StaalMiMii- 

baliiige»ell8cbaft  hat  dor  Herr  AhgPorrlnL'to  für  don  fünften 
Wiener  ß«isirk  boebtsii  vnie  lieilie  von  Kni(^ei)  an  uiiuh  g»- 
riisiitet,  die  iuh  durob  eine  kane  Danteilung  in  Baehver- 
lialtcg  und  der  Ualtuug  dfT  Itegicrung  <;ofort  r.u  bpiiniworteii 
keinen  Aimiaiid  ncliuie.  Di«  konigl.  ungüi  lüclic  K<;gii!i  uug 
hat  une  von  ihrem  Vorhaben,  dai  nngarisehe  Netx  des  g«» 
n»unt«n  Kahimntornaha«aa  «asaUwn,  verständigt,  fite  hat  — 
und  xwar  nr  Deirian  der  Verhandlungen  —  an  am  di« 
Einlalunp:  $;eriuhtet,  mit  ihr  gemeiiiBoliaftlich  in  die 

V  c'istaaUichungtavtion  oinxntreteu.  Wenn  wir  uaob 
reiflitdier  Krwügung  aller  Umitande  geglaubt  habio,  bimaf 
nicht  eingehen  zu  «ollen,  und  es  demnach  za  einer  gemein- 
samen Aotion  nicht  kam,  so  liegt  der  Grund  darin,  da«« 
sich  die  Itegierung  infolge  eines  im  Nofembtr  1888  mit  der 
UeaelUehaft  getroffenen  SpeeialübereinkeBiniena  in  Ptntie 
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ein«!  Kiiiloguogarrclileg  beliiidet,  waluhea  dem  Staate  vuui  { 
J»bre  1885  »ugef«ni$«ii  die  Brwerbiag  der  öater- 

re ioliiiiulien  Iiinipn  nttfpr  weitaus  giinsti ir^rrTv  I!c  ' 
(iiugiingcn  «ivlicrt,  <tlK  itolubc  iii  Uiigaru  bcäiüuilvii  : 
haben.    Eti' tTHfhii'H  iiiik  ditlier  der  Vortheil,  einige  Jahni 
früher  iu  d«a  BabÜx  der  ösUrreicbiscben  Liiiira  *ü  gelangen, 
lediglich  ond  anHohlie  salich  toid  Standponkte  nnierDr  Inter- 
eas^n  bütraohtut,    kein  bo  tiehw«rwieKetutcr  xu  sein,  uai 
bwfiir  w(  v>  ginslige  KinlosaogabediDgniara  *erzicht«ii  zu 
können.  Inaowait  aber  Interetaen  der  dieateitigcii 
liciehshälfte  hi'-i 'ii'i  ii(  Fr;i;:i'  kiUiMMi,  lii^tiit  »las  Kt.tiii 
liuhe  Aufaiobtsrecht  der  Ouaellscbaft  gegenüber  eine  geuQ- 
Rrade  Handhabe,  dien  iBterenea  »d  wahren  and  tw  Qeltang  «a 

Viiiri'Trn   Ks  kiuui  illini;>:'ns  von  (Icr  rron.-iiwärti^'rii  Verwaltmiff 
dvr  if!taatsciKentiahngeii(.>llKvliiiit,  vvel«iiiu,  uitk^litifiij  i>iü  in  «inem  j 
kritlaaben  Monaiite  tut  LcitnuK  dieses  Uuternehuiena  be 
rufen  wurde,  seither  ernstlich  mit  Ocsuhick  und  mit  Km 
suhiedMuheit  an  die  Ordnung  inaiivhiT  au«  der  früher>jii  /cit 
stauiuiendcn  liiianziellrn  und  administrativen  Sciuidcn  heran- 
trat, eine  für  dU  Uerltodigen  Intereiiea  abtrigtielia  Ver- 
kebni'olitik  gut  ttlebl  vorauegeeebt  «erden.  tJri»er  die  Ver- 
hältnisse des  Fensionsfonds  hatte  ich  bereits  wiederholt 
OelegcDbeit,  dem  beben  Hanse  die  erforderliehen  Aufklärungen 
an  ertheilen.  Be  kSnnt«  elob  also  beute  nur  dam»  ha&delD, 

ijfi  liiiri;])  .■ii'.e  Tn'iiiiiiii;:  deg  l'ensioil>>f"!iii?(  der  »iclicri-  n«'-stuiiil  | 
di'iselbeu  irgendwie  beoiutriM»htigt  werden  konnte.  Sollte  1 
diea  der  Ml  aein,  was  noeb  gaprOft  werden  »ma»  wird  I 
aueh  itt  i1!r$>^r  Riohtun^  die  entspreeheude  Abhilfe,  zti 
welcher  diu  Gt;«cili«uhaft  übrigen»  bereit  ist,  getroffen  wei'den.  | 
Ich  bitte  sieh  versichert  zu  halten,  dusa  die  Kegienng  in  1 
allen  Fällen  ihre  I'flielit  zu  erfüllen  wissen  wird."  ' 

Das  Eisenbahnunglück  bei  Mönchenstein. 
Die  letzto  vau  vorlicf^ende  Nummer  des  rou  Laveleye 
herau^eg»1ienen  .Mooileur  des  ititc'ri'-tä  tutttenvls'' 
vom  12.  Juli  «riunertan  dio  I)«bulto  dos  im  Jahre  IHSb 
Iti  Brüssel  stattgefundeneu  intornationaleu  Ei^eii- 
baiiaooa(;ress6fi,  t>ei  welcher  Uel^eDbeit  üerr 
T.  lieber.  Inspeetor  der  Oeneralinspeetion  der 
("iHtonTirliiscIien  Eist-nhabiien.  den  Antrag'  fre.stellt 
babe.  ii.isa  die  iiiiebste  Couftiren/.  zu  iiuiii  gluicb- 
zi'iti;:  mit  di^r  Aiiswccbseluitg  dos  rollenden  Ma 
teriaics  ilii'  Fra^c  der  UoborliLslung  der  Hrückeii 
und  Hcliieiitiu  aut  die  TugeKurdiuing  setze.  Es  be- 
Btebt,  sagte  lieber  damaLs  im  Wcsentliebeii.  ein 
Mangel  un  Kinver.stündtiis.s  zwinebon  den  Ingenieureu 
der  lirückcu  und  jenen  des  Verkehres.  Die  letzteren 
kennen  keine  (irenze.  Sie  bewirken  Ihm  ibren  liO- 
comotiveii  eiue  Bela»tuog  vou  12,  13  uud  14  Tonnen 
pro  AebKe,  j»  sie  gehen  sogar  bis  15  Tonnen. 
Wcmi  aller  eine  i^iücke  lUr  ein«  be.stimmte 
litihksiung  burecbDOt  i^t,  bat  man  niclil  da-s  Itecbl. 
in  der  PoI|re  Lo«omotiv«n  von  beliebigem 
Gewichte  zu  bauen.  Der  Vorschlag;  dts  Herrn 
V.  Leber  ist  naeb  einer  sehr  lebbuReii  Üebatlo, 
ao  Welcher  die  Herren  HIancquaert,  Leber,  ßol- 
pnire,  Flamache.  (iriolet  und  Baron  Prisse  theil- 
nabmen,  zurflckgewiesen  worden.  Der  Hauptgrund, 
der  dem  Antrage  Leber  entgegengesetzt  wurde, 
war  der,  dass  die  Locomotiven,  welche  schiiesslicb 
allein  die  Schuld  tragen,  aaf  fremdlSndiscbe 
Bahnen  nicht  llbcrgohcn.  Hierzu  bemerkt  nun  das 
genannte    Urf^au:    «Herr  .  v.     Leber  ricUtuto 


seit  dieser  Zeit  seine  Kraft  auf  eine  strenge  He-  i 
Vision  der  Vorsebrifteo  io  Oeetorreieh.  In  eauMa  j 

Werke  ^Die  französischen  Eisenbahnen  währen' 
der  Ausstellung  im  Jahre  1878"  bewies  er.  dm 
in  Frankreich  und  Oesterreich  die  Eisenbrücka 
zuweilen  eine  um  150  Procent  grössere  Belastoiii: 
aushalten,  als  es  in  den  strengen  Yorscbriflen  vor- 
gesehen ist.  Ernannt  im  Jahre  1886  zum  Refereniet 
der  Belastungscommission,  am  oeue  Verordnung« 
betrelTs  der  Eisenbrücken  za  eehnffen,  gelang  ^ 
iliin.  in  -seiner  Heimat  seinen  Tib-eii  zum  Triuru- ■ 
zu  verhelfen.  Die  neuen  österreichischen  Vtx- 
ordnung«n,  verOffentliebt  im  Jihre  1887,  schlieeMi 
wichti^'e  Ni'iieniiiL'on  in  sich.  Diest'  NciKTuiiL'pr 
sind  vun  Herrn  v.  Leber  in  einer  specjieiieri 
Schrift  erkiftrt  worden,  too  welcher  auch  eisr 
französische  Ait.sf^abc  veranslaltPt  winde.  Eir.r 
Ueform  gleich  iler  in  Oüsterreicli  anf^enoriimemi 
erweist  sich  auch  für  die  öfTentlicheu  Verurdiiungäi 
der  anderen  Länder  als  nothwendig.  Die  iScbvd: 
hat  bereits  beschlossen,  unter  dem  Fräsidias 
des  eidgenöss.i.s('ht>n  Rathes  Welti  eine  Confere£i 
sAmmÜieber  Directoren  und  logeoieore  der 
Sehweiier  Bsboen  einsnbemfeii,  um  Ober 
Maass  der  Siclifrhr'it  zu  berathen,  wdchos  aufer- 
legt wurde,  um  ein  neues  Unglück,  wie  jenes  ba 
M Onehenetein. m  verhiodern.  Dio  Frage  der  Uetxv- 
Instung  steht  auch  auf  der  Tagesordntint:  dt;  i 
nächsten  Sitzung  dos  internationalen  Eiäcub,iiiD- 
eongreseea  in  8t.  Petersburg  Juni  1892.  '  —  br. 
dieser  Gelegenheit  wollen  wir  bemerken,  da.s6  dit 
ui  Nr.  28  vorufloutlichte  Darstellung  über  die 
BirsbrQeke  von  dem  dipl.  Ingenieur  U.  Pnal  bar* 
rührt.  ! 

Ferdinands-Nordbahn.  Die  Verwaltnnir  dtr  j 
I'erdinands-Nordbahn  führt  mit  1.  August  d.  J.  ft: 
den  Personenverkehr   ihrer   liuculbalinen    niMs  ' 
wesentlieh  ermlsslgten  Zonentarif  unter  Auniebone  | 
des  (ieprickfroigewichtös  ein.  Derselbe  beruht  su:f 
den  EtdheiLssüt^n  von  2  -1  kr.  für  die  Hl.  Clav>* 
und  3  6  kr.  fUr  die  II.  Ciasso  und  «rfulgi  dx» 
Koucneintheilung  von  10  zu  10  Kilometer,  wot'« 
die  Preise  für  den  ersten  Kilometer  der  Zone  bi» 
zum   Ende  der  Zone   Anwendung   finden.    Für  , 
Distanzen   von   1  bis  3  KiloQieter   bleibt  die  j 
Minimalgebtihr  von  10,  bezielrangswdM  15  kr.  ßr  i 
die    III.  Classe,    respftcüve   II.  Classe  atifrvilit- 
Für  Distanzen  von  6  bis  10  Kilometer  wordea 
die  Fahrpreise  mit  14.  bexiehungsweise  20  kr.  fli 
die  III.  Cla.ssc.  rcsiiective  Tl.  Olasse  festgesetit. 
Durch  deu  neuen  lurii  werden  die  Personenfaiir- 
preise  der  liOealbaboen  im  grossen  Ganzen  eine 
UerabmindeniiiL'  S'in  ?5  bis  30  Procent  erfahr«r. 

Internationaler  Hersonenverkehr.  Um  eim* 
gleiobmilssigo  Beorderung  der  lu'i.senden  und  eiik« 
Übereinstimmende  Zollabfertigung  ihres  Aute- 
gepiiekes  anf  allen  Eiseobannen  herbuuifUiRi 
und  durch  ein  internationalis  Abkommen  n 
sichern,  hat  die  belgische  Regierung  alle  Mädiit 
eingeladen,  an  einer  in  BrDwel  abcubalteodei 
i  !■  l  aiiüiiLiIen  (''onfprcTi?,  thcilznnehinen.  Deutsch- 
luud,    England,    Frankreich,    Bussland,  Itahtü, 
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HpuiiOD,  Dänemark,  die  Schweix,  Seliweden  und 

Norwegen  haben  bereits  die  Heschifkiiiig  dur  Cdti- 
fereos  dein  belgisciieu  uusiwuriigeu  Amte  amtlich 
mifgetheUt  Der  Ziij^ammentritt  dieser  Oonfereoz 
erfolgt  am  10.  October  d.  J.  in  Hrflssel;  man  er- 
wartet bis  (iahin  die  Zusage  der  audereu  Begie- 
mDgen. 

Wagenbeistelluns  in  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Töplitz : 
I^aeh  den  in  der  Keibwbrift  nl>«r  KohleninteresMot" 

von  SVitc  der  betli eiligton  Hahnen  fllr  die  Zeit 
vom  Ifi.  bis  3U.  Juni  18Ö1  veröffentUchten 
Wi%'nii bestell-  und  Heistelliingsausweiflen  wurden 
«.ibreud  dieser  Zeit  von  den  an  den  oin/fliu'ii 
üabnen  gelegeueu  Braunkohlen  werken,  und  7.wur: 

W  ft  g  e  D 
t»e«tt^llt  beiKeBtnllt 
Von  der  AassiK-Ti.j.lit/.pr  Balm   .  .  2*1.828  21.:«5 
.    dvii  k.  k.  oRterr.  StwtUbaliiien  .  i:t.Ull8 
.    der  liii!ipht«hra<icr  I{i«Ri)l>aliii       3.H99  H.im 
Jäher  xaHammen  .    H7.1»25  88.464 

WagenbeistelluDg  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  dar  SSeit  vom  16.  bis  30.  Juni 
1891  wurden 

Wage  II 
beotellt  bnieeotflit 
Von  .IfT  t..,liiiiUrli.n  Westbahii  ....   10a5  1178 
„  ilen  k   k  iistirr  StuUbtihnen   .   .    1084  H)4H 
a  den  bohiuiüobeu  CouimM'oikibiihaeii     611  &11 
iakw  mnmtam.  .  ISgÖ  §nS 

Ausland. 

Aua  dem  Deutachen  Reiche  wird  uns  ^e- 
selirieben;  Das  Eisenbnhnunglack  hei  Harnberg  b.it. 
wie  7,n  erwarteil  \\;\r.  die  rdlentlifhe  Meinung 
stark  erregt,  und  die  baverischeu  Staatsbahnen 
mOiMD  aieh  eine,  wohl  vielfaeb  bereclitigte.  7.uin 
Thoil  aber  nuoh  fiber  d;is  Muass  hinausgehende 
scharfe  Kritik  getallen  la^^ben,  die  sich  insofern 
auch  politisch  zuspitst,  als  man  —  wenigstens  in 
der  I'ressdiscussion  —  aus  diesem  Anlass  wieder 
den  bayerischen  Reservatrechten  zu  Leibe  gehen 
möchte.  Artikel  43  der  Reiehsverfassung  übertrügt 
dem  Keich  die  Sorge  daftlr,  „dass  die  fÜsenbahn- 
verwaltuDgen  die  Bahnen  jederzeit  in  einem  die 
nüfbige  Siolierheil  gewflbrenden  baulichen  Zustande 
erhalten  ".Dieser  Artikel  findetjedoeh  auf  Bayern  keine 
Anwendung;  dem  Beioh  steht  Bayern  gegeoQber 
nur  das  Recht  7n.  ,ini  Wege  der  Gesetzgebung 
einheitiicbe  Normen  für  die  Gonstruction  und  Aus- 
rOstang  der  fQr  die  Landesvertheidigtiii'^  wichtigen 
Bahnen  nufzustellen".  Thatsächliidi  lag  betreffs 
einer  der  lllnf  Ende  lö8'.)  vom  bayorischen  Land- 
tag zur  VersehuDg  mit  zweiten  Geleisen  bestimmten 
Linien  ein  schriftliches  Monitum  des  grossen 
Oeneratetabs  vor,  da  sie  fQr  Truppentransporte  be- 
sonders wichtig  ist;  es  ist  dies  die  Strecke  AiitrsiMir^'- 
Neo-OiBngen,  ein  Theil  der  grossen  Boute  Paris- 
Stntti^'Hanehett-Wien.Bsfatwohl  nicht  bloss  iroro 
inilitArischen  Gesiebtspunkte  eine  Anonialie.  d;i'?s 
«in  ioternatiuoaler  Schienenweg  von  dieser  Bedeu- 
tung nach  eingnleitige  Stellen  hat.  Bina  anscheinend 


I  OffleiSse  Mittheilung  in  bayerisehen  BIftttern  be- 

sairl  nun.  dass  von  den  vor  mehr  als  anderthalb 
Jahren  dazu  bestimmten  Linieu  erst  27  Kilometer 
aweite  Geleise  fertiggestellt  sind,  nnd  dsss  Ende 
1892  alle  bisher  bewilligten  zweiten  Geleiso  ntis- 
gebaul  sein  sollen.  Diese  Langsamkeit  bei  einem 
allgemein  als  sehr  wichtig  anerkannten  Werk 
ist  jedenfalls  nicht  geeignet,  einen  feiten 
Eindniclf  :'u  machen,  wenn  auch  hinzugefügt  wird, 
'iiss  in  der  niiclisten  Session  weitere  22  Millionen 
Mark  fQr  zweite  Geleise  gefordert  werden  sollen. 
Ui^brigcnR  hat  die  Terfflssung^mässige  Anüiieht  des 
Heielies  im  Eisenbahnwesen,  aiieh  aVigeseben  von 
Bayern,  sehr  wenig  factische  Bedeutung  erlangt; 
das  Reiefaseisenbahnamt  hat,  seitdem  Mitte  der 
Siebzigerjalire  der  BTsmarrk'>!cbe  Plan  der  Eisen- 
bahiiver.staatlii'biiiig  durch  das  Reich  scheiterte 
und  dann  Preiissen  fQr  sich  da/ii  schritt,  ein  be- 
,  seliaidiebes  Stilllebun  geführt:  «s  ist  kein  einziger 
Kall  tiiuer  erwilhnonswerthen  Action  der  lieiehs- 
niifbicht  je  bekannt  geworden.  Dass  der  Zustand 
der  bajerischen  Bahnen  im  Ganzen  beträchtlich 
schlechter  sei.  als  die  anderen  dentschen,  wie 
jetzt  in  der  Eiregnng  norddent.sclie  Organe  be- 
haupten, dQrfle  etwas  zu  weit  gegangen  sein. 
Allerdings  bleibt  Vieles  an  wBnMman  Qbrig  nnd 
haben  sie  auch  filr  sich  specielle  MiKsstilnde.  So 
wird  wohl  nicht  mit  Unrecht  der  laugsame  Ausbau 
der  zweiten  G'eliMse  dem  Hangel  an  tfchnischem 
Personal  rrigeselu  ieben,  der  seinerseits  dem  Spar- 
systeiii  zur  LiLst  lullt.  —  In  Preussen  werden 
dem  neuen  Eisenbuhnminister  Thielen  alleritand 
Heformpläne  zugeschrieben,  die  natürlich  mit 
Vorsicht  Rii(^.nnnhmen  sind.  Erwähnung  verdient 
vielleicht,  weil  .-^aelilieh  niclit  unwahrscheinlich 
und  angeblich  aus  guter  Quelle  rührend,  die  &lit- 
ilioilung,  welche  der  Geheime  Gommercienrath 
Freiherr  v  Stnmm  in  der  Ffandelskammer  zu  Saar- 
brücken gemacht  haben  soll,  dass  der  Minister 
die  grossen  Eisenbahnbezirke  zu  verkleinern 
beabsielifige.  Diese  Idee  ist  schon  wiederholt  an- 
geregt Würden,  weil  die  gegenwärtige,  von  1879 
stammende  Organisation  zu  schwerfiulig  und  die 
meisten  DirectTousbezirke  zu  umfangreich  seien. 
So  sind  z.  B.  der  Berliner  Direction  tiber  3000 
Bahnkilometer  unter.stelll.  -  Minister  Thielen  soll 
angeblieh  auch  für  eine  starke  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  sein;  einstweilen  wird  Ar  15.  Aa- 

fist  Piine  (Konferenz  von  Vertretern  verschiedener 
isciibahiidireetionen  mit  dem  Vureine  fUr  die 
bergbuuiielien  Interessen  in  Rhcinland-Westfilan 
angekündigt,  in  welcher  über  Maa,s.s nahmen  znr 
Abhille  de«  Maugels  an  Betricb.smitteUi  be- 
rathen  werden  würde.  Verschiedene  prcussi.sche 
Directionen,  so  die  Berliner,  haben  bereits  wieder 
Bekanntmachimgen  erlassen,  in  welchen  sie  ange- 
siclits  der  gewöhnlichen  VerkchrssteiL'ernng  im 
Uerbst  zum  möglichst  frühzeitigen  Bezug  von 
Kohlen  nnd  sonstigen  Bobprodneten  mahnen,  da- 
mit von  besrhrnnkeiTflen  Maassregcln  hin.sichtlich 
der  Wagenstellung  und  Bemessung  der  Ladofrislen 
Abstand  genommen  werden  kOnne. 
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Aus  Serbien  wird  uns  geschrieben:  In 
Nummer  36  vorigen  Jahres  haben  wir  bereits  den 
in-  wie  auslündischen  Verkehr  der  serbischen 
6t«stob»hDen,  das  erste  Halbjahr  1890  betreffend, 
ntebgvwiesen.  Das  zweite  U»lbj»br  gestaltete  aicb 
fo]g«ndennaMseD.  Es  verkelirteii  oaeh  dem  Aus- 
Uade,  und  swar: 


Im 
Juli  .  . 
August . 
September. 
Oetob&r 
November . 
Deccmber 

Zusammeu 


pro  1889  pro  1890 

574  835 

713  1078 

799  1204 

753  1051 

580  607 

496  573 

3914  5348  Wsfenladongen. 


Somit  verkehrten  in  dem  zweiten  Halbjahr 
1890  1434  Wagen  mehr,  wie  in  der  gleichen  Zeit 
im  Vorjiiljrt',  inlcr  der  Verkehr  nach  dem  Aus- 
lautie  hatte  sich  um  3fi"6  Procent  gehoben.  Her 
Verkehr  oacb  Bulgarien  wie  dem  Oriente  ge- 
staltete sieb  ia  folgender  Weise,  und  zwar  trao- 
tütirten: 

a)  Nach  Kulgarien. 

pro  \mj  pro  iHiKi 
....      54  127 


Juli  .   .  . 

August  .  . 
September 
Oclober 
November  . 
December  . 

Zusammen         351      566  Wagenladvogeo, 

somit  um  215  Wugeuludungon  mehr  als  in 
der  gleichen  Zeit  im  Vorjahre,  oder  612  l^rocent 

b)  Nach  dem  Oriente. 


63 
48 
07 
63 
56 


87 
89 
92 
87 
84 


Juli  .   .   .  . 

August .    .  . 

September 

October    .  . 

November .  . 

December  .  . 
Zusammen 


pro  1889  pro  1890 


31 

s 
3-1 
11 
18 
27 


24 
257 
238 
61 
60 
102 


127       742  Wagenladuugen, 


somit  um  615  Wagen  mehr  als  iu  der  gleichen 
Zeit  dea  Vor  jähre  a,  oder  484'3ProeenL  DiesM' 


enorme  Aufschwung  war  lodiglicb  durch  die  (it- 
treideausfubr  viaSalooik  bedougen  gewesen.  D«f 
fremde  Wagenverkebr  (ineliuiTe  der  tnoritiraiiden» 
gestaltete  am  wie  folgt: 


Im 

Juli  .    .    .  . 
August .   .  . 
September 
October    .  . 
November 
December 
Zusammen 


pro  IflU 
449 
511 
486 
841 
887 
976 


pie  1600 
401 

589 
950 
847 

662 

719 


4160     4178  Wagenladuugt^Q. 


Das  VerhältniKii  blieb  somit  so  ziemlich  da» 
nämliche  und  fand  keine  nennenswerthe  Steig»- 
rung  statt.  Fremil<>  Wagüii.  iUp  iitis<'n>  Liotea 
transilirtcn,  bezifferten  sich  auf  746,  und  zwar: 


Im  Mouate 


Au»  »»(jHturrfiuli-Ungarii 
,  Deutschland  .  .  . 
.  Biilg^arien  .  .  .  .  i 
„  <l«m  Orient«  ...  I 
•  d«r  Soll  weit  .  .  . ' 


I 

m 

15 

2 

18 
1 


60 


9! 

10 
1 
6 


9 

St 

i 


M 
7 
1 
7 


^  I  I 


101 
IG 
3 
12 

II 


a 

i! 

107  j 

ir> 

a 

5 
1 


128 
16 

•A 

1 


IHÜJ  1081    79,  134:  131, 


7» 
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fleich  17'8  Procent.  Die  Bilanz  nir  das  gante 
ahr  1890  ergiebt  folgendes  Resultat  Es 
kehrten:  1.  Nach  di'm  Aiishmde  siHi»  Wagen- 
ladnogen,  somit  um  3208  Procent  mehr  gegen 
das  Jahr  1889.  2.  Eigene  Vagen:  <i>  nneh  Bai- 
g.nt  it'  ii  W3  W;ii,'fti!adungen,  somit  um  1.^  IV- 
cüiit  mehr  g^igeii  1889;  h)  nach  dem  Oriente 
(via  Zibeftehe  wie  Zaribrod)  890  WagenladirageB. 
somit  um  268'9  Vrocmi  mehr  wtp  pro  188^ 
3.  Fremde  Wjigon  aut  den  eigenen  Linien  (inklu- 
sive den  transitironrien)  7964  beladene  \V;i^pa. 
somit  um  1229,  mehr  als  pro  1889  oder  18  24  Pro- 
cent. Der  Vergleich  des  Wagenverkehres  nach  den 
Auslaiuie  im  (iftrenlialte  zu  den  fremden  acl 
unseren  Lioieo  ergiebt.  dass  von  den  eigeaei 
Wagen  8189  franeitirten.  wflbrend  8018  fremdeaa- 
langten.  Die  Differenz  von  177  Wa^nlailung  • 
besteht  somit  su  Gunsten  des  Transitoverkehre^ 
der  eigenen  Wagen,  d.  i.  2*2  Procent 


Betrlaijaeianahmen-Ausweise. 


Naaie  dw  Baha 

1 

±18M 

' — — 

±  18» 

Oesterr.'ungar.  Staalaeiseabahng.] 

2. 

bis  a 

Juli 

771.403 

+ 

34  932 

Jaa. 

JnU 

18.G78.854 

+ 

72\5« 

2. 

■  8. 

744.10« 

50104 

• 

•  ^ 

•  1 

19.317.427 

Kaiter  FerdinaDda-Mordbaiin 

1. 

•  10. 

JnU 

771.fiä3 

l&d6i 

• 

n  10. 

• 

1(>.001605 

+ 

mm 

Nofdwe8tb»hn     ...  ... 

• 

•  1*. 

4,568.428 

—    BrgintBiigaMits  .  .  . 

• 

,  14. 

■ 

.  ». 

Jaai 

2T.8M 

+ 

~8»1 

■ 

9 

109019 

+ 
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PROF.  DR  LORBNZ  v.  STBU.  SUaMOUD  SOmnMSaBEDI. 

A.  HttrUeben'«  Verl««  in  Wl«li> 


aO.  HEFT.  26.  JULI  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Fracht  uod  Nachnahme 

Mdi  Artikel  11,  18  und  18  d«8  ioteniationalaD  Uebereiokominens  Uber  den  BiMnbAtrafraohUerkehr. 

Von 

BegieroDgsratb  Dr.  Georg  Egar  io  Breslau. 


Alinea  4 

des  Artikels  12  regelt  die  An^rOehe  wif 
PreehtBadisablaag  und  ROckiahlung  infolge  nn» 

richtiger  Frachibereehnrnig,  «owie  die  Yerjilirnng 
dieser  AosprOche. 

.4. 

SaU  1  spricht  deu  ürundsats  aus,  dass  sowohl 
bei  unrichtiger  Anwendung  des  Tsrifes  wie  bei 
Beehnangsfeblem  in  der  Feetsetsong  Fraebt- 

gelder  und  GebObr'n  f;is  zu  wonig  Goforderte 
nacbzazahlen,  Asa^  zu  viel  Erhobene  zu  erstatten  ist. 
Die  Motive  dei>  deuUchon  Eulwuri'tiä,  welcher  die 
Aufbahme  dieses  Satse«  forseblog,  weisen  danaf 
hin,  dass  derselbe  aUgemein  geltenden  Grundsätzen 
entspreche  and  geei?nf»t  erseheine,  Streitigkeiten 
zwischen  dem  PubUkun)  uud  deu  Eiseubahaeo  zu 
rerhftten.  Dieser  Bats  Itnde  sieb  in  dem  dentsehen 
und  üRlerreichisch-ungarischen  Retriebsreglement 
§53.  Absatz  2,  und  wenio  aueli  in  Fnmkreic-Ii  nucli 
der  coDStaoten  Praxis  der  lierichte  beobachtet, 
lodess  weicht  die  Fsssaog  des  §  53,  Absatx  2  dm 
deulsdien  nnd  österreiebiseh-ungarisehen  Be- 
Iriebsreglements  inKofem  von  der  Fas-suni?  rJes 
Alinea  4,  Artiiiel  12  des  iotemalional'jn  Ueberein- 
kemmens  ab,  als  ersterer  dahin  lautet: 


„Unriehtige  Anwendaiigeii  des  Tarifes,  sowie 

Fehler  bei  der  Goböhrenberechnung  sollen  weder 
der  Eisenbai) n  noch  düin  zur  Zahlung  Ver- 
pflichteten zum  Nachtheil  gereichen. ' 
Diese  Abweichung  von  der  Form  soll  jedoch, 
wie  die  Motive  ei^eben,  eine  materielle  Ver- 
.srliiedenheit  nicht  hodentcn.  ITier  wie  dort  ist 
tibereinstimmend  der  Absicht  des  Gesetzes  Ausdruck 
gegeben,  dass  der  Grundsatz  (Artikel  17;,  der 
Empfhnger  habe  nur  nach  Hasssgabe  des  Fracht» 
briefes  Zahlung  zu  leisten,  beziehungsweise  die 
im  Frachtbrief  ersichtlich  geinuetiten  Hetnige  zu 
zahlen,  nicht  dahin  führen  dürfe,  dass,  wenn  in- 
folge von  unriditigen  Anwendungen  des  Tarifes 
oder  von  Fehlern  bei  der  GebObroDberecbnung  die 
Fracht  zu  hoch,  bwiehungsweise  zu  niedrig  be- 
rechnet worden  sei,  zum  Nuchtheile  der  Eisenbahn 
oder  des  Zahlungspflichtigen  stricte  an  dem  u  i- 
riehtigen  Frachtbetrage  festgehalten  werde.  Viel- 
mehr soll  alsdann  der  Irrthum  weder  der  Eisen- 
bahn, noch  den  zur  Zahlung  Verpflichteten  zum 
Naehtheilegereiebeo,  d.  h.  jeder  Theil  zur  ROck>, 
besiebungsweise  Nachforderung  berechtigt  sein. 
T^nd  7\vnr  gilt  dies,  jj'f'ifhviel  ob  Frankininff  stalt- 
gefunden hat  oder  nicht.  Auch  ist  der  (irundsatz 
nicht  nur  für  die  Fracht  selbst,  soudero  auch  Hlr 
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die  Ndbeogebabren,  BurMislageu  von  Zdlleo  ete., 
Nachnahmen  maiissgebend.  Denn  Alinea  4  spricht 
nicht  nur  von  den  Frachl^roMern,  .sondoru  aucli 
von  deu  GebUbreu,  und  unter  dia^eu  ibt  geniivis 
Artikel  11,  Alinea  2,  aueh  die  Berechnang  der 
'iViuisit-,  Ein-  und  Ausgiuig.<;dig;dK'ii.  Ueb^'r- 
JTihrungs-,  Keparaturkostt^n  iindriiiuiicber  baarenAus- 
lageu  obuti  Zweifel  iubcgritTeii. 

Sate  1  enthilU  in  seiner  Unbesehrftnktheit  eine 
Abwcirliiiii*;  V  der  Regpl  des  Artikel844»  Alinea  1, 
dfinn  darnaoh  bedingt  luni  !ifi<;o  Krachtboivrlinnii^' 
iiictit  das  liecitt  zur  Hücklurdurung  des  uurichiig 
Geisablten. 

Im  Uebrigen  s^dit  der  Torliegende  Satx  l 

oi^cndii^b  nur  zur  Beseitigung  von  Zweifeln  dus- 
jonige  aus.  was  aus  Artikel  11  naeh  den  be- 
stehenden allgemeinun  gcsct/.lichon  Höstituiuuugon 
von  selbst  folgt.  Denn  die  R^lements  und  Tarife, 
auf  welche  im  Kraehthrtefe  lic/ug  genommen  wird, 
haben  die  nodentnug,  dass  nach  ihnpii  die  Fracht 
zu  berechnen  und  zu  zahlen  i.st.  Die  irrLinuniich 
falsch  oder  tarifwidrig  bewirkte  Notirnng  des 
Frachtbetragos  auf  dem  Fracbtbri«?fe  bihlet  also 
ni<-hf  «'inen  Theii  <ler  lex  contraclu.s.  Zu  uii  ilriir 
berechnete  Fracht  ist  daher  nachzuzablen,  zu  hocii 
berechnete  kann  Kurflckgefordert  werden.  Der  Em- 
pfiinger  ist  zur  Zahlung  der  tarifmäsKigeD  Froelit 
vcfptlii  litot  auch  wenn  der  Frachlbrief  irrthllndieh 
einen  ^'criiigeniu  Frachtsatz  angit^bl.  Wie  die  An- 
forderung, ist  auch  das  Veräpreehen  der  Zahlung 
dahin  zu  vei-stehen,  dass  die  Rerteht^aag  eines 
bei  der  IJercchnnug  vorgefallenen  Irrlhunis  vorbe- 
halten li!rMhf  I>nch  würde  die  Nachfordening  dann 
Ireiiicti  niciii  begründet  sein,  wenn  sich  au«  deu 
TbatumBUnden  dae  aosdrOekliehe  oder  still- 
schweigende Einverständniss  der  Eif-enbahnver- 
waltung  ergiebt  einen  niedrigeren  Frachtsatz  zur 
Anwendung  zu  bringen. 

Eine  irrige  Fraehtberechnnng  liegt  nicht  nur 
bei  eigentlich  ealculatorischen  Feblm,  sondern 
auch  dann  vor,  wenn  die  iH  rocfinung  zwar  an 
sich  riehtig  ist,  aber  auf  einer  tbatsäcLlich  taischeu 
Grandlage,  z.  B.  imrichtiger  Angabe  der  Qualität 
oder  Quantität  des  zur  Berechnung  gezogenen  Gutes 
beruht.  Anrh  die  Anwendung  eines  nicht  golii'irig 
publicirten  'l'arifes  ist  eine  unrichtige,  im  Sinne 
dieses  Artikels.  Der  ZahluugspHicbtige,  der  nach 
Haaspgabe  der  gdtenden  Tarife  belai^  wird,  darf 
sich  nicht  auf  den  blossen  Widerspruch  gegen  die 
Iviehtigkcit  der  Frachtl^erechnung  be.<.  Iiränlvcu. 
sondern  muBs  anführen,  worin  die  Unricli<igkeit 
besteht,  und  falls  er  die  Berechnung  oadi  einem 


I  niedrigeren  Specialtarife  fordert,  hat  er  die  Ter- 
aussetznagen  f&r  die  Anwendung  desselben  m  er* 

weisen. 

Satz  1  findet  auch  bei  falscher  PVachtberechnune 
infolge  von  Druckfehlern  und  sunätigen  Un- 
;  richtigkeiten  in  den  publicirten  Tariftn  An* 
Wendung.  Denn,  wenngleich  Artikel  11  die  pnbli' 
cirten  Tarife  als  für  dio  Fi  u-htborechuung  niaa.<>- 
gebend  hingestellt,  so  ist  hierbei  —  wie  auch  di* 
Wort  „gehörig"  erkennen  lAsst  —  doch  voraus- 
gesetzt, diuss  diese  den  behördlieh  etc.  festgestellte« 
und  genehmigten  Tarifen  genau  ent^^fircchen.  und 
dass  mithin  der  beideri^eitige  Goutractswille  aul 
die  Anwendung  der  festgestellten  und  dement' 
sprechend  publicirten  Tarife  gerichtet  war. 

Darauf  folgt  einersMta,  dass,  wenn  die  Fraeht 

j  infolge  eines  Druckfehlers  ete.  zu  hoch  berechnet 
i  war,  die  Eisenbahn  das  zu  viel  üezahlte  zurOrk- 

zalileo  muss. 

Audererseius  ist  die  Eisenbahn  zwar  berechtig 
das  aus  gleichem  Anlass  «n  wenig  Erhobene 
nachzufordern.  Doch  kann  in  diesem  Falle  der 
'/a!i!mi^^[if!ichf iiH'  ili-ti  iiiiii  iliiiv-!i  irri'jc  l'n''  - 
caiiou  der  Kisenbalm  eiilj-umdenen  Schaden  com- 
pensando  gegen  dieselbe  geltend  machen.  Denn  « 
kann  Oberhaupt  aus  deu  Worten:  .so  ist  das  zu 
wenig  (ieforderte  nacb/ii/alilen,  das  zu  viel  Er- 
h>ibeue  zu  erstatten"  nicht  immer  ein  unbediogies 
Nacbforderungsrecbt  uaeh  Maa&sgabe  des  be- 
richtigten Fracbtbetrages  gefolgert  werden.  Es  ist 
möglich,  dass  der  Irrthum  der  Bahn  bei  unrichtig<=r 
(iebnhr«'ii''f'rochniing  df-m  .\ufgeber,  beziehunjrs- 
woise  Empfänger  emen  unwiderbriuglicheu  Nacli- 
theil  tnligL,  wenn  der  fimpfSiiger  t.  B.  im  Ve^ 
trauen  auf  die  Richtigkeit  der  Berechnung  darnach 
den  Verkaufspreis  der  Waare  —  auf  welchen  der 
'J'raiigportpreis  in  der  Eegol  einen  weseoUicbeu 
Binfloss  ausQbt  —  bemessen  nnd  die  Waare  be- 
reits verkauft  hat.  Würde  er  hier  trotz  des  Irr» 
thums  der  Bahn,  welche  m  wciiii:  FiM-ht  von 
ihm  gelordert  hat,  zur  Nacbzaiilang  verpilicbtel 
sein,  so  würde  ihm  das  VerselraldeD  der  Baha 
zum  Naehtheil  gereichen.  Es  entspricht  aber  all- 
gemeinen Hcchtsregeln,  dass  der  den  Irrthum  ver- 
schuldende Theil  —  also  im  vorliegenden  Faik 
die  Bahn  —  den  Schaden  trägt.  Kann  mithin  der 
Empf&nger  bei  Fraehtnaehforderangen  erweisen, 
dass  er  durch  die  irrige  Frachtberechnung  einec 
I  Vorthf'il  iiichf  c:f"linl>f  unddurchdieRückzahlnngeiDi^n 
I  Schaden  erleiden  würde,  so  ist  die  Nachforderuog 

I  nicht  gerechtfert^t 


üigiiized  by  Google 


Hr.  30 


/eiUohriU  tür  l£i8eDbaluiMl  aild  DMup£i«biff»hrt. 


»81 


Ein  bezl^lieher  ÄNti-«g  Kattülftnde:  dae«,  weDO  j 
»ich  iD  die  publieirton  Tarife  Fehler  xu  Gunsten 
der  Versender  t'iiigcschlirhen  babeii,  diose  Tirifr 
so  lanfr«^  ?e!t<>n,  bis  eine  Aendcrung  auf  drund- 
lage  der  aligiMiicinen  gesetzlichou  Publicationsfrist 
erfolgt  ist,  erseheiiit  m  weit{[:elteod,  fand  aaeh  in 
dm  Beratbuogen  verschiodonc  Iteurtlioilung  und 
wurdo  schliesslich  vornehmlich  mit  Hinweis  darauf 
!ibg(>lehut,  datui  ditiücr  Anlriig  zu  tmlir  ins  Dulail 
^ehuund  VerhftltDisaebebaadler deren  Entsebeidnog 
im  Specialfalle  dem  Bi«hter  snstolie. 

EIh'Uso  ein  w<*itoror  Antrnp;  ff  nsslands,  dass, 
wonu  iibor  das  (tut  ein  Uccepissc  auslest«! It  oder 
auf  der  EnipfuugsstaUoD  Avis  dem  liujijfiinger  zu- 
geünndt  ist,  die  Bshn  fUr  die  durch  die  unricbtigen 
Fracliiberoclir  ;i  entslaDdeiien  Unkosten  ver- 
anlwortlicli  I  kilii 

lu  de»  Heraüiiiugeii  wurde  noch  die  Frage  er- 
örtert, wer  bei  Franeosendaogeii  die  Diflereos  auf 
einen  irrthümlich  zu  lh  ring  gerechnelen  Fracht- 
satz nachzuzahlen  habe,  der  Alisi  ndr-r  oilor  dei- 
Eiiiptungtir,  und  ub  die  Eiüuubahu  in  die;>uiii  Kalle 
ein  Betentions-,  bexiebungsweise  Pfandrecht  an 
dem  Gute  habe,  l'iij^'am  hielt  be/.ri<i:licli  der 
, ■roteren  Fraire  f>rin<-ijt'f'M  itiifur.  r1;isH  Rtr  den  nach- 
träglich sich  cr-febenileu  Kiaclitzuschu&b  iu  erster 
Reihe  der  Empninger  heran^e/.ugcn  werden  mflsse. 
Wolle  dieser  aber  die  Differenz  nicht  be/ahli  n  so 
mCissc  der  Aufgeber  dafür  aufkouiiiien.  Frank- 
reich und  Belgien  verneinten  die  zweite  Frag« 
mit  Hinweis  darauf,  das8  die  Ulage  auf  Bezahlung 
eines  irrthOmlieh  hei  Absehluss  des  F'rachtvertrages 
zu  gering  atigegobenoo  Frachtsatzes  nicht  auf 
<irund  dieties  Frachtvertrages  seihst,  sondern  nur 
mit  einer  ueueu  selbütiindigeu  Klage  verlaugt  wer- 
den Icfione.  Nach  den  Grundsätzen  der  Artiliet  11. 
10,  17,  20  und  21  hat  der  Eiiipfiinger.  wenn  er 
durch  Annahme  des  tiutos  nnd  des  b'raehlbrieles 
iu  den  Frachtvertrag  eiiigutreteu  ht^  auch  bei 
Praneosendttngen  die  irrtbflmlieh  zu  gering  lie- 
rochnete  Fracht  in  erster  lieihc  nachzuzahlen:  so 
liuige  die--  :iti.:i'  ii'''!if  «Ii  r  KnII  \<l,  i.st  der  Ab- 
.stiuder  dafür  aut/ukommen  vorjtllichtet.  In  jetlein 
Valle  siebt  der  Eisenbahn  das  Recht  zu,  wegen 
des  XU  wenig  bexahlten  Betrages  ein  Pfandrei-ht 
an  dem  (iulu  auszuüben  (Artikel  20.  21). 

Eine  dem  §  53,  Alinea  2  des  deulschiin  nnd 
üsterreichisch-ungarisLhcn  Helriebsregleinenl-s  etil- 
sprechende  Besümmung,  wouaeh  die  Eisenbahnen 
verpflichtet  sind,  zu  viel  eiluibenc  U<  trä<;c  dem 
l!e/.Mg--bcrecbtigten  thunlichsl  zu  avisireii.  ist  in  1 
d«u  Artikel  12  de«  L'ebereiukoniuienü  uicht  auf-  ' 


genommen  worden.  Boeh  kann  dureb  die  Landes- 
gesetigebung  den  Eisenbahnen  eine  derartige  Avi- 
sirungspflicht  auferlogt  werden,  da  dies  mit  fleii 
Hestiniinungeu  des  iuternatioualeu  Uebereinkumnieus 
nieht  im  Widerspruch  steht.*)  Bbnnsowenig  ent> 
hält  das  Uebercinkomnion  Bestimmungen  über  die 
Berrulinmg  der  Fraehtreclamaticnen,  sowie  über 
die  zuläi>i>igeu  Zahluugüiuittel  xur  Berichtigung  der 
Fracht  und  Gebfibren.  Bddes  {st  der  landesreobt- 
lioben  Norroirong  Dberlissen. 

n. 

Satz  2  des  Alinea  4  ftlhrt  für  die  AnsprQche 
auf  Nachziililiiii«:  zu  wenig.  «Hlor  Krickzalilmifr  zu 
viol  berechuetiir  Fracht  uud  (iebührcu  eine  kur/e 
einheitliche  Terjfthrubgsfrist  ein  und  beseitigt 
damit  die  Verschiedenheiten  der  Landesrechte  in 
BelrelT  der  VcrjiihniiiL'  di  i  ;ii  liL'i  i  Aiisjirflclie  IHe 
Frist  ist,  wie  bei  der  Verjährung  von  Entscfiädiguugs- 
forderungen  wegen  Verlustes.  Minderung,  Ue- 
schftdigung  oder  Verspfitong  (siehe  Artikel  46)  auf 
ein  Jahr  bemes.sen,  sie  liinft  ..vom  Tage  der 
Zahlung  an',  d.  h.  von  demjenigen  Tasre  an 
welchem  diu  irrthiliulich  zu  hoch  uder  zu  niedrig 
bereehoeten  Frachtgelder  oder  GebQbren  besahlt 
worden  sind.  Bei  Franeaturvorschüssen  kann  diese 
Frist  nicht  vom  Zeitpunkte  der  Hiiiifrlegung  des 
Vurschusses,  uuuderu  erst  vom  Zeitpunkte  der 
definitiven  Abrechnung  an  berechnet  werden.  Mit 
Ablauf  der  einjährigen  Frist  ist  weder  die  Eisen- 
bahn bereclitiirt,  zu  niedrig  lu'rcrliin'ti'  iM'liäir»' 
uach/.uiurdern,  uuch  der  Absender,  beziehungsweise 
EaipHinger,  zu.  boeh  b«reebnete  Betrige  urCtek- 
zufordarn. 

a 

Satz  .3  des  Alinea  4  erklärt  die  Heslimmungeti 
des  Artikels  45,  Absatz  3  des  iuterualiunaleti 
Uebereiukotumens  fDr  anwendbar  auch  auf  die  im 
vorliegenden  Artikel  IS  bczoiobnefen  Forderungen 
auf  Nach-  und  Rückzahlung  von  Fracht-  und  (ie- 
bilhrenbetriigen,  d.  h.  es  sollen  auch  l'ür  diese 
Forderungen  —  ebenso  wie  für  die  Entüchädiguugs- 
forderungen  wegen  Verlostes,  Besebndigang  — 
bezüglich  der  1' n  t  r  i  f>  rcc  h  ung  der  V-  rj;i[irnng 
ilir  (icselze  des  Landes  entscheiden,  wo  (ile  Kbige 
angestellt  ist.  Es  ist  also  im  Gegeusaiz  zu  der 
einheitliehen  Verjährungsfrist  die  Verschiedenheit 
der  landesreclil  lieben  ünterbreclMiii^'sarten  aiif- 
redii  i  ilniltrii,  l'nd  zwar  ;:ilt  dieser  (irinifi^  ifz 
sowohl  für  den  Fall,  dass  dcjartige  For4lerungeu 
von  der  Eisenbahn,  wie  fllr  den  Fall,  dass  sie 

Audc-rcr  jU«iuuitg:  Svkwtib,  a  «.  0.  S.  1<U. 
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geg'  ii  liio  Ei^rnliiihii  ciIioImd  wwdeD,  d.  b.  fllr 
Hieh'  uud  für  Üückforderuiig»ii. 

n. 

Satx  4  giebt  deio  tirundsatze  Ausdruck,  das» 
die  Regel  des  Arlikela  44,  Alinea  1,  weoecb,  weoD 
die  Fracbt  oebst  den  sonst  auf  dem  Oata  bafteo- 

den  Forflprungon  bezahlt  und  das  Gut  anjTPnoTnmrn 
ist,  alle  AosprOolte  gegen  die  Eisenbahn  aus  dem 
Frachtverträge  erloschen  sind,  auf  die  fiOokforde- 
rangen  aus  unriehüg  an  boch  bereebneten  Fraebt 
und  (iebührenrechnungeri  keiue  Anwuiulun^  CwuhA. 
Artikel  12,  Alinea  4,  Sutz  1,  bildet  hiernach  eine 
AuRuahme  von  der  Kegel  des  Artikels  44,  Alinea  1. 
Wftre  diese  Ansoabme  niebt  auadrficklieb  im 
Artikel  12,  Alinea  4,  Satz  4,  ausgesprochen,  so 
Wörde  nach  erfolgter  Zaliltnig  der  Kracht  etc.  und 
Annahme  des  Ciutes  der  Absetidor,  beziehungs- 
weise Enipfiinger  niebt  berediligt  sein,  eine  Nacb> 
t'orderuog  wegen  zu  boch  berechneter  Kracht  oder 
OebObren  gegen  die  £isenbaha  geltend  au  machen. 

ni. 

Im  Auschluss  an  die  HestimmungeD  über  die 
Berechnung  der  Fraebt  (Artikel  11)  nnd  die  Zah- 
lung der  Fracht  (Artikel  12)  bebandelt  Artikel  13 
des  internationalen  Ueberi'inkommens'  dus  N'u  li- 
nabmererfahreu,  uud  zwar  regelt  Aiiueti  1 
dieses  Artikels  di«  Befugnisa  des  Atnenders,  das 
Gut  mit  Nachnahme  zu  belasten,  Alinea  2  die 
Provisionsberrcliniing,  Alinea  3  die  An>7.fiti!iit)gs- 
ptlicht  der  Eisenbahn,  Aliuea  4  die  liaHung  der 
Eii>enbabu  bei  Ablieferung  des  Gutes  ohne  Ein- 
aiebung  der  Naebnabme. 

Dem  Schweizer  Entwürfe  fohlten  ent- 
sprecheiHii'  Hi'.stiTiinnmgen  gänzlich.  IHi'  Kritik  des 
Entwurfes  t  iiuchte  auf  diesen  wesentlichen  Mangel 
aufmerksam  und  seblug  vor,  einige  gemeinsebaft- 
liche  Vorschriften  Qbsr  d»-'^  X:i<'huahmeverfabren 
in  das  Uebereinkommen  ;iut/nii(Iiinoi),  wßli-he 
dieses  V'erfahren  wenigstetih  iu  i>uiuen  (irundzügeu 
Obereinstimmend  an  regeln  geeignet  seien,  indem 
vorni'hmlicb  befürwortet  wurde,  ohne  wesontliche 
A»!ndcnin<riM(  »lif  Voix-iiiiHiMi  des  ^  h-l  dos  <l(>iit- 
scheu  uud  üsterrcichisch-uugarischiii  iicgiements 
Uber  das  Naebnahmeverfiibren  xo  adoptiren,  denn 
diese  Vorschriften  si-i^n  im  gesammten  (iebicte 
lies  Voririnc's  ilrntsi-lici-  KisiMiliufiiutTW ;iliiini,''('ii  in 
lieltung  uud  würden  in  Üücksichl  auf  die  allge- 
meine Adinltcbkeit  des  Nacbnahmeverfiibrens  in 
allen  Vertragastaaton  sii:h  wohl  auch  ohne  erbeb- 

*)  Bger,  füallltraaf  eiacB  ialerDaliomlau  £jieiil«bii- 
frkchlrecbt«!,  8.  68. 


liehe  Sebwierigkeiten  auf  die  GeaammCheil  flber- 

Irageu  lassen. 

In  KfTückhichtigung  der  solchergestalt  er- 
fulgltiü  Aureguug  empfahl  der  deutsche  Eutwuit 
folgende  Passung: 

„Dem  Versender  ist  gestattet,  das  Gnt  bi> 
zur  Höhp  (Jes  Werthes  desselben,  jedoch  nick 
nher  den  in  den  Ausf&hrungKbestimmoDgen  fest- 
gesetzten Uöcbstbetrag  mit  Naebnabme  zu  belaste«. 
Hiervon  aufgoioramen  sind  nur  diejenigra  ÖBltr 
für  welche  Vorausbezahlung  der  Fraebt  verlaagt 
werden  kann  ''Artikel  12.  Alinea  2). 

Für  die  aufgegebene  £4acboabme  wird  «be 
birifniissige  Provision  bereebnei 

Die  Ilisenbahn  ist  nicht  verpfljeb(et>  dem  Ver- 
sender die   Niulmalime   eher  auszuzahlen, 
bis  sie  den  Betrag  derselben  vom  £mp(aa(^ 
erhalten  bat. 

kt  das  Gut  ohne  Eimdehnng  der  Naebnabme 

abgeliefert  worden,  so  haftet  die  Eisenbahn  fjr 
den  Scluiden  bis  zur  Höhe  de.s  Werthes  Jt- 
Gutes,  jedoch  nicht  Qber  deu  Uetrag  der  Nati- 
nähme." 

In  den  Motiven  des  deutsehen  £ntwnrfe$ 
wurde  es  ohne  nftbere  Lb'grOndung  d«r  eiuzeloea 

Bestimmungen  nur  generell  als  such ilioni ich  be- 
zeichnet, diu  allgemeinsteo  (iruud^ütze  Qber  «i^ 
Recht  des  Pnbliknros,  die  Waare  mit  Madinahflc 
zu  belasten,  festzustellen. 

In  den  Hemer  Confs-rc n zen  wurde  das  Er- 
forderniss  zur  Aufnahme  von  gruudlegeuden  1«^- 
stimmuugeu  (Iber  das  Kachuahmeverfabren  grui  i 
sättlicb  anerkannt  und  nadi  eingehenden  Vm» 
sionen  nnd  wiederholten  Abändernngen  schliessÜL-b 
eine  von  dein  deuLschen  Entwürfe  nicht  wei*m- 
lieh  abweiclieude  Fassung  delinitiv  als  Artikel  l'i 
angenommen.  Dieselbe  Isntet: 

Artikel  13. 

Dem  Absender  ist  gestattet,  das  Out  bis  tu 
Hohe  des  Werthes  desselben  mit  N^sebnahaw 

zu  belasten.  l>io.se  Nachnahme  darf  je<]i<c?i 
den  in  den  AusfQhrungsbestimmungen  f<'M- 
gesetzti^ii  Hnciistbetrag  nur  insoweit  über- 
steigen, als  sTimmtliehe  am  Transport  bedMi' 
ligtcu  Hahnen  iMiiverstanden  sind.  Diejeni;:^!) 
(ifttpr.  fiir  Well  Ii«'  VoraiiHhozidilnng  der  Fr^ii 
verlangt  werden  kann  (Artikel  12,  Absatz  i 
dürfen  niebt  mit  Naebnabme  belastet  werden. 

Für  die  aufgegebene  Nachnahme  wird  dir 
tariftolssige  Proviaion  bereebnet 
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IN«  KnebbtbB  ist  oiehl  verpllichtct,  dem  Ab> 
seoder  die  Nachnahind  ab«r  ausznzublen,  als  hk 

der  Hetrag  derselben  vom  EnipHingtir  liezulilt  ist. 
Die«  findet  mch  AiiWüiuIun^  uiif  AiiülageD, 
welche  vor  der  Aitlgabä  für  das  Frachtgut  ge- 
roaebt  word«B  sind. 

Ist  das  Out  ohne  Einziehung  der  Nachnabnio 
abgeliefert  worden,  so  haftet  die  Eisenbahn  für 
den  bchadeu  bis  zum  Betrag  der  Naohuubme 
und  b»t  denselben  dem  Absender  eeforl  zu  er- 
setzen, Torbefaeltlieh  ihree  BOekgrifles  gegen  den 
Emplan^er. 

Hierzu  verordnen  die  Austülinrug!>t)t>.stitiiniuugeu : 

l>pr  Hüfhstbelrag  der  NaclinahnK^  wird  auf 
2<M»i»  Krauliea*)  für  jeden  Frachlbrief  fest- 
gesetatt 

Aline*  1 

des  Artikds  13  trifft  BestimoiaDgen  aber  die  Uc- 
fogniss  des  Absenders,  des  Oot  mit  Naehnshme 

zu  beiasten.  , Nachnahmen"  sind  im  Allgemeinen 
(ieidbelrüge,  welche,  gleichviel  ob  .sie  mit  den 
Transportkosten  im  Zusammenhang  ütehou  ^soge- 
nannte Speeennadinahmen  zur  Deekung  der  Aas- 
lagen des  Absenders  an  Vorfruclit,  Spedition«  Ver- 
packung etc.)  tider  nicht  (Werth-  etc.  fTiichnahmen); 
ob  sie  im  Voraus,  vor  Eingang  (Vorschüsse) 
oder  erst  naeh  Eingang  (BingangKnacboahmen) 
L'ezallH  werden,  durcli  ikii  Fraciitvertrag  vcni 
.\bsender  oder  seineu  Üi  rhtsnachfolgern  auf  das 
«iut  gelegt  (entuommeu)  werden  und  vom  Em- 
pfänger gegen  Annahme  de»  Gates  berichtigt  wcr- 
ii'U  sollen.  Es  können  dies  Furdcriingün  ans  den 
ilt  r  St'iiiluMi;  zu  (xriinde  liegenden  l{»'clitsgi'sch;illt-n 
(/..  B.  l'rovision  für  Couunissiou,  Spedition,  Kauf- 
preis) sein,  aber  aneh  ans  anderen  ReehL^gosi-häflen, 
Vorschösse  auf  das  («ul,  web^he  der  Absender  auf 
diesem  \\  .  ge  raitteist  der  Etsenbalin  vom  Em' 
pfäuger  erhebt. 

Im  weiteren  Sinne  werden  zwar  auch  die  ßaar- 
auslegen  der  Bisenbabn  (nebe  Artikel  11,  Alinea^) 
-  Spesen  der  Ei.senbabii  fiierhfr  gertM-hnet. 
i>as  internutiouale  IJebereinkomnx'n  k(>nnl  aber 
derartige  Nachnaliuicu  nicht,  sondern  nur  Xadi- 
nabmeo  des  Absenders.  Die  Spesen  (ßaaraus- 
l>g«B)i  ebenso  wie  die  Oberwiesenea  Frachten  der 

*)  Die  in  Friiiikon  aiifitfi-ilrnektet:  Siiiiuiieu  siiiiil  in  «li'ii 
vt-rtritjCRgcliliesiüenden  StMtcii,  in  tvok-lion  die  FnDkanwüiruii^  I 
iiiuttt  bentcht,  darcli  in  der  I^uidMualnon;;  .iti8<:(f>liiieltl(>  ^ 
Ü«trig«  II  «rNtaea  (S  ^  AsffUbrungvbcstiaiuiuDgcii}. 


einzelnen  am  TVansport  betbelliglen  Eisenbahnen 

sind  daher  niebt  Nachnahmen,  sondern  bilden 
nach  dem  System  des  internationalen  Ueberein- 
kommcDs  lediglich  einen  iutegrironden  Theil  der 
Frachtfurderung  und  gellen,  insoweit  sie  nicht 
mit  der  Fraeht  bei  der  Aufgabe  des  Gutes  zur 
I^clorderung  berichtigt  sind,  als  auf  den  EmpHlnger 
angewiesen  (Arfikfl  11'.  Aliti«';i  1\  Kftr  üannuis- 
lagen  der  Eisenbahnen  kann  daher  auch  nicht  die 

Naeboahmeprovision  berechnet  werden. 

A. 

Satz  i  gew&hrt  dem  Absender  das  Iteeht, 
das  Out  bis  zur  Hübe  des  Werthee  desselben  mit 

Nachnahme  zu  belasten.  Uas  Recht  steht  nur 
dem  Absender,  beziehungsweise  seinen  legiti- 
mirten  Verlrcteru  oder  Uechtsuachfolgeru,  keiociu 
Dritten,  auch  niebt  der  Eisenbahn  zu.  Das  Becht 
ist  in  der  Regel  bei  der  Aufgabe  des  (iiites  aus- 
zuüben. f)och  ersclioint  ninittrcls  entgegenstf lirtKlnr 
Keslimmuug  auch  die  nachträgliche  Belastung 
der  Sendung  mit  Naehnahme  dnreh  Vermittlung, 
bezi»-liungsweise  unter  Zustimmung  der  Aufgabe- 
stalion  so  lange  zulässig,  als  der  Absender  das 
Vcrllßgungsrecht  besitzt  (Artikel  15).  Das  Nach- 
nahmerecht erstreckt  sieh  —  mangels  jeder  Ein- 
si-hrftnkung  —  auf  alle  .\  i  on  Nachnahmen, 
Spesen-  und  Wim ftinti  linalimrii.  .Ifilcr  (^'l>il<i'trai;, 
welchen  der  Absender  behufs  Einziehung  vom 
Empfänger  durob  die  Eisenbahn  auf  das  (lut 
mit (t  Ist  des  Praehtvorlrages  legt»  ist  als  zulässige 
Nachnahme  anzusehen. 

Doch  sind,  wie  im  Artikel  6,  Iii.  k,  so  auch 
hier  naeh  der  Keit  der  Auszahlung  der  Nach- 
nahme an  den  Absender  awet  Arten  von  Kaeh- 
nahmen  unlorschieden : 

1  Nachnahmen,  welche  sofort  bei  der  Auf- 
galte  des  Gutes  au  deu  Absender  gezahlt  werden, 
ohne  die  Zahlnng.  beziehungsweise  den  Kingang 
stiteis  des  Empfängers  abzuwarten:  vor  Ein- 
gang oder  Nachnahmen  im  Vorhinein  (Baar* 
Vorschüsse). 

2,  Naehnahroen,  welclie  erst  naeh  Zahlung 
seiit>ns  des  Emplangers  dem  Absender  ausge- 
zahlt werden:  Nachnahmen  nach  Eingang. 
Die  alleinigen  IJescli rii n k luit'*' ri  fM  i  ,li  r 
lastuug  des  (iutifs  mit  Nachnahme  ttestehen  darin, 
dasR  die  Naehnahme  nur  „bis  zur  Höhe  des 
Wertbes  des  (Jute«*'  gellen,  d.  Ii.  den  Werth 
des  (lutes  nicht  (Ibersteigen  darf,  sowie  in  di  ii 
Modinc4iltooeu,  welche  Satz  2  und  3  dieses  Alineas 
itt  Betreff  der  Feetsetzung  eines  Höehstbetrages 
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(1er  B«}ti8tttag  nnd  in  Betraff  des  AafiMhltutsw  be>  1 
ätiiDinCer  Güter  Ton  der  BeUthiDg  mit  Naebnefame 

enthalten.  ' 

Die  Büächraukuiig  dm  NHcbuaiuaerecbles  des 
Absenden  »uf  die  H5he  des  Wertbee  de«  Gutes 
bat  darin  ihren  Qnind,  das»  andererieits  bei  Baar* 

Vorschüssen  (Nachnahmen  im  Vorliinein)  di.' 
Eiüenbahn  jOfonihrdet  sein  würd«,  wenn  der  Eui- 
pßugcr  die  Aunahme  des  (iulcs,  beziohungäweisc 
Zahlang  der  Naebnahme  verweigert  Bei  Nach- 
nah men  nach  Eingang  lio^t  allcrdiiigs  diese 
Gütahr  nictit  vor.  Hei  dieser  war  Ifir  die  Beschränkung 
der  GeKiciit«puniii  uiuiiäägebeud,  dsm  iw&r  die 
Termittittng  der  Eisenbahn  bei  Einziehung  der 
anf  dem  Gute  ruhendes  Spesen  und  des  Kauf- 
preises vom  limpfiinj^or  zu  gewähren,  nicht  aJier 
die  J^i^dübabu  uuter  diesem  Titel  zur  Zahhin<;s- 
Vermittlung  beliebig  grosser  Sommen  atu>  ganz 
anderen  (ieschiiften  /u  beniitzcii  ist,  eine  Aufgabe, 
welche  ilin  in  Zwecke  als  TransiiorfnnstaU  ganz 
fern  liegt  und  dea  Cieldiüätituten,  beziehungsweise 
der  Post  zi^ehdrt. 

Cntcr  „Werth  des  Gutes"  ist  —  ebene»  wie 
im  Falle  ■1er  Tlaflpfliolit  für  Verlust,  lieschiidigung 
«der  Verminderung  des  tiules  —  der  Werth  des 
Abseudeurtes,  nicht  des  Abiieferungsurtes  ge- 
meint. Denn  die  Annabmebabn  vermag  nur  erstereu 
richtig  zu  beurllieileii.  Mit  ßecht  bemerkt  hier- 
(Iber  die  Doiiksclirift  des  Vereines  deut.scher 
Eise nbaiiu Verwaltungen  über  den  Eulwurf  der 
ersten  Bemer  Gonferenx  (S.  10,  11):  „Wird  von 
den  Eisenbiihneii  vnn  der  BesUaimung  des  Alinea  3 
Gebrauch  geiiUH  lit.  Juss  .«ie  Werlhnachnuhmen 
ert>t  zu  juihlen  haben,  nachdem  der  Emptunger 
des  Gates  deren  Betrag  entrichtet  hat,  so  ist  es 
für  sie  von  keiner  grossen  Bedeutung,  ob  der  Be^ 
trag  tlcr  Nai  linahme  hülier  uder  geringer  bemessen 
wird.  In  \ieh$n  Verkehren  besteht  aber  die  Ein- 
riehtung,  dass  dem  Versender  die  Nachnahme 
sehun  vor  Eingang  der  Nachricht  von  der  Honori- 
nmir  derselben  durch  den  Kir.y.frnii!(M"  nach  einer  | 
reglementarisch  testgesef/ten  Frist  ausgezahlt  wird. 
Diese,  nur  im  Interesse  deü  Publikums  gcschallenc 
Einrichtung  wflrde  im  internationalen  Verkelire 
keine  Anwendung  finden  können,  wenn  als  Grund- 
lage für  die  Bemessung  der  lltilie  der  Nn-linahme 
der  Werth  am  Ablieferungsorte  angenommen 
wQrde;  denn  diesen  kann  die  Absendestation  nicht 
kennen,  sie  vermag  also  tiiclit  zu  beurtheilen.  nl» 
nicht  die  Nachnalinie  vveit  nbcr  den  Werlh  de-, 
Gutes  hinausgeht,  und  kann  sich  nicht  auf  die 
Vorausbezahlung  eines  Betrages  einlassen,  lUr 


welchen  im  Falle  verweigerter  Annahme  dnreb 

den  Empfiinger  das  Gut  den  Eisenbahnen  keiiK 
gennfreti'-li-  Deckung'  bieleri  wnrdr-,  T.eirl  man  aKi 
Wert]}  auf  diese  Einrichtung,  su  wird  man  für  di« 
HAhe  der  Nachnahme  den  Werth  des  Gries  m 
Absendeorte  maassgebend  sein  lassen  mSssen.  fa- 
billig  gegen  den  .Misrndor  erscheinf  f>ine  solch* 
Beschränkung  nicht,  denn  die  Belastung  des  iinit^ 
mit  Nachnahme  soll  nur  den  Zweck  haben,  ilu 
die  Zahlung  seines  Verkaafspreises  —  also  ie*- 
Werthes  am  Absendeorte  —  zu  sichern;  sein  Ictrr- 
esse  fordert  daher  eine  höhere  Bemessung  dtr 
Nachnahme  nicht. 

Die  Nachnahmen  sind  in  swei  im  internatiooatec 
I-Vachtbriefe   (auf  der  ersten  Seite)  beRond«r> 

dafür  bestimmten  IviVtriken  (Baarvorscliüsse  und 
Nacdjuahmen  nach  Eingang)  zu  verzeichnen  i.r<i 
in  einer  darunter  befindlichen  Rubrik  (Spcciücdiig» 
obiger  Naebnahme)  so  speciOeiren. 

K 

W&hrend  8atx  1  die  Belastung  des  üutes  n:ii 
Nachnahme  auf  die  Uöhe  des  Werthes  des  Gut«: 

einschränkt,  enthili  Sitz  2  eine  nieh  weiter- 
gehende Beschränkung  durch  die  Hinzulugiiti:: 
dasb  die  Kuchuahmc  den  in  den  AusfQhruagi- 
bestimmungen  festgesetzten  Hdehstbeira; 
nur  insoweit  tlbersteigen  darf,  als  sänimtliche  s± 
Transport  i)etheiligten  Bahnen  einverstanden  sin) 
Dieser  Uochätbetrag  ist  im  ^  b  der  Ausführung^ 
bestimmungen  auf  9000  Francs  fllr  jeden  Fraebi- 
brief  festgesetzt,  und  zugleich  ist  im  §  11  1.  f 
bestimmt,  dass  in  denjenigen  Vortragsstaaten. 
welchen  Eraukonwähruug  nicht  besteht,  dtt-.M; 
Summe  durch  in  der  Landeswfthntng  ausgedrQektf 
Betrage  zu  ersetzen  ist. 

Kfir  jetb'  Nachnahme  bildet  hieniaeli  der  Weil 
des  Gutes  die  unbedingte  und  absolute  Maiioui- 
grenze,  wilhrend  der  Bet  r:ig  von  2000  Francs  die  reli- 
live  Maximalgrenze  darstellt.  Bis  auf  den  vollen  Weub 
des  Gutes  darf  derselbe  ^l«'  nur  dann  olir.eweiltr^ 
mit  Nachnahme  belastet  werden,  wenn  die^^;  uicii: 
mehr  als  2000  Kranes  beträgt.  Uebersebreitel  il* 
Kachttahme  dii»en  Betrag,  so  ist  sie  nur  mit  Zastits- 
mung  sämmllicher  am  Transporte  Vii  tle  -Iig:  b 
Bahnen  statthaft,  und  auch  in  diesem  Falle  nu: 
bis  zur  Höhe  des  Werthes  des  Gutes. 

Die  Eisenbahnen  sind  also  nicht  verpfliebtti 
Nachnahmen  iiber  tilMM»  Francs  auf  einen  Fr^uli'- 
brief  zn/.idas.sen.  aueli  wenn  der  Werth  der  Semlun^ 
ein  höherer  ist.  Aber  sie  sind  bei  allseitigem  Li- 
verstilndniss  im  letzleren  Falle  bientu  bereebtif 
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bis  zur  Wcrtiigraiis»  dM  b«traffi»Dd6D  Ontm.  Der 

•"■iiiad  fiir  diese  BescLrüukuiig  liegt  daria,  die 
Eisenbabneu  ni^ht  ohue  ihre»  Willeii  m  Zahluugs- 
verinittlerii  HiizuliuLt^r  Gtildäiuuuien  zu  wachen, 
deren  Zabtnng  unter  Umatftndeii  mit  Sehwierig- 
Iküiten  iu  der  Casseoiilhrung  etc.  verkuüpllt  ist,  sodann 
aber  boi  Haarvorschüsseii  die  liahnen  —  in  KQck- 
äicbt  aul  die  iiumcrbin  preküre  Schut/uiig  des 
Werth«»  des  Gnies  am  7erseadar(e  and  die 
S^hwankungeo  der  Coqjimctur  der  Waarcnpi  eiäo  — 
iiit'ht  oinem  aHzugrosson  Risico  anszusot/en.  Ualier 
isl  diU>  Maximutu  der  NachnaUiue  —  auch  in 
Pullen,  wo  der  Werth  des  Gutes  ein«  höhere 
Naclinahme  zulassen  wi'irdo  —  gnindsU/lich  auf 
2(X)0  Francs  bcscfininlt.  /.ii<^Kicli  al)er  taljs 
alle  belheihgteii  Uahnen  zu^^tiiomeit  —  die  Aullagf 
höherer  Naebnahmebe träge  bi«  zur  Qreuxe  das 
Werthee  des  Gutes  gestatteU 

£s  sind  also  drei  FllHe  denicbar: 

1.  Das  Gut  hat  einen  Werth  unter 
200(>  Francs.  In  diesem  Falle  ist  eine  lioiastunf,' 
bis  Kiir  Höhe  des  Worthes  des  liute^  ohue  Zu- 
stimniQng  der  betheiligten  Bahnen  statthaft. 

2.  I'as  (int  hat  einiMi  \V(>rth  ülicr 
2<XX>  Francs.  Alsdann  ist  zu  untor»jfli<Mi!en : 

u)  Ohne  Zu»lijnmuüg  der  am  Traii.s]iort  be- 
tbeiligteu  Bahnen  darf  die  Belastung  2000 
Pranes  nieht  fibersehreiten. 

hj  Mit  Zustim  ?ii  II  n ir  der  am  TransjMirt  he- 
tlieiligfon  Bahii'ii  darf  die  Helastuiiir  Ol'er 
2000  Francs  hinausgeheu,  jedoch  nur  l>is  zur 
Höbe  des  Werthes  des  Gutes. 

Satz  2  trifft  eine  Besümmung  darflber  nieht, 

in  welcher  Wei^e  und  unter  welchen  Formalitüten 
die  AirtiaIiiiiob,i!iii.  \v<;i(-lii^  eine  über  2000  Francs 
hinausgehende  Belastung  zulaääou  will,  sich  des 
Torgängigen  Eiovorätaudoisses  sämmtlicher  be- 
theiligten Bahnen  versiehari  Die  B«gel  wird  sein, 
da.ss  in  den  einzelnen  Verbanden  etc.  hierflber  im 
N'oraus  statutarische  l?cslimniuugen  gctrolTou 
werden.  Wo  derartige  alJgemeino  Vereinburuogon 
fehlen,  mass  die  Annahmebabn  in  jedem  Einzel- 
falle das  Einvorständniss  der  betheiligten  Bahnen 
im  Voraus  einholen,  und  zwar  wird  hierzu  der 
Natur  der  Sache  nach  die  telcgrapbiäche  Anfrage 
«0  wühlen  sein. 

Nach  §  b  der  AusführungsbestimmuDgen  ist 
der  Ht'ifhsthetrag  auf  2000  Francs  für  jeden 
Frachtbrief  festgesetzt,  mithin  nicht  iQr  Jedes 
einaelne  Gut,  sondern  fbr  die  Gesammtheit  der  in 
einem  Fraefatbriefe  ?erseiebneten  Güter. 


a 

Satz  3  sehlieeet  die  Belastung  mit  Nachnahme 

bei  denjenifren  Gütern  aus,  für  welche  Vorau.s- 
bezablung  der  Fracht  verlangt  werden  kann, 
und  weist  durch  die  Parenthese:  „Artikel  19, 
Absatz  8,  daramf  hin,  dass  damit  die  dort  be- 
7C'ii'!inpten  GtUer  ffomeiiit  soipn.  Derartige  GQter 
dürfen  nicht  mit  Nachuahmo  belastet  werden. 

Da  dm  Eisenhahnen  doreh  Atmend  dieBefngniss 
ferliehen  ist,  die  Nachnahmen  erst  nach  Eingang 
zu  zahlen,  sn  enthalt  das  vorliegende  Verbot  eine 
zu  weit  gehende  Heschränkung  der  Eisenbahnen. 
Es  hätte  genügt,  das  vorliegende  Verbot  anfNach» 
nabmen  im  Vorhinein  (ftBarvorsebltBse)  au  be- 
schränken. £s  lag  aber  kein  ausreichender  Grund 
vor,  Na(>hnahnien  nach  Eingang  bei  derartigen 
Gütern  zu  verbieten.  Nachnahmen  im  Vorhinein 
(BaarrorsebOsse)  konnten,  wenigstens  mit  Zustim* 
mung  sämmtlicher  betheiligten  Bahnen  —  wie  im 
Kalle  des  Satzes  2  —  /ugolassen  werden.  Nach 
lioni  Wortlaute  des  Salzes  3  sind  jedoch  beide 
K'aiegorißn  von  Naebnabroen  bei  Gotem  der  im 
Artikels  12,  Absatz  2,  bezeichneten  Art  absolut 
verboten.  Diejenige  Hahn,  welche  derartige  Nach- 
nahmen zulässt,  bleibt  dafür  verantwortlich. 

Alinea  2 

dcä  Artikels  l:l  iritVl  Hestimiuuug  über  die 
Hereehnung  der  Provision  fllr  Naebnahmen, 

und  zwar  i.st  lediglich  die  .allgemeine  Regel  aus- 
pt'sprochf'ii.  da^s  frir  die  lutfgcf^fhpiir»  Nachnahme 
die  taritmjissige  l'rovisiou  berechnet  wird,  im 
Uebrigen  aber  die  Regelung  über  die  Höhe  der 
Provision  und  ihre  Erhebung  «Ifn  particuläran 
Hestimmungen  der  Einzelstaaton  überlassen  bleibt. 

Ala  H^el  ist  die  Berechnung  einer  Provision 
„für  die  aufgegebene  Nachnahme"  vorge> 
schrieben,  d.  h.  mangels  jeder  Einschränkung,  für 
jf'dc  Art  \(H)  Nacliiiahmo,  weleln' der  Alisciulur  ;uif 
das  Gut  legt,  sowohl  für  Nachnahmen  nach  Ein- 
gang wie  im  Vorhinein  (Baarvorsohflese).  Dagegen 
tragen  die  Baarauslsgen  der  Eisenbahnen  (Artikel  11, 
Alinea  2)  nicht  den  Char.tkti  r  von  Nacliiialiincn, 
sondern  sind  integrirende  Theile  der  Uesammt- 
fracht,  und  daher  provisionsfrei. 

Das  Wort  „anfgegebene"  bedevtot,  dass  die 
Provision  berechnet  wird,  sobald  die  Nachnahme 
aufgegeben  ist,  mithin  frliichviol,  ob  dieselbe  vor- 
abfolgt oder  ganz  oder  1  heilweise  zurückgezogen 
ist.  Es  ist  damit  der  Zweifel  beseitigt,  ob  im  Falle 
der  im  Gesehnflsverkehre  bftufig  vorkommenden 
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glattidiMk  oder  thMlweiami  ZurQekiiebong  einer 

bereits  aiifgci:ebeDen,  aber  noch  uicht  vorabfolgleii 
Nachualimc  l'ii>vision  prhobeu  werden  dürfe.  In 
Käcksiebt  duruui,  da«ä  iür  die  Eii>eubabu  infolge 
dm  NaehoiihmeMiftniges  dieselbe  Mohewaltong 
entsteht,  gleichviel  ob  die  N  ,  h  iahme  verabfolgt 
oder  ziirilckgezogon  wird,  ilitise  Frage  durcli 
die  Worte  „für  die  aufgegebene  Nachnahnio" 
im  bejahenden  Sinne  entschieden  worden.  Die  Be- 
reehnuDg  der  Provision  erfolgt  biornucb  för  jede 
Kacbnabme.  snlmld  sie  aiif^iuilion  ist,  in  voller 
Hübe.  Lter  Aiitgeiior  kann  aus  der  gänzlichen  oder 
tbeilweisen  BOelnsiehnnf  weder  gftnzliehen  noeh 
tbeilweisen  Erla.s.s  der  Provision  bcanspruehM,  es 
sei  denn,  daee  dies  im  Tarife  auedrQelclieb  rorge- 
sebeu  ist 

Bereehnet  wird  die  „tarifmissige"  Provision. 
Dieeelbe  louss  alito  dureb  den  Tarif  —  und  zwar 

der  Niitnr  der  Sache  nach:  der  Aufgali4's(ation, 
d.  h.  derjenigen  Station,  hei  weK-her  die  Nacli- 
uulime  aufgegeben  wird  —  bc^liniiut  sein.  Maugels 
einer  solchen  tarifariscben  Bestimmung  wOrde 
arg.  Artikel  11,  Alinea  2  —  eine  Provision  nicht  er- 
hoben werden  dürfen. 

J>ie  Provi»<iuu  ist  —  mangels  besonderer  Vor- 
aehrift  ^  wie  dto  Fracht  vom  Absender  bei  der 
Aufgabe  zu  beriebtigen  oder  lmIi  als  auf  den  Km- 
ftflinirt'r  niva;ewiesen  f  Arti]<el  1?.  A!ti)f';\  1).  Ihus 
Uch<-reiiikoaiiueu  trilll  weder  Ik^^tiuiniiing  über 
die  Höbe  der  Provision  noeh  Aber  Art  und  Form 
ihrer  Erhebung,  noch  auch  tiunsten  welcher 
Verwaltung  (ob  der  Verwaltung  <)•  i  Aiifi.Mlii-st:ition. 
oder  EndstatioD  oder  sümniüicher  betheiligier  Ver* 
waltungen)  die  Provision  zn  erbeben  ist.  AHe  diese 
Punkte  sind  der  particulüren  Regelung  übörlassen. 
|)iich  ist  so  viel  aus  deruWot  tla'iio  des  Aünna  '?zii  ent- 
nebiiui).  (iass  die  Provision  von  jeder  Krachtbrief- 
sendiiiig  nur  einmal  für  den  ganzen  Transport 
SU  erheben  ist. 

AJinea  3. 

Wie  bereits  hervorgehoben,  werden  nach  der 

Zeit  der  Auszahlung  zwei  Arten  von  Nach- 
nahmen unterschieden  (siehe  Artikel  (1.  .\Iin.';i  ]  k'^: 

1.  Nachnahmen,  welche  sofort  bei  der  Auf- 
gabe des  Gutes  un  den  Absender  gezahlt  werden 
—  ohne  die  Zalüong  —  den  Eingang  —  seitens 
fli  -  Kinpfiingers  abzuwarten :  Nachnahmen  vor 
Eingang  oder  im  Vorhineiti  (\ors<^httsse). 

2.  Nachnahmen,  welche  er.st  nach  Zahlung 
seitens  des  JEmpftngers  dem  ümpfknger  anS' 
gesahlt  werden:  Nachnahmen  nach  Eingang. 


Hei  Nachnahmen  der  ersteren  Art  eraeheiaat 

dit'  Ki>i  nbahnen  nur  dann  für  die  Vorauszablunc 
ausreichend  gesichert,  wonn  die  Nachnahme  4ii 
Werth  des  Gutes  nicht  übersteigt,  mitiiiu  itir^ 
Naehnabmeforderang  eventnell  in  dem  Werths  4m 
(iut«s  Deckung  findet.  Bei  Nachnahmen 
letzteren  Art  dagegen  kommt  es  auf  den  W  ena 
deü  Gutes  nicht  an,  weil  die  Ei.scnbahn  eiuo  Vuraat^ 
Zahlung  nieht  leistet,  sondern  nur  den  vom  £ai- 
pflünger  eingezahlten  Helrag  dem  Absender  znf&bii 
mithin  eine  Nachnahmfifordening  nicht  enLsiKi 
und  eine  loanspruobDalinie  des  Gutes  nicht  erfdr- 
derlieb  werden  kann. 

In  den  P:i  1 1  iciii  it  reehteo  werden  daher  ii 
der  Ifi'gcl  liic  l']is<>nbahnen  zur  Znlii.s.<iuog  tot  , 
Naohuahmcn  der  ersteren  Art  (Vorauszahlunfea 
—  in  Btekricht  anf  das  hierbei  den  EiseobahD«« 
entstehende  Risieo  —  nur  bis  zur  Hohn  dea  Wertii« 
dt's  (iiit.-'>  vprjifliftuct  lind  aiicli  dann  nur  bis  n 
einem  bestimmten  Maximalmausse. 

Das  internationale  (JebereinkomiucD  g^k 
in  der  Kehersteilnng  der  Eisenbahnen  noch  weiter 
und  erklärt  im  Alinea  3,  Salz  1  des  Artikels  1? 
grundsätzlii.-li  timl  allfromcin  die  Eisenbahn  i  -eai  ' 
tur  verpdichtei,  dem  Absender  die  Naehnaiim« 
eher  anszuzablen,  als  bis  der  Betrag  ^raelbca 
vom  Kiiii'f'iiiL'cr  liozahlt  hi,  d.  Ii.  die  Eiseobthnm 
sind  iM'liigt,  die  Pelashing  mit  Nachnah men  vi.r 
Eingang  (im  Vorhinein,  Vorschüsse)  üb«rL<iUj^ 
nnd  in  jedem  Betrage,  also  auch  innerhalb  de 
Werthea  des  Gutes  und  des  in  den  Ausführung»- 
bcslimmunsTPH  festgesetzten  Höchptlu'tragos  zurfiek- 
zuwei.seti  und  nur  verpdicbtet,  Nachnahmeo  oacb 
Eingang  unter  den  im  Alinea  1  des  Artikels  19 
bestimmten  Vorau.ssetzungen  zuzulassen. 

Satz  1  .MiiiCLi  3  spricht  die  Bffugniss  J^r 
Ei.senhahn  uir  Ablohnuug  der  Nauhuabmeo  vor 
Eingang  negativ  mit  den  Worten  aus:  gDit 
Eisenbahn  ist  nieht  verpfliehtet . . nnd  « 
folgt  daraus  e  conlr.  zweierlei; 

1.  Da^s  die  Eisenbahn  Nachnahmen  nact 
Eingang  unter  den  im  Alinea  1  dieses  Artikel 
voigeeehan^n  Voraussatsungen  zuzulassen  ve^ 
pflichtet  ist; 

2.  daxs  die  Eisenbahn  dagegen  NacbDahmri 
vor  Eingang  zuzulassen  nicht  rorpflicb:«' 
ist.  Di«  Eisenbahn  braucht  derartige  Naehnahmis 
nicht  zu  gestatten,  aber  sie  kann  aii  nater  d« 
Voraussetzungen  des  Alinea  1  zulassen 

Wenn  sie  letzteres  aber  thut,  so  gesehietii  e> 
da  eine  gesetzliehe  Terpfliehtung  hierzu  für  m 
nicht  vorliegt,  auf  eigme  Verantwortung;  sie  bat 
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weil  sie  die  Beehtslage  dw  mitbetbefligten  Bahnen 

nicht  erschweren  darf  —  falls  sie  zu  diesen 
Voranf!7ahIungen  nicLt  durch  Vfrliandsviirtrilifo 
oder  die  Zustimmang  sämmtlichcr  mitbetheiligieD 
Bahoeii  befugt  ist  —  diesen  gegenttber  f&r  allen 
dtnne  entsfolieiHlen  Scliadfii  aiifziikoininen. 

TIeb»;r  (iio  Art  und  Form,  in  welcher  die 
Zahlung  dür  Nävliiiaiime  seitens  des  Empfängers 
(der  Eingang)  festgestellt  and  der  Tersandstation 
«m  Zwecke  der  AMuhlnng  an  den  Absender 
raitgetheilt  wird,  enthält  das  Uebereinkonoroen 
keine  Vorprhriftt'n.  ist  also  die  Regelung  diescf! 
Verfahrens  den  particuiüren  Bestimmungen  über- 
lassen. Insoweit  solehe  niebf  bestehen,  mtns,  da 
das  internationale  Uebereiukommen  weder  Auf- 
nahme- noch  Nachnahmebegleitscheine  vorsieht, 
der  abgestempelte  Frachtbrief,  beziehungsweise  das 
Fracbtbriefdaplieat  aneh  als  Beweianrkande  fllr  die 
Naebnahme,  und  zwar  sowohl  Uber  den  Betrag, 
wie  die  Art  derselben  gelten.  Dem^fiiiäss  enthält 
auch  das  FracblbriefTorraular  zwei  getrennte  liu- 
briken  Ar  Naebnahmen  (Baarrorseknss  und 
nach  Eingang). 

Dio  Nac-liualimcbt'triigo  sind  nach  Rineni  Vermerk 
auf  dem  Formular  mit  Buchstaben  einzusetzen. 
Das»  aber  —  wie  Schwab  8.  150  meint  —  eine 
AusAlliang  mit  S^len  ate.  gana  ungtitig  sei,  wenn 
tiieht  die  Zustimmung  der  Bahn  zn  dieser  anderen 
Form  unzweifelhaft  erwiesen  werden  kfUme  —  kann 
mangels  einer  ausdrQcklichcn  Besliiiuuuug  hier- 
Qber  nicht  angenommen  werden. 

Satz  2  des  Alinea  3  bestimmt,  dass  die  Tor- 
schrifl  des  ersten  Satzes  (Niehtveri'fliilituii'i  der 
Eisenbahn  zur  Zulassung  von  Isuciinuhute  vor 
Eingang)  aaeb  anf  Aoslsgen  Anweodong  findet, 
welche  vor  der  Aufgabe  fQr  das  Frachtgut  gemacht 
worden  sind  i  Vorfrucht  etc.).  Da  Satz  1  panz  all- 
geroeio  von  „Nachnahmen"  spricht  und  hierunter 
—  wie  oben  bereits  bemerkt  —  nicht  nur  die 
Vorschösse  auf  den  Worth  des  Hutes,  sondern 
anr-ti  die  Spesennaehnalime  gehören,  so  i^t  .«Ireng 
genommen  Satz  2  selbstverständlich  und  daher 
OberflOssig.  Derselbe  fbhlte  aneh  dem  dentsehen 
Entwürfe  und  ist  erst  in  der  ersten  Conferena  — 
wahrscheinlieh  zur  Beseitigung  etwaiger  Zweifel  — 
ohne  weitere  B^QoduDg  oder  Discussiou  hinzu- 
gefügt worden. 

Ana  Alniea  3  folgt  ibi^sns  des  Weiteren,  dass 
der  Empfilnger  die  Zalilnug  der  in  dem  Fracht- 
briefe berechneten  Nachnahme  nicht  lediglich 
deshalb  verweigern  darf,  weil  diese  Nachnahme 
TOB  der  Sisenbahn  selbst  noob  nieht  berichtigt 

n. 


I  worden.  Denn  cor  vorgfingigen  BeriebtigiiDg  ist 

'  die  Eisenbahn  nicht  verpflichtet.  Andererseits  ist 
aber  die  Eisenhalrn  nicht  Iiereclifipt,  nnehdem  sie 
i  dem  Empfanger  einen  Frachtbrief  zugestellt  hat, 
in  welchem  eine  Naebnahme  nicht  notirt,  sondern 
das  Gut  lediglich  gegen  Zahinng  der  Fracht  anr 
VerfiiL'ung  ilva  Empfängers  frestellt  war,  nachträglich 
auf  Anweisung  des  Absenders  eine  Nachnahme  zu 
erheben,  beziebongswmae  die  Analieferung  der  Güter 
bis  zur  Entricbtoog  der  Naebnahme  romientbalten. 

Dio  Nachnahmen  nach  Eingang  sind,  wie 
aus  Alinea  3  folgt,  sofort,  beziehungsweise  so- 
bald wie  möglich  dem  Absender  auszuzahlen, 
aber  nur  an  den  Absender,  besiebongsweise  dessen 
Bevollmächtigten  oder  Rechtsnachfolger,  nicht  an 
den  Inhaber  des  Duplicatfrachtbriefes  oder  eines  Nach- 
nahmcscheiuos  etc.  Dagegen  kann  aus  Alinea  3  eine 
Pflicht  der  Eisenbahn,  dem  Absender  den  Biogang  der 
Nachnahme  ztt  avisiren,  nicht  hergeleitet  werden. 
Für  diese  Frape  ebenso  wie  in  Betreff  der  Ob- 
liegenheiten der  Eisenbahnen,  sich  untereinander 
den  Eingang  von  Nachnahmen  bekannt  zn  geben, 
sind  daher  die  landesrechtlichen  Normen,  beziehungs- 
weise Vereinbarungen  der  Eij-enbahnen  entschei- 
dend. (Vgl.  im  Uebrigen  Artikel  23,  Alinea  1 
des  internationalen  UebereinkoumMU.) 

Alinea  4. 

Die  Einenbahn  hat  nach  Artikel  20  bei  der 
Ablieferung  alle  durch'  den  Fraehtvertrag  begrOo- 
deten  Forderungen,  insbesondere  aneh  die  anf  dem 
Gute  haftenden  Nach  nahmen  einzuziehen,  und 
zwar  sowohl  für  eigene  liechnung,  als  auch  fQr 
Kechnung  der  vorhergehenden  Eisenbahnen  und 
sonstiger  Bereehtigter,  xa  wdchen  in  erstw  Beihe 
der  die  Nachnahme  anfleffende  Absender  gehört 
Und  nach  Artikel  21  hat  die  Eisenbahn  für  alle 
im  Artikel  20  bezeiehueteu  Forderungen  die  ßechte 
eines  Faustpfandglänbigers  an  dem  Oute,  und  be- 
steht dieses  Pfandrecht,  .so  lange  das  Gut  in  der 
Verwahrung  der  Eisenbahn  oder  eines  Dritten  sich 
befindet,  welcher  es  fQr  sie  iune  hat. 

Ans  diesen  GrundsAtxen  ergiebt  sieh  die  im 
Alinea  4  des  Artikels  18  ausgesprochene  Folge- 
runsr.  da<:s-,  wenn  das  Gnt  ohne  Einziehung  der 
Nachnahme  abgeliefert  worden  ist,  die  Eisenbahn 
flir  den  Scheden  bis  xum  Betrsge  der  Nachnahme 
haAet  und  denselben  dem  Absender  sofort  XU  er* 
setzen  hat.  vorbehaltlich  ihres  IxHck^rifTes  gegen 
den  EmplanKer.  Denn  da  sie  nach  Artikel  20,  21 
zur  Einziehung  der  Nachnahmen  bei  der  Abliefe» 
mng  nicht  nur  berechtigt,  aondorn  auch 
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vorpflichtet  ist  und  ein  bezügliebes  Faustpfand- 
recht an  dem  Gute  besitzt,  so  liegt  in  dor  Ab- 
lieferung des  Gutes  ohne  Einziehung  der  Nucli- 
nahme  nnd  ohne  Inraspruchnabme  ihres  Faust- 
Pfandrechtes  ein«  Ptlichtvcrleixung  in  IliDsi*  1 '  f 
ihr  Einziehiinj^smandaf,  tseziehungsweise  ein  Ver- 
scbuldeD,  flu  welches  sie  dem  dadurch  geschädigten 
Absender  bis  zur  Hfihe  des  erliltonen  Sebadens 
haftet  und  Ersatz  leisten  mnss.  Dieser  GroodsatK 
findet  sich  ilbrigcus  im  Artikel  23,  Alinea  2  des 
UebereinL'ommens  in  erweiterter  FatUiUug  —  d.  h. 
aueb  auf  die  nicht  eingegauganeo  Fordaniugon 
dei  rorhergeheDdeo  Eisenbahnen  besliglieb  — 
nochmals  ansm\-|>rnchen. 

Die  Pdicht  zur  Ersatzleistung  fällt  der  Natur  der 
Sache  nach  bei  denjenigen  Nachuahmeu  fort,  welche 
die  Bisenbabn  im  Voraas  bei  der  Aufgabe  de« 
Gutes  dem  Absender  gezahlt  hat  (Naehnahnien 
vor  Eingang,  Vnrschn.sscX  weil  hoi  diesen  der 
Absender  bereits  befriedigt.  ii<t.  Hier  geht  sie 
lediglieb  des Bflekgriffes  gegen  den  Absender 
verlustig.  Wftrde  die  Eisenbahn  bei  derartigen 
Nachnahmen  vom  Absender  IJuck/iililuiiL'  fni  Jcrn. 
weil  der  Empfänger  die  Nachnahme  uichi  gezahlt 
habe,  so  wtrde  der  Absender  dieser  Forderung 
mit  der  aus  Artikel  13,  Alioea  4,  Artikel  20,  21 
rntnommr>nen  Eiiiiinlii  Ijcf^of^nen,  dass  die  Eisen- 
bahn ihrer  Einziehungspllicht  uiuht  genügt  und 
den  Schaden  dnreh  eigenes  Verschulden  herbü- 
gefilhrt  habe. 

Dagegen  bleibt  der  EiscnlKihn  (l(^r  Rückgriff 
gf»«jfn  den  Empfänger.  i)cnu  dieser  ist  getiiäss 
Artikel  17  des  iutcruationaleu  Uobereiukommcns 
dnreh  Annahme  des  Gutes  und  des  Fraehtbriefes 
Sur  Zahlung  der  im  Frachtbrief«  ersichtlich  ge- 
machten betrüge  an  die  ]ilii<onbahn  verpiliclitet. 
also  auch  der  im  Frachtbriefe  notirtcn  Nach- 
nahmen. Die  Abliererang  des  Gntes  und  Fraeht- 
briefes ohne  Einziehung  der  Na«  liü  ilmi  i  befreit 
ihn  von  der  nachtriiglicben  Zahlung  der  nicht  oin- 
gesMgenen  Nachnahme  nicht.  Insoweit  also  die 
Eisenbahn  dem  Absender  fUr  die  Niebteinsiebtmg 
der  Nachnahme  Ersatz  leisten  muss,  ist  sie  zum 
Baokgriffe  gegen  den  Empfi^ger  berechtigt.  Aber 


auch  der  Rückgriff  reioht  nur  bis  zum  Beingt 

der  Nnchnnhme. 

Die  Sciilussworte  des  Artikels  13„vorbebaltliit 
ihres  ROckgriffes  gegen  den  Empfimger" 
II  n   mithin  die  Annahme  beseitigen,  dass  mi 
döu  ROckgrilT-  etc.  Ansprüchen  geg«r)    den  AI 
sendcr  die  Ablieferuagsbahn   etwa   auch  ihr«« 
RückgrifT  gegen  den  Empfänger  infolge  der 
lieferung  des  (iiites  ohne  Einsiehung  der  Kadi- 
nabmf  vi  t  liere  Denn  durch  die  Ablieferung  oiiir 
Zahlung  und  durch  die  Nichtgelteudmachnng  de- 
Pfandrechtes  bezahlt  zwar  die  AblieferungsLaha 
dem  Absender  g^nflber  ein  Tersehuldeii,  weidMs 
sie    der   son.st  zustehenden  ROckgrilfsansprtutf 
verlustig  macht.  Dem  „Empfänger'  gegenüber  i>i 
aber  in  der  vorgängigen  Ablieferung  ohne  sofor- 
tiges Erfordern  der  Zahlung  und  ohne  Ansübsif 
des  Pfandrechtes  ein  Verschulden  der  Abliefenn^ 
bahn  nicht  zu  finden.   Dem  Empftnger  gegenüber 
hat  .sie  vielmehr  die  Wahl,  ob  sie  nur  Zug  un 
Zug  leisten  oder  im  Tertrauen  auf  die  nadttfii-  . 
liehe  Zahlung  vorleisten  will.  WthU  si«  lelztm  ' 
so  macht  sie  sich  durch  diese  Creditirung  ger^r 
den  Empfäoger  eines  Versehens  nicht  schaldii. 
welches  diesen  etwa  von  der  Zahinng  liberii«i 
könnte.  Die  Schlassvorte  des  Artikels  13  begrüi-  | 
don  daher  Vt'iiie  ttctie  Verbindlii'bkcit  des  En 
plaugers,  sondern  unterstellen  deren  Vorhandda* 
sein  naeh  Artikel  17.  Der  Empfänger  kann  fl^gUü 
gegen  die  Klage  der  Abliefemngsbahn  aaf  Zabln; 
nicht  den  Einwand  erhoben,  si^  habe  ibm  loi-bi-  ; 
fertig  Credit  geschenkt,  vielmehr  bleibt  er  ihr 
mäss   Artikel  17  zur  Gegenleistung  verbunder. 
Daran  Ändert  x.  B.  aueh  der  Dmstand  niebls,  im 
der  Empfänger  die   Ablieferungsbahn  beauftrii^ 
hat.  :in  einen  Dritten  (den  Käufer)  das  Gut  ab:^- 
liefern  und  sie  mangels  b«}sonderör  Weisung  da  j 
Ablieferung  bewirkt  bat,  ohne  von  dem  ikafa  \ 
Zahlung  zu  fordern,  beziehungsweise  das  EYar'i-  | 
recfit   ^ltl^zll^rbpn.    Denn   ihr  Anspruch  ist, 
gegen  den  Empfänger  selbst,  so  aaeh  gegen 
welchen  er  sieh  behuft  Empfangnahme  derWaaresik- 
stituirt,  von  der  vorgängigen  Einforderungder Zahtott  • 
oder  Aosttbung  des  Pfandrechtes  nicht  abhiqg^.  , 


Digitized  by  Google 


Nr.  80 


bÜtabift  flr  BtaanlMbiHa  und  DtnpAehlftbit 


Der  dslerreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Mai 


189 


Im  Monate  Mai  1891  wurden  aaebstebeode 
EisenlMhDstrookeii    dem    effentliehen  Tsrkebre 

Am  16.  die  1914  Kilometer  lange  Vicinalhahii 
SQmeg-TopoIcsa,  im  Betriebe  der  DireetioQ  der 
köaigl.  llDgarisehsD  Staatsbabneu,  und 

am  80.  die  0-8  Kilometer  l«nge  AbsweigODgGrin- 
zingerstrasse-Heiligenstadt  ilcr  Dampftramway  Wieu- 
Nussdorf  der  Kahlenberg-Ei8enl)ahng(»spllscli;irt. 

Im  Monate  Mai  1891  wurden  auf  dm  obter- 
retehieeh-ngariaeheD  Eisenbabiien  im  GaoKen 
11,031.808  Personen  und  7,083.851  Tonnen  GQter 
befördert  und  hiefftr  eine  Gepanifnteinnahme  Ton 
24,262.194  d.  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  907  fl. 
Im  gloichen  Monate  1890  betrog  die  Gesammt- 
einnabme,  bei  einem  Verkehre  von  8,476.440  Per- 
sonen nnd  7,045.013  Tonnen  Gator.  24.450.44^  (1.. 
oder  pro  Kilometer  934  Ü.,  daher  rosuitirt  fQr  den 
Monat  IM  1891  eine  Abnahme  der  kiiometrieeben 
Einnahmen  um  2*9  Procent. 

Die  ;iuf  Jon  (isttirrtjic'liisrli-uii^iirischen  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  l'Qnf  Monaten  1891  erzielten 
Tranaporteinnabmenbesiffem  sieb  auf  113,390.2476., 
in  der  gleiehen  Periode  dea  Vorjabree  auf 
112,648.081  fl. 

Da  H\c  durchschnittliche  nesammtlünge  der 
österreicbiäch-ungariisühttu  Eibeiibabuen  für  die 
ersten  fttnf  Monate  dea  laufenden  Jahres  86.7S8 
Kilometer,  fQr  ilcii  gleichen  Zeitraum  des  V'or- 
jabres  dagegen  v*6.160  Kilometer  heim?,  so  steMt 
a\ch  die  durcbscbuittliche  £iuoabme  pro  Kilometer 
fbr  die  erwShnte  Periode  1891  auf  41U2  fL,  gegen 
4908  fl.  im  Vorjahre,  d.  i.  um  64  fl.  ungün.stigor 
oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1891  auf 
10.181  fl.,  gegen  10.334  fl.  im  Vorjahre,  d.  i.  um 
153  fl.,  mittiin  nm  1*5  Procent  uugQnstiger. 

Ueber  die  L'raitohen  der  Hflbr-  and  Hinilerciunahiueu 
oder  gonttiK«,  zur  Erläuterung  der  Betricbsausweisziffern 
dienliche  Daten  haben  naohstehende  ikbnverwaltuugea  wj« 
fttgt  nlilMDjrt: 

K.  k.  Gonpraldireotioii  d«r  Ssterrelciitgeheii  Stiuila- 
bahaeo.  Die  im  JÜonat«  Mai  1891  erzielten  Einnahmen  der 
westlichen  Staatubahuen  «ind  gegenüber  dem  Monat«  Mal 
d«i  Voijahr«  um  iL  71.679  gaati«g«a.  Dita«  £rliöliuiis  ist 
d«r  nm  941.000  Personen  stSriceren  Peraontnfreqncnz, 
welche  eine  Mebreinnahine  von  fl.  -t.<.7riO  •:'r;:.ih,  sowie  d«r 
am  8l4Hi5  Tonnen  gateigertan  (iütcrbawegaug,  aoi  welebiT 
eine  Mehrrimmbne  von  fl.  41.9S9  mnltirta,  an  ferdaaken. 

lalaer  Ferdinaiid«-\4>rdtHihii.  Im  Monate  Mai 
hat  »nf  dem  U»«p(bsban«tze  di«  Ansahl  der  bef(>nlertea 


1. 

Personen  gegenüber  der  gleichen  Periode  da«  Vorjahres  um 
189.272  zugenommen,  während  die  bezügliche  Einnahme 
um  11.  18.091  biuter  jener  dea  MnM»  Mai  1880  anrtak» 
geblieben  iit 

Die  Zunahme  der  Personenfrequenz  ist  zum  Tbeile 
der  greaaeo  Anzahl  der  Faiartage^  der  aekönen  Witteraag 
nnd  som  nderan  Thaila  der  Veriiilligung  der  Fnhipreise 

durch  Einführuiif;  J<fl  ZoinMiturif.'S  y.ii/ii.^chreibeu,  aus 
waleh  letaterer  Lnaobe  sich  auoh  der  EinuahueiUHisfaU 
ergiebt 

Im  Oat(<rT<<rk''hri''  ist  fino  Zunahme  «m  40.123  Tonnen 
in  der  Verrrauliiuti;:  iitid  uBt  Ii.  2G.UG  iu  den  Einnahmen 
zu  verzeichnen,  weUhe  lianpts&chiich  in  der  Vermehrung  der 
Kohlen-  und  MehlTerfraehtang  ihren  Grund  hat.  Von  den 
bedeutenden  Masseuartikelo  zeigen  KoMen  eine  Kanabme 
von  19.060  Timuen.  Getreide  von  6980  Tonnen,  Mehl  und 
Mahlprodnote  von  24.065  Tonneo,  dagegen  haben  abge- 
nommao  die  BeflMeiug  vott  SSoekwr,  taflbiiit  na  S8B  TmmeB, 
Uol,.  um  i<t26  TonneB.  Staine  üb  8791  Toiumb  oad  Zkgel 
nm  5739  Tonnen. 

Attf  den   LoealbakaeB   ttabtn  der  PanoMorer^ 
kehr  nm  Hi^  Pprsonen.   tinrl  ilie  tieziip'liohnn  Kinnahmen 
um  Ii.    U7l  zu.  Im  (Jütervorkflirc  ist  iwni  uim  Zunahme 
der  Verfraebtung  um  488  Tonnen  zu  verzeichnen,  jedoch  , 
fiel  gleichzeitig  die  bezügliche  EinnahmenzifTer  um  fl.  3009. 

Oesterrefelüaehe  Hordireatbahn  nnd  SBdnord« 
ientaehe  TerkfaliMagabakn.  Der  Vergleich  der  im  Manale 
Mai  1891  auf  den  einzigen  Linien  beförderten  PertOBea 
und  Frachten,  sowie  der  biefttr  enielten  EiQoahmen  mit 
den  analogen  Ziffern  vom  gkieban  Maaala  d(a  Yeijdirae, 
ergiebt  folgeadea  Baanltat: 

Ä.  PeriooenTerkebn 
(prartoariiohfi  Ehinaimu'  mii  ilt^n  i'njviiorlMlMa  des  V«r- 

jalnüö  vcrgliclieuj 
Oestcrr.  Nordwestbahn: 

Garantiit.  .  Netz  .  .    i   18.265  Per«,  und  i-  11.682  tl. 

l•:l-;lU/.ll::-^J^ü^z    .   .    +  U-895      »      ,  +    5.532  , 

äudttordd.  Verbittdungeb.  +  8Jifi4    ■    »    4*     988  , 
Ei  arigt»  iidi  anfailw  Uidm  aiaeZnBakm  dar  Aeiaen 

am  I  ui^en  Strecken  bei  WMentUohtf  AbaablM  d«r  Reiew 
auf  langen  Strecken. 

B,  Fraehtenrerkelir; 

(proTlMriioba  ElnBahmen  mit  den  iiroviaorfMlieB  dea  Veiv 

jahree  verglichen) 
Oestcrr.  NordwestbBhn : 

(iarantirtes  Netz    .  .   —    9.170  Tonnen  —    10.312  fl. 

Erg!inzungsn«t/. ...  —  8.289  ,  —  15.709  . 
SAdnordd.  Verbiudongcb.    +   l.tf77      .    +  1&678  . 

Beim  garthtlrten  nnd  BrgSnznngenetse  atebt  der  Bin- 
nshmennugfall  im  Finl  liin;,'  mit  ihn-  :;rrinirer*'ii  .\ti/.slil  ilcr 
beförderten  Tonnen,  und  ist  vornehmlich  auf  den  geringeren 
Oelreldaaipeirt  xurdeksuftthnB. 

Sndbabn^esi'llschnrt.  Die  Ocjnimtiteinnahmcn  auf  den 
I/inien  der  Südbabu  \vt:j«t>u  im  Mai  1891,  im  Vergleiche 
zu  demselben  Monate  des  Vorjahres,  eine  Abnahme  von 
fl.  270.883  aas,  nnd  zwar  brachte  der  Peraonenverkehr  in- 
folge stärkerer  Frequenz  ein  Plua  von  A.  7028,  und  der 
Frachienverkehr.  weleher  «rhablieh  eobniiohar  wnr,  ein  Mibbs 
von  fl.  2aijm. 
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Benennung 
Kisenbabnen 


UarehKhninl. 
lti-tri«l>a  IJüif« 
im  UoDit 
il 


OcneiiiKame  68terr.-niif . 
Eiaeubahnen. 

KMehau-Oderberger  Bisenb. 
0eiU>rreiehi8«he  Strecke 
Un^^arigoh«  Streeken  . 
Oegt.-ungar.Staataei8cub.-Q 
Oesterreiuhigche  Linien  . 
Uogarijohe  Linien     .  . 
Sfldbdingesellacbaft: 
ÜMiptb.  a.Localb.  lu  Oest 
Localbabn  Mödling-BraiiT 
(elektrischer  Betrieb)  . 
üngariacbe  Linien  .  .  . 

Stunine  .  .  . 

Oesterrelchische  Elgen- 
btthneii. 

I.  Bahnen  im  Betriebe  der 
k.  k.  Generaldlrection  der 
9«terr.  SUatsbahnen. 

»J  K.  k.  Btaatsbabneo 

Daimatiner  Staatsbahn  .  . 
Istrianer  Staatsbahn  .  .  . 
MorJü«tliche  Staatabahneu 
Westliche  Staatsbabueu  . 

1>J  Priratbahnen. 

1.  Auf  ßechnang  des  Staates: 

Erste  ungar.-gaiii.  Eiseub 
üaliiinche  Strecke  .  .  . 
Ui^isohe  Westbabn: 
Steierisohe  Strecke    .  . 

2.  Auf  RechnoDg  der  Eigen- 
tbümer: 

Diu-Bodenbacher  Risenb 
Bntherzog  Albrccht-Bahn  . 

Lemberg-     I'«?>*>e''g- . 
Ciem-Jassy-  „^«»rnowitzl 
Ei«enb.(ö.L  )  *  "njowiU- 

Mäbr.  I  Sternberpr-Ürulich 
ürenzb.  (Hohensta.it-Zöptan 
Prag-Duxer  Eisenbahn  .  . 

Looalbahnen. 

Asoh-Rossbach  

Bukowinaer  Looalbahnen : 

Ozernowitz-Nowosielitza 

Vereinigte  Linien  .  .  . 

Dolina-  W  vgoda  

Fehring-h  lirstenfeld  .  .  . 

Quisdorf- Weiz  

Eolomeaer  Localbabueu  . 

Laibaob-Stcin  

Lemberg-Belzeel  Tomaazow 
MährisoDe  NVestbahu  . 
Hösel-Hüttenberg  .... 
Oesterr.  Loealeisenb.-Gcs.  . 
Potsoberad-Wurzmes  .  . 
Vöoklabruck-Kaujmer  .  . 
Wels-  (Haiding-)  Asohach 

a/D  

Wittmauusdorf-  (Leobers- 

dorf-iEbenfartherEisenbj 
Zeltweg-Fubiisdorf    .  .  .] 
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I  ISttnU-l''t  ii'.il:Mlil.T  K|S''llfi:UlD' 
Sil  liioi  .iil.'iit.«:(i-  \'ri'li,-Iiiifiii 
\\  i"li-Asi,;iI)L.'-B;<hti 
W'ii'll-  ]'ultfii<iiii  t-Wjoiii-r  ■  Ni-ii- 

\\  ivuiT  N'crliiiiil  luiKsliiitiii 

i'  Selbständige  Localbahnen. 

2.0 l'J  Uniiiiiisj.'hf  ('^oijitiicn'iall'aiini'ii 
S.08!,B.i/.,'ti-M<T.iü.T  H:ihu 

2  t;sti  Kn'mstliiilliiiliii 

7  «.■.'2  Kutt-iiln-r-cr  I.ocjUhtJm 

Miiri-Ai\'i)-l;iv,i 
1  'SM  .Miihlkr-islMliii 
a.'i'M  N.'iltiUcll'.'iri'T  I,rH>a[Ii:iIin 

•  H^BtL-rr.  lj<<c;il-Ki.H»Miliiihii  -  (ifs. 
I,i:i.  im  Boll-  .i.  •»(•.  N  W.  Ii. 
4  3:i4     II  .i   S  N.  1)    V.  Ii 

—  l;ji.ik-isl..TU-l.nO.'riliiT-  L.  Ii 
12.185'l;.'i.-:i-iil.-r--(inl,l.,n/,.i-L.-l!. 

>iil/k;i  rt-^'iit  -  1,  -B,   « Ischl- 

-  Str-.3,l  t 

11  240  Stiiii.iiiig-.^trouliers'.'i  L.-It, 
:!-4'i".t  Sl. M,  ithalbabn 
1  r  1 , 4 1  >-J  >  wQlenowes-8ffle&iK-L.-  B. 

OanpHnnway«. 

8i6&4{BrüniK  I  L  ).  ulMgeDbilin-OM. 
Dam^öi  ijijway  -  G«aeUiob«fl 

Torm.  Kranss  &  (^o. 
Kahlenberg-  Ei>eiibuliuj^<^. : 
Dankpftr.  WieD-Nandorf 
Neue  wiener  Tranwar-ChM. 

IDampftnunwaj  Wealbäbn- 
Inie-Bsnmgartenl 
Sahlmrjrer  EiienbaM-  ond 

4J68  (Damufü.  W^cii-Wr.-Nauilofl') 
11.6541  Sninina 

Un^arlHrh««  EUeubalinen. 

I.  Bahnen  in  Verwlitu|  der 
Oirection  der  k5iii|l.  ngi 
StaaUbahiw. 

a)  Kgl.  ungsr.  8tMtt> 
:  btbo«n 

7.493,1::  3  im  gar.  NordMtbahB 


&861 

19.8801 


Digitized  by  Google 
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Z«iUebrift  fflr  EiMnbahnen  and  DkmpfsohifTiüirt. 


Benennung 

dar 

Eisenbahnen 


Durcluchoittl. 

im  Monai« 
■•I 

IlSjMT 

KilomaMr 


In  Monii  Mal 
INI  wardfD  bcrOrdert 


bj  Privstbfthnen: 

Ared-TemesT&rer  KiRenbahn 
Fänfkirohen-ßircser  B.  . 
Mobäos-Fdnfkirchener  B. 

Locaibahnen: 
Biiea-Bodroger  ComitaUb 
Bib&rer  Vioinalbahnon  .  . 
B«bs-J4no8hiza-Saroeg  L 
Bodapost-Laioimiza«  Loolb. 
OtaktorDya-Zala-S.  Iv.-Ukk 
Debrecun-Hajdii-NäuMer 
GroMwardei  n-  B.  -  V  askoh  -B, 
Kaschau-Torna  LocalbaliD 
Kia-iyiz4IIä8-Gyoma  L.-  B. 
Knn-8at.-M.-  S/.ente8-V.-B. 
H4roi-Lud4R-BiBtritz  Lolb. 
M4r.-Viut4rb.-  Sziss-Bigen 
Matraer  V'ioinalbahnen  •  • 
Mexötar-Turkevcr  Eitenh. . 
Nyiregyhilza-M.-Szalk.  E. 
Paszta  Tenjö  -  Kun-S7.t.-M..| 
Rama-Vrdnik  Looalhahn  . 
Somogy-Szobb-Bärcser  B. 
Steinamanger-Pinkafeld  L 
SOmeg-Tapolozer  L.-B.  . 
Szithmar-Nagybäny.  L.-B. 

Silier  Bahn   

Szil&gysagcr  Eisenbahn  . 
Taraczthal-Babn  .... 
üjizisz-JMzapather  Eitenb 
VinkoTce-Brufkaer  Hahn  . 
Wanudin-Golui'OTeoer  L. 
Zagorianer  Bahn  .... 
II.  Privatbahnen  In  eigener 

Verwaltung. 
Raab-Oedenb.-Ebenfiirtli  B, 

Selbat&nilige  Local- 

bab  ncn: 
Arad.  n.  Csan.  v*^.  Eisenb 
Belitde    Eaiielna  (Slavon. 

Drauth  )  Vicinalbahn 
B4rofl-Pakraczer  Eisenbahn 
Budap«ster  Lokalbahnen  . 
Badap.-Szt.-I/örinoz- Eitenb, 
Gölnitzthal-Bahn  .... 
Ür.-Kikinda-Gr.-Beosk.  B. 
GQnn-Sleinauianger  V.-B. 
Kes7.th.-ß{klat.-SzL  (iyör(»y 
MarmaroBer  S8l7.1».-A.-G(!S 

Popridthaibahn  

SzamoBthal-Eiocnbahn  .  . 
Torontaler  Localbahnen  . 

.SiinitnP  .  .  . 
Recapltnlation. 
Summe  der  gemeinsamen 
öst. -Ungar.  Eisenbahnen 
Summe  der  österr.  Eisenb. 
Summe  der  ungar.  Eisenb. 

Haupts iiiuuia  .  .  . 


Achenseebalin  

Gaisbergbahn  in  Salzburg 
Kahlenbergb.  (System  Kigi) 


120     118  36.060 


11.600 

i2.aüü 

G.60U 
8.U00 
3.900 
7.20« 
6.2ÜÜ 
2.600 
2.4U0 

2  m 

4.150 
4.400 

750 
3.3Ü0 
4.200 

40O 
4600 
9.000 
1-500 
3.!M)U 
2.:J00 

3  400 
500 

2.U00 
1.450 
1.300 
19.800 


2.71 
6.W 
6.35Üi 
1.760' 
1.850 
2.15U 
4.850 
1.800^ 
1.450 
1.8501 
2  000 

H.  80ÜJ 
7.450] 

350; 
2  750 

I.  9O0 
950 

1.500 
2.550 
l.lOO 
S.lbd 
1.570 
2.700 
1  060 
1.250 
7.6O0 
500 
5.760 


&000 
8.600 
1.700 
4.000 
4.800 
3JH)Ü 
4.800 
3.100 
1300 
1.200 
1.600 
2.500 
4.300 
450 

aooo 

2.150 

100 
2.300 
5.400 

750 
4700 
1.850 
3.50U 

300 
I.2OO1 
1.650 

650 
12.000, 


44.014 

748 

G.636 
ll2.10t> 
30.604 
1.24l! 
13.0611 
7.'.t28! 
3.017 
1  146 
4.930 
20.732 
14  6  J5 

8.442i|2,17a543 


K.  u.  k.  Milit&r-Bahn  lianja- 
luka-I)»berUn  .... 
K.  II.  k.  Bosiia-Babn    .  . 
Bngn.-Horzt'uow    Slaatsb. ; 
i"  "d"V.    Doboj-.Simin  Hau  .  . 
k.  BohTN  Metkovi<S-Mo8t.-Koivlc« 
n.-nortegow/i 
>oboj-Siniin  ni 
letkoviö-MoaoM 


5  512 
12.434 
H.7U8 

26  744' 


685 
5-318 
5-5 


102 

269, 

67 
122 


5.512 


8.442; 


81.640  11.688 


8619^  28.650 


247 

6  325 
16782 
3.697 
557 
9.548 
2  066 
952 
218 
1  315 
15.143 
4  824 
U20.717 


12  081 

2.412^1 
621* 

i.;-ö5^ 

6.754 
2.151 

7.7981 
8.093 

1,060.915! 


2.280.218  1 .289.601  '2,047.070 


5.500 
12.300 
4.800 
3.500 
8.700 
2.800 
8.2OOI 
2.700 
2.200' 
2.400 
8.000 
4.000 
9.700 
450 
5500 
2.850 
1.900 
2.200 
5.100 
1.000 
9.100 
2.200 
7.000 
2.100 
1.300 
8.850 
750 
11.600 


47.243 


47.260 

8.661 
27.633 
488 
1.05.T 
15.837 
7.092 
879 
1.916 
10  019 
2011 
21.137 
7.798 
3,108.775 


6.800'  146 
8.500;  78 
3  600 
4.600 


156 
52 
197 

na 

66^ 


6  500 

14  000 
900 
8.500  147 
5  000  143 
2000  III 
4.500 

10.500 


1.760 
13.800 
4.060 

10600 
2.400 
2  500 

10.000 
1  400 

23.500 


58.831 


96 
196 
212 
230 
104 

9e 

75 
78 

200 
38 

203 


490 


75.900  234 

8.908 
33968, 
17.270! 

4.7.02 
16.<)94 
16.640 

2.945 

2.S68 
10237 

3.320 
:i6280 
12.622; 
4,429.492 


4,982  689,  7.029.759  127£ 


12.2.3816,573.052  4.753.3;$5  3,387.908  9;415036ll2;802.943  10,S( 


2.681 
1.862 
4.976 
6.742 
11.668 
838 
6.692 
4.701 
5.116 

7.803 

11.486 
2.648 
94)94 
1.128 
2.145 
6.609 

22.693 


60.876 


76.340 

9.108 
34.404 
16.028 
4.702 
11.602 
12.710 
3.582 
2.6JJ2 
9Ji.S7 
4.065 
21.871 
„  18  986 
4,370369 


69 
80 
56 
174 
91 
62 
117 
134 
284  —  60«i 


147 

191 
66 
92 
35 
67 

112 

194 


616 


-H34-7' 


—  M 


+ 


287 
280 
878 
588; -f 
352,4- 
180  + 
211I  — 
2f)9!-t- 
209  + 
290  - 
182- 
211  — 

617  — 


7,312.853  lSi7  — 
12,767  2-24  1043 


I 

86 


2:  - 


» 

J 


S 

10-4  13 
9Ö 

104 

33*; 


2,17H..''>43  l.(J60.915  1  3-20.717  8,10a776j  4.429;402  ÖOSj  4;37Ü..%9  517- 
26.192i  n^l.808  V.083.851  6,775.695!  17^499  24mi94r907;!24lM 

Oesterre 

1.498!  —  II      2.1661  —  1 

3.762'  —  H    sie«  — 

14.210  2884^  14.6182668- 


3^1  6  Ml 
1^  12.4» 

2-9J267» 


635 
531 
6- 


102r 
2<»9 

67| 
122j 


1.481 

46 

1.392 

157 

1.551 

3.762 

40.347 

14.186 

24 

'  8468 

2.602 

4.126 

7.468 

21.041 

14.626 

20.202 

66.818 

7.366 

7.872 

3.193 

7.968 

7.920 

1.811 

8.812 

7.984 

Bo  ini 


11.5891 
86.020 

11.151 
11.796 


8.894  87 
98.727  348 


11.867 


177 


18.699  163 


29!»  102 


BIS 


l>Te 


tKlH 

rur 

Ottar 


1H»0 


lai 


PN 


O  ■  I  d  ■  n 


ond  I 
Qeptok  j 


Kllr 


Im 


liicTtTt-ni 


Kilo- 


1^0  r>i*uJkMi>  flof 
Kll«a««w  t   

1M6 


Ii  i8»t 


O  q  l  d  •  B 


QaM»n 


Wiederholung  (i«r  ll«iiMn 


34  4()i) 

\ib  1 ;  >t ) 

1  ()i  i.T'.'Lt 

409« 

•>■_'(; 

•J4:U;!0 

4 Uli 

7!  , Ol  Ii  i 

6401 

-)<!  m) 

(177 

u.uw 

2)  ;«>ii 

sr.' 

14  .">(«» 

U  sijit 

4;>S 

r.»  ]w 

20  4iXl 

Ui  1U> 

lö.'AK) 

:;i.:tixi 

.-,4'» 

17.75^ 

38.750 

47^ 

1 1  4(M» 

(iHli 

5  i»ri<.) 

i;t,(;.'ii.i 

4h: 

6.450 

1!  r,.v> 

71N) 

6200 

14  4'»<> 

2(1  i>.')U 

2^12 

9250 

15.701/ 

24 

t7.400 

50.80» 

GS  2l'0 

2U0 

r>200 

12.890 

26.7n<l 

S!l  t>i)l.) 

i 

17.7fi(t 

2iVUKJ 

510 

19.490 

2t(,(M>lJ 

inil 

SK)0 

765U 

21.000 

22  301) 

817 

750 

t.000 

1.750 

s7ä 

18-400 

41.400 

5d.8ü0 

997 

7i»0 

8.750 

16.800 
49.50Ü 

4IS 

17-90» 

sieoo 

1350 

8860 

10.200 

31» 

f?80O 

lasto 

20700 

647! 

S  4lM> 

3i.aoo 

38700 

79t 

2.-2r)n 

8J)75 

6325 

I44j 

40  600 

46.500 

87.100 

751 

'<  i  1  Ii7 

.^7  .07 

120.404 

2.112 

+ 

0» 

lt.  '  il'.i 

1  SJO  .>72 

2795 

864.822 

5889 

240^ 

1 

34  019 

17  102 

'i  1.421 

"1 " 

r(.S'2 

2fi  (577 

4:):i:iO 

70._>07 

27  fi 

H  l.");» 

13  s'.h; 

20  o.M 

771 

1 

tl  2 

12  l  )'.>U 

Iii  l'.i;t 

24.28H 

:>7:> 

20  S 

lil.iüii 

— 

24.Ö69 

4«ii 

t 

11.964 

29  22» 

4Mfl8 

349| 

+ 

Si  d 

— 

4  '.(20 

'.i.7r.i» 

'  ■ 

14  liS^» 

r 

.H  0 

4  r.Ki 

h  swi; 

132 

103 

-i- 

74  4 

(».72.") 

12.172 

Is  .«-s7 

212 

'J  4 

12  524 

2(*  :tU) 

(i:i.H 
4'.:i 

HU 

16.447 

Ht>.ii;4 

">2  r>M 

i 

HO  3 

2  291 

4.41M> 

1.1  1 

la.otu 

2".  793 

37  ^.')4 

•'.114 

4  7 

9.131 

13706 

22.8H7 

•l.'i.' 

4. 

27  ü 

241 

17.067 

17308 

in;i 

+ 

15« 

17.249 

lS4(iO 

676j 

21-(> 

1&239 

S7.120 

55.359 

922 

81 

5ff78 

5.462 

113B0 

+ 

441 

15.475 

23.258 

38.733 

im. 

4- 

276 

806 

6.638 

7439 

232 

37-6 

5.61Ü 

6  2811 

11.906 

372 

739 

8.704 

17.659 

26.863 

527 

t 

501 

40.365 

45910 

86.275 

743 

+ 

11 

I: 


5112 
65^ 
9880 

ISM 
1  il2.') 

1  .lMl.'i 
1  O'.tll 
7!  12 

1  ;u7 
i.l4:i 

1  512 

1  04!» 
1  SlKl 

.557 

1  N14 

l  2s'.) 
TSO 

1  Ulis 
I.äU 

2  414 
842 

1  m 

2  610 
2  3;i2 
1.003 
1109 

765 
1558 
1747 

345 
1.802 


43.792 

2b3.öyo 

ioe.710 

mm 

337600 

2.4Ut)| 


992 
22  434 
62.117 1 
128041 

2^8501 
37  60-51 
8.(01 
8.754 
1.064 
5.044 

.  mim 

20724 
i»,  102-457;' 


40.!ior 
1 17  1^2 
:i  <l.sj 
:i..'i0i8 
ti.S  :{(15 
43  147 
4  307 

a7&3j 

50585 

12.1ßfl| 
5W216 
3«.  480! 


47  H!t3 
131», 45i, 
.55  7n".t 
1*1,312 
70.715 
Si  t  752 

12  3.;s 

12  547 
51  Ot^» 
17.213 
Itkl  'Jfi5 
57  2041 


).950.U*M,at.l88.426 


1.089 

i 

:  107080 

236.760 

34S.810 

1  251 

221  > 

12l»12 

12  2  n' 

1.134 

2374S 

Iii  (>3I1 

13-..37'> 

1  322 

:a  Mis 

2^72 

.57  7J0 

2  031» 

13  Ol»; 

1  170 

1  l.ls*l 

2  143 

1  lt3.? 

,55.5:'.tl 

57  4li;> 

1  147 

2;»>3r, 

30  1'.  1 

72tl 

7  *>42 

5  4SI 

13,1211 

1  2:>4 

4  101) 

14 1  ti:. 

13,'J71 

1  1.55 

7110 

45  5u7 

4«;  :mi3 

1.22'.' 

5  572 

11. IC''! 

ICtiSI 

752 

42027 

r.r,  3ii:i 

lil>  U'Hi 

637 

15.612 

40  Wl 

üU.57i> 

8.404 


44-54 Ii     24y.4U7i    2'j;i94b'  -M'Ji 


106dl 

1  52:' 

1  .367^1 

1  773 ' 
174J 


1  32", 
1  03 

i.r.'i 

02;i 
2.447 


'<>  l'i  1  va  tliali  ue n: 
5069  Airn)-'rciii<'Hviir''r  Kiseribahti 
6.706  Fünf kirciien-Harcser  Dahn 
12.988 |Uoli !••  ü iif  k i rc limer  Bahn 

1111  ni<^s-U"iir(j:;lipr  *5iiriitati<l). 

1  271  liili-iHT  Vjviii:>ll)i»lin 

1..S50  Holia-  l.iiioüilftz.i    .Siitueg  Looal 

yOL<  HuiJii|(cst-I;4iosiiiuf cor  Tjooalh. 
Csaklipriij-;»  /»la-Sxl.  IvÄn-l'kk 
I.O^U  l)t>tirei^/iii-ll.»j'|ii-Näi):i.i<^r lUlin 

K37j;nifS"Krilt>in-B  -  Vdskoli  Iblin 

—  "K.'>si?hau  Toriiaer  Loealbahn 
7S2  Kiii-rji!/iillafi  riyi)tna-[j.-B.  | 

1  <>lt7  Ktiti-S/t  -.Miirt.  — S7.ent(>s-V.-B  I 
.V>lt  .MäioK-l.ii(l;ks-nistritzer  l,<t«alh.' 

1  513  Miir>j^-\ lisarh.  — Sxüsz-Kt'gen  | 
*.'31  Matiii^T  Viciualbahni-ii 

»174  .Mi'/-i«;iir-Tuik(;V(>r  Einc-nbalm 

1,5*1.5  l'ii.'izUiT.üiy'l-Kun-Szt.  .MartflOI 

2  '3tMi  R«ro»-Vri)iiik  I.di  iilhiiliti  | 

Srirtmiry  S/Lililj-Hiin.^s.T  Hahn 
13)20  St.?iriainiu)£:fr-l'itik.'»feld  Localb. 

—  ?iiu)f;:-T;»]niU'/.or  LootlblUiD 
2.212  S/.;iiliriiiir-N.i;:yli;tiijjier  LoMib. 

Win  Szi|:iL'ysH2f,T  Biseubübn 

893;  ( JjMisi- J a.« / ri j . jitt! f  Vio.-Bali n 
1  2ri4  \  ii)ko?c(:-Br«zk»er  fifthn 

u  ai  ii^.iin  Or>|Qbove««r  Loeklb. 
1.783  /„i>:t.n»nfr  B;itiJi 

II  Privatbahncn  In  eigener 
VerwalluflQ. 

^-y'^,i{ajkb.0e3i;iihiii;:-KI»enfurtlierB. 


—  3  4^  Ö774,  ^-"'»ji{aJkb.0e3i;iihiii--KI»enfurtlii 

I  Selbständig:?  Looal 

I         I  „  Jf  bahnon: 

—  1-fll  2498,  »J58?  Ari.d-T  II. ''saiiiVI.T  v(-r.  ms 
"          "  _     Hi.'lis''r-K:i(i.'lti!i  (Slikv,  Drai 


I 


4689.747  15,895.860,20,51-0.107 


2!»7  :i58i25  010s2;t32,:'OS  IS?    äSt^l   7,lil:  2sr,  2:.,!W  510  33.151  735 

4  S24  i;,7'.t7  375  47.113  s(M  r)S.;'l  1  17:1 
2,  |04  4.tis<l  747  15,S!'5  3;0<20  5s5,107 

4  242Sifö,649  4U7lä8,9J8.t>74i  1I2^8/»1 


0  s 

3  3 
15  0 
2-3  O 
3  s  3 

»i-O 

.  r 
11  .5 

3  2 
17  2 

- 

1-8 


3.01 1; 
2  721 
3.17.! 

4  .MI3 

5  1  43 


1  742 
3(>»lt 

2  772 
2  '.t.'iO 
1  S(>4 
i.ö-  ö 

T77ri 


iseub. 
(S3n-  Drautli.), 
^^t'^'l»  V;.i[iall.:ilir.fM. 

ü-iVL'^-l'iikra.-r.T  Kisctiiftlii»  ' 
-^1  I!Uil:qiJ'!.t.T  I.o.  iillmtim.ii 
4  2|j4  l!iii|!4ti...sr  S^t  l.Mrim /.-Kisi'iil).  ; 
■l  '7r>         ,t/.t;:.ll-l!nli  11 

Or  -KikiiM,,  Or  -HiM.skm'k.H 
4  S'>3  I ;  ijin-Sti  iii;iii!:iii_'r-:  \'iuiti.-P.;i}iii 
3.i.s4  K.'srthfK  H:i':it  .S/.t.Uyörgy-Lb.l 

-  ts^i  M.n.iiHi  MS.  :  S:.l/l.ahn-Aot-0«. 

I>„,„;,,i(h;ilt;:iliii.  ' 

-  I'^  S,-^■I.M^t|,■,I-K;^■•[.li:^hII 

1.0ot*,/i:oroaUler  Localbahneo 
5.87 


11  iU5  22«  4H  :4H;-t.407'51>'.»US  (135 
.5. 1 H2. ih~  j  1  r>,\my yü8  ;2 1 , 1 33  425 


M'>IJ:| 
4-Su: 
2  4(7 

43lHij|  — 


Zalmradbahaea. 

1.3411         1571  1,4981 

B«rs«towtii««r 


15.418 

78.457 

liJi82 
l7Jtf 
If. 


34.369;  49.787 
284.328  362.785 
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40182 

394I 

+  23-S 

1.171 
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KjTii|iif  iiliil  Ion. 
Summe    Utir  utüuciu&aiiien 
2  5  14  ni;r>  14  434    österr.  Ungar.  Eisenbahnen 
II  3  1157s  1 5  5,54  Summe  der  bat.  EicenbahneB 
IS    5 '.70    5  >7:tSummR  der  ung.  ElaSBbahMn 
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1344 
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Doberlln 

a.  k.  Boiii*>Bibii 
Boan.-HeT»>gow.  SiMtib.: 
Dabig-SBin-Hka 
Matkovi«-Mort»>K«4te» 
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Mtnlirift  Ar  BiiwtakMn  nnd  DanpftohUbhrt 


Kr.  » 


Parlamentarisches. 

Twhiailiuif  Iber  iem  G«a«tM«tw«rf;  belreffend  dif>  Abiöxnntr  der  ungartgekeB  IMw  4«r 

ugirlich«B  Stait8eifl»nb«hageMlUoh«n. 

Ungarn. 

SitcDDs  dei  AbgeoHnet«Bh»«s*>  ▼•n  9L  Jvni. 


Handclsminister  BarOBs:  Zivel  an  mich  gerichtete  Fragen 
bnieben  sivh  «uf  das  Anscliluss  der  Linie  Bod»peet- 
Preeebnr^  der  tnkBnfligen  ungarieeben  8ta»t«btboen  «n 

die  Marohe-^'i^or  Linie  unil  ühi?r  die-  Art  inid  Welse,  wie 
die  BegieiuDg  io  Zukunft  Tom  politiacbeo  Gesichtspunkte 
aber  die  Bsbnbekinteit  verfflgea  wird.  HiBeiebtUeh  der 
ersten  Frage  bemerke  ich,  dass  zwischen  der  Oesten-eich:'ich- 
UDgarisehcn  Staataeisonbahngesellscbaft  und  der  Dir«etion 
der  kSniglieb  angariseben  Staatabahaen  ein  Uebereiokommen 
wird  getroffen  Verden  müssen,  welches  liauptsäobliob  den 
Anschlnse  an  Marchegg  regeln  wird,  zur  ErgSncung  Jener 
Stipulationen,  welche  bei  Jer  ßudapest-ßrucker  Linie  bin> 
■iehtiieb  der  8t»tien  Braek  besteben.  Seboa  gestern  wnrde 
nr  H ottvirvng  dieser  fragen  naf  die  vielen  KIngea  verwieeen. 
dass  die  Villi  lier  inigurisrlioii  Staritfil-inlin  fcomraorvlfeti  Ziifrf 
auf  der  Brack-Wiener  Jjiaie  nicht  jene  Behandlung  erfahren, 
«eleh«  aleh  reditmlaalg  erwnilM  lieie*. 

Ich  will  jetzt  nicht  prStiPm,  inwipfprn  Hiosp  Klagen  be- 
gründet wären,  ich  beuerkti  mir,  dass  üieh  die  i<üge  infolge 
dieser  Verstaatlichung  wesentlich  ändert.  Bisher  war  die 
OeeeUafibaft  nur  bestrebt,  die  Linie  Wien-Marehegg  Buda- 
peat  so  alimentiren,  welcher  sie  der  Budapest-Bmoker  Linie 
gegeniii  i  r  \  crtii«^ile  einriiumte.  Wenn  das  Verbältniss  bisher 
kein  gutes  war,  so  wird  es  eieh  in  Zukunft  jedenfaUe  besieru. 
Zur  SieberiQig  dieeer  BeMerong  iit  von  nnserer  Seite  alle« 
MOgliclii!  t;-'äi-lu-!itMi.  Es  ist  nil'Jit  \viliii;ohpn*W(ir;!i,  if;is^  !ii«'r 
im  Hause  so  sehr  in  den  Vordergrund  geschoben  werde, 
wi«  aehr  ee  fflr  Ungarn  notbwendig  iit,  daea  es 
sich  dir-  nai^h  riom  Wetten  frthretiden  Wpgp  stphors. 
Wir  »lud  /.war  iui  iiitere«se  der  bi<:iieruüg  du>ü<::r  Liiiiu  2.11 
vielerlei  Opfern  bereit,  aber  dieselben  Linien,  weiche  mit  uns 
in  Verbindung  stehen,  dienen  aoeb  anderen  Interessen 
welebe  gUichfalla  befriedigt  werden  miiewn. 

Die  Interessen  sind  in  dieser  Beziehung 
weebaelaeitige;  beide  Parteien  nttsaen  einander  daher 
woblwollend  nnd  loyal  entgegenkommen.  Man  Itann  die 
S-ii'lii'  (IuIht  ki';iii'sf»l]8  so  binsti'lleii,  ]:;itlc  in  dieser 
Beziehang  nur  Ungarn  etwas  zu  wUascben,  Oesterreich  aber 
niebii.  Dia  Ceterreidiifl^B  Lteien  der  UHterreiebieeb-nnga- 
rischen  Staatsbalm  linlirri  iilso  ein  grossi»?  !nterc?se  daran, 
diiss  dieselben  ujagaiischi;!»  Linien,  welche  Isiili-r  ikn  Ver- 
kehr nach  und  nach  über  Wien  veruiittelteti,  (ii* -i  n  Verkehr 
ancb  nach  ihrer  Einverleibung  in  den  Verband  der  ungari- 
sehen  SIsatsbabnen  besorgen  Ich  kann  fibrigene  erklären, 
dass  auch  in  Betreff  der  InstraJirung  des  Verkehrs 
die  entapreohenden  Vereinbarungen  getroffen 
wurden,  nnd  swar  niebt  nur  fOr  Marebegg,  sondn-n  auch 
für  nrtizV.  mä  kh  iniisate  t-'i-r  sagc-n,  dass  Vcrr-inl'iirungeij 
analog  mit  jenen  getroffen  wurden,  welche  sohou  für  Bruck 
bestanden  hatten. 

ninsic'itlit?h  der  Tarif^cptlmmung  und  des  tari- 
farigciitii  Waakrens  waren  wu  bemüht.  da«s  die  Situation 
für  keine  der  l'aitcien  schlechter  sei,  ja  daairiaaieb  für  uns 
•Ogar  entschieden  besitere.  Dass  unsere  rer<!onrit7.r)::(<  niii  h 
fernerhin  Aber  Marcbegg  und  Bruck  womöglich  mit  der- 
aelben  Qetebwlndigkpit   vnd   ZuaaamtDMellttng  werden 


wt'iterbefiSrdert  werden,  ist  nur  natfirlioli,  imil  Hben?*),  ds« 
uns  die  Oesterreiebisob-ungariaohe  Slaatabahn  für  die  Fraobtta 
direele  Tarilb  flipulfrea  wird  and  aar  Slipnlatiea  noleha- 

iiilt  fr(>riid.  n  Bahnen  beitreten  wird. 

Das  geehrte  Haus  wird  sich  erinnern,  dass  aaf  Basis  des 
Oaaatcartiltala  XLV :  1882  ein  Cartell  geMsblossen  mnle 
zwischen  der  Oestcrre:o1)isch-tiiip.irtiSi!ip:i  StaatspispnbaJiB 
und  den  königl.  ungarischeu  Staatslahueu.  Kin  bedeatend« 
Theil  dieses  Cartells  fällt  nun  natürlich  fort  Trotxdem  wird 
eich  hinsichtlieh  jeAea  TbeÜea  dei  GartalU.  welober  fit 
Instradirung  den  Tertrebree  auf  dem  linlMn  nnd  reebte 
Cfer  n  grlt.  dann  jenes  Tbpilcp  der  taiifiirisi'li<>ii  .*tipulirune' a 
der  aucb  durch  den  im  Qesetzartikel  XLV  :  1882  entbaiteata 
Vertrag  geregelt  iet.  die  Situation  fBr  dia  Znknnft  kam 
iiiiilcni,  odfir  woi.n  eine  Aenderung  eintreten  wird,  wird  sie 
nicht  bloss  den  osterre  icbiseben  Linien  der  Oesterreiehiseb- 
nngarisoben  Slaatseisenbabn,  wiMlflrb  auch  dem  nngariaebso 
Verkehr  zucnti:'  Vnininr-:i.  der  ein  r.wc-IfcIluH  vviclitices  Inter- 
esse an  dem  uagt;üturt6u  Väikttlir  mit  Jüiu  Wcattu  hat. 

lob  bemerke  weiter,  dass  auch  hinsichtlich  der 
Daner  dar  aalabarart  swlaohen  den  beidan  Dircc' 
tionenzn  vereinbarenden  Btiputationen  ein  Oeber- 
einkommen  zu  Stanilf  kam,  wilrlics,  wjc  ich  glaub«, 
nicht  bioBs  die  Legislative,  sondern  auch  das  grosae  Poblikaa 
befiiedigan  kann,  indem  auabednngea  werde,  daaa  diese 
VHi-cinVi,in!ii-;  Mä  18^5  ljbtr!i:iQfjt  nicht  um!  ih:jn  im  Fall* 


des  Besitzwechsels  nur  mit  eisjähriger  Kündigung 
Kraft  gaaatiC  «erden  ktaa«u  Wem  aber  «in  aoleher 

Wechsel  nicht  eintritt,  danern  sie  bis  zum  Enie  <1^s  Jahr- 
hunderts und  künnen  auch  darüber  hinaus  nur  luil  ec- 
jahriger  Kündigung  ausser  Kraft  gesetzt  werden.  B<>z<]glie!i 
der  Tarife  wurde  die  Krage  aufgeworfen,  ob  die  Sitaatioc 
welche  §  8  des  Gcsetzarlikels  XLV  :  1882  ordnete, 
Aenderung  erleidet  oder  nicht?  Diese  Sittt»tinn  ir: 
möglich  keine  Aenderung  erleiden  nnd  auch  auf  der 
Riohtnng  Harchegg-Stadtan-Wiea  anr  Geltnn?  ^ 
bracht  ^^l•r']en. 

Hiermit  glanbe  ich  auf  die  erste  Frage  des  geehrtes 
Herrn  AbgeordDeteit  genügend  geaclmrtet  m  haheo. 


Folgt  die  Vorlege  über  die  Lösnng  des  mit  dem 
^eaterrelrh'seh-nngarischen  Llojd'*  gea«bloaa«>ea 

Schiffahrt-  und  Postvertrages. 

Referent  A  Nem^njl  constatirt,  dass  die  Frage  da 
Auflösung  dee  Uojrdrerbagea  eoboa  liagat  ^nebnif  ge- 
wesen sei.  Be  konnten  also  im  Finaacanseelmie«  «nd  ia 

(.'oiiimuijii'ationsaii.-si  iuisiie  diiiiih<;-r  weilcr  Zweifel,  nooh  Mei- 
nungsverschiedenheiten bestehen.  Die  Thatsache,  dase  eis 
nnd  dienelbe  QenUaohail  deneell  wraBglieb  liebr  dan  Dient 
zur  See  gleichzeitig  für  Oe^stmcieh  und  für  Ungarn  in  nt- 
sprechender  Weise  besorgen  könne,  war  seit  Jahren  evidesl 
und  dien  Tbataaabe  hat  dahin  gefikrt,  data  di«  tngaifathi 
O-  spfz^cbnnj^  schon  im  Jahre  1880  durch  S^htiffnn?  tiaa 
iiagarischen  Secscliiffahrtsgesellschaft  bestrebt  war,  die  bt- 
londeroo  BedirfnttN  Ungtna  flieiliiaien  wm 
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Durch  (üu  jetzt  aolerbreilele  Uebereinkomtoen,  welokea 
swUcliM  4m  MiemiobiMliaa  uui  dem  mugariMliea  Hwdelt- 
minMMr  AgmMattm  mti;  bat  ihm  HiMwhlltni» 

seine  Lfsnng  gffuiulen  iu  einer  Weiee,  welalie  »Ui  li  ilom 
Uefölile  der  politisobeu  S«lidMri(ii  awiwbeu  beiden  Staatea 

Nonmebr  lubventioDirt  jt-der  i^taat  s.'iiie  ei^'eae  S»rliitT- 
fkhrt*geMllaob»ft,  swiickea  neiehen  im  Venneidoog  der 
CooflarraDS  dae  tiruig*  TkaOcof  der  VwIrabngibMa  «Mt» 

gefuaden  hat;  imit'rliatb  ihn-g  VerkplirsK&liL'tea  but  jede 
(iesellMbkft  D»türlich  in  eriter  Keih«  iieb  dem  Dioiute  jenes 
StaftlM  n  «ridnea.  der  ele  MbTcntionirt,  ia  tweiter  Reibe 
aber  boII  jede  GeseMschaft  nash  Mi'^'tiolikett  ain'h  die  Intcr- 
esiea  des  aadervn  Suate»  ilct  Mouarchjo  vertrotfii.  Iu  Zillsm 
ansgedrilokt,  bedeutet  diese  Neuordnung,  das«  der  Lloyd 
bisher  alt  Eatgelt  (Ir  ein«  Sabfeatioa  Toa  406.200  fl.  im 
luteresso  Finmet  Fabrteo  in  der  AntdebiinDg  tob  843.080 
Seemeilen  zurücklegte,  während  er  foiiim  uliue  jede  un;;:insLhe 
StaatHabvMÜAO  Fahrteo  roa  Uber  400. QOO  Seemeileu  im 
oDgariidiMi  iBteriH«  n  letiten  haben  wird.  AI«  Oegtndietist 
dafür  li.  U't  Uiiparn  Kilirt.m  Ton  beilinf!^  100,000  SeenwileB 
im  latereete  Triette.  Das  getrofleoe  üebereln kommen  tot  fAr 
IlBgmni  floanritll  vMrthtllbaft,  hsDdebpoUtifeb  «ttipii«ht  et 
di  iii  Priüiip  der  <iejrenFoitigkeit,  und  politisch  ist  es  eio 
moft«ergiltiget  tlxempel,  lu  welcher  Weise  gewisse  Einriuh* 
tangMi  eiiiM  jaden  Staates  aaeh  für  die  Gosammtmonarohie 
uatzliar  gemacht  «erden  können.  Am  diäten  Gründen 
empfiehlt  iiedner  namens  des  Finanz-  nnd  Communications- 
mMohimai  den  Gesetzentwurf,  sowie  die  demselben  bei- 
fegabaoM  b«id«o  UebereiBkomniea  zur  Aunnhme. 

HmdeliminUter  BarMt  daalt  der  OppotIlioB  dafBn 
dass  ile  die  Vorlti^e  annimmt.  Von  der  Verlan ^««nbeit  des 
Lloyd  «rill  der  Mioiater  aioht  ipreeben.  Et  itt  Thataaohei 
data  die  Znalfoda  dabla  (tdlilMn  aind,  data  dia  fiagiannc 
CS  für  ihre  Pflicht  erachtete,  dl«  loiaräiaan  dea  Laodaa  aaf 
anderer  üati«  wäiirzunehiueo. 

Was  dia  Regierung  heute  dem  Haute  zur  Annahme 
•  tiipficlilt,  i-it  keineswegs  eine  Folge  jener  Haltung',  uelobe 
lie  Oppositiuu  in  dieser  Präge  in  der  Vergangciuhcic  ein- 
:;enoainMU  hat  Der  Lloyd  ist  vielfach  angegriffen  worden, 
«bar  e«  war  Niwnand  im  Klaren  darflber,  w«i  an  die  ätelle 
det  Lloyd  getetsi  werdan  a«!!. 

Der  Hiniater  gelbst  hat  seineizeit,  als  der  1878er  Ver- 
trag gescblotsen  wurde,  im  Hanse  für  diese  Angelegenheit 
als  Referent  fungirt  and  erinnert  *\tth  no«h  sehr  gut,  dass 
dor  Lloyd  von  Seite  der  Regierungspartei  ebenso  anicegriffen 
wurde,  wi«  ron  oppoiitionalicr  S«ite.  Aber  ein  concrctcr 
Antraf  in  der  Kohtnag,  «aa  an  dia  Stell«  dea  Uoyd  gesetzt 
w-rJ-m  äull,  ist  von  keitier  S«ite  gestellt  worden.  I'ir'  llf- 
gierung  itt  jetzt  weiter  gegangen  und  hat,  die  beuligen 
Varbillaiaea  «uaBdlaand,  flr  «iMa  firaats  gaaargt.  and  tia 
hat  für  ein  annchmbareB  gemeinsames  Verhältnis?  und  für 
die  Httgaritohe  Seetchiffabrt  gesorgt.  Die  Aufgabe  der  Re- 
giaflBf  Mr  durch  die  finanziell«  Lage  de«  Landes  eraehwert, 
denn  es  galt,  innerhalb  des  Rahmens  gerade  der  bewillrjrtcn 
Credite  zu  bleiben  und  dem  Lande  keine  neuen  Lauten  auf^u- 
arlegan.  Dieae  Aufgabe  zu  lösen  ist  uns  auch  gelungen. 

En  Bliok  aaf  den  Btit  dar  ^dria --tieaaUaebaft  abg«- 
aeklMaHiaa  Tertrog  balekrt  nna,  daaa  wir  die  OrientGihrten 
»ammt  den  indo-efainesisoben  Fabrteu  uns  gesichert  haben. 
Da«  Itiuerir  iai  so  faatgeatetlt,  daaa  die  Uetelisobaft  die 
apaaitU  dan  Mgaiiaahan  lolacaaien  dienandan  (lüiJw  ba- 


fabren  wird.  Es  ist  die  Linie  Fiumc  Aucona  ge- 
aichert,  für  welohe  der  Miuiater  auwh  an  dieaer 
Stalle  Propaganda  aa«li»n  will,  da  ea  dia  billiftl« 

I'oute  nat'b  Italien  ist;  ferner  die  Linie  Ftum-'-VciiH.!:^',  dt  rtji 
Wichtigkeit  wohl  nicht  besonders  betont  werden  muss.  Ausser- 
daaa  iat  dafttr  geaorgt,  daaa  aneb  die  ScfalacbUUirt  naeb 
Möglichki-it  frefoidert  werdo.  Alle  dies.;'  I"r>1?ti-lltir,::en 
wurden  luucrLalb  der  büv.ilÜgU'n  Crcdite  erreicht,  und  wird 
die  Regierung  bei  Einreicbung  daa  nlahatm  Sadgela  flbar 
ihr  Targeban  Baobanaebaft  lagaa. 

Nodi  wiU  dar  Hiniater  betonen,  dasa  auch  die  Fahrten 
im  Schwarzen  Meere  uutV'oiiüniim  ii  wurden.  Ks  ist  die  eigen- 
thümliobe  Eraebeinuug  wahrzuuebmea,  data  auf  der  «ntaren 
Donau  nnd  im  Sohwaraan  Haar»  alla  Plaggm  an  aeban  alnd, 
nur  die  unsere  nicht,  obglcieb  wir  verM.ii^r«  uiifri-r  Ver- 
gangenheit nnd  unterer  Zukunft  vielleich  am  meisten  be- 
rufen alnd,  in  Jaaao  Oawlaaaro  au  araabeittati. 

Inmitten  d^r  jrrosüpn  (»irnf  ■i'«  _-!ien  Conourroiiz  st.-l:t  die 
ungariiulte  >iaUuD  uut  ilijeuj  Handel  von  verliiiituisäUlüsjiig 
kurzer  Vergangen  Ii  ei  t  da.  Die  Regierung  glaubt  daher,  ihr« 
Aulgaba  gat  arfitaat  an  baben,  indem  sie  schon  Jetzt  daran 
daobte,  daaa  «fr  fit  die  gromen  Opfer,  die  wir  für  die  Re- 
gulirung  der  iiiiti'i>'ii  l'unuu  brin^'eii,  au  ih  Couipensatioueu 
anehan  ond  mit  unseren  Eneogoittea  auf  den  Hirtttan  daa 
Oriaala  eraahainan. 

Wir  begiu[ieu  mit  bescheidenen  Mitteln,  aber  diese  werden 
von  Jahr  zu  Jabr  erttarkcu.  £«  itt  zu  hoffen,  daat  aueh  die 
interettirten  Erelaa  ateh  deo  Baatrebnngan  dar  Ragiarnag 
anscbliessen  »rerden 

Naoh  alledem  bittet   der  Minister,  die  Vorlage  atua- 

Die  Vorlage  wird  hitnuf  im  Allgemeioen  und 
in  d«ii  DetftilB  oboe  BenMitiiDg  angenonnDen. 

♦  •  * 

Folgt  die  Verhandlung  der  Vorlage,  betreffend  den 
mit  dar  yaaaohiHabrtagaaallacbaft  B^dri»"  abga< 
aahlaaaaatB  Yartrag« 

Kafiwant  Ambroa  iMidajl  ghtabt,  aa  aei  TOfaaasnaahen 

gewesen,  dass  von  dem  Augenblicke  ab,  da  das  Land  das 
gesammte  Eisenbahnwesen  dem  Staate  unterlbau  gcuiaoht 
hat,  es  eine  ausscblieatlioh  ihm  dienstbare  SeesobitTAbrls- 
gesellscbaft  nicht  weiter  entbebran  kinna.  Denn,  bei  der 
Eigenart  der  ungarischen  Prodaation  aei  unaer  Vordringen 
auf  dem  inteniationalou  Markte  häufig  nicht  so  sehr  eine 
ilaUfraga,  aia  eine  T'ranaportfragai,  niebt  a«  a«br  eine  Frage 
dar  Randelatertrige,  ala  «ine  Fraga  der  aleberen  nnd  wohl- 

f'.'i'eil  ViTbiiidiiiiL,'  /.u  Wiiä-rr  und  zu  I,.ind.  niiruiii  müsse 
Ungarn  darauf  dringen,  das  Verkehrswesen  immer  voU- 
atSndigar  «ad  nnabblaglger  an  geatatten.  Daa  veriang«  afobt 
nur  d;i'  Tüti'ff'ssn  Fiumes,  sondern  diiajenirrc  dpr  pf'sammt^n 
angarischen  Volkswirthtchaft.  und  lü  diesem  Zwecke  werde 
die  ffAdria''  jatst  vargrössert.  Wohl  werde  die  ungariioha 
•  «lUi  lii^ft  atii  h  im  Genüsse  dsr  bölu  rsn  Subvention  noch 
immer  erliebÜLh  hinter  den  gkith  irligen  Gesellschaften 
anderer  Staaten,  aach  derjenigen  Oesterreichs  zurückstehen. 
Der  Torliagenda  Verlrag  bietst  die  Bfirgaoitaft,  dass  bis 
Bnde  dea  Jabrea  189S  bereila  S6,  und  bia  Ablanf  des  gegen- 
wärtigen Vertrages  30  solcher  erstclassiger  SiibilTe  in  Ver- 
wendung atehan  werden.  Damit  aei  der  Grund  zu  einer  aU' 
aaliBUolian  angaiifahan  Haadelaflofia  falcgt. 
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Wenn  die  Cu:.  eption,  deren  Umrisse  ia  diesem  Gesetz- 
«otwnrfe  ZB  erkennen  tind,  ebenio  «uiiobtig  und  conMqaent 
«DigMteltot  wild,  «i«  ri«  hi«r  ia  Anngvng  gtbrialit  «r- 

Bobeiut,  so  wcrile  das  volkswirthsehnftliohe  Leben  des  I.sDiles 
dur«b  £l«ueute  b«r«icbert  werden,  nelobo  es  bisher  tu 
•einCB  grossen  Naolitbeilo  fast  voUstäudig  entb«hreD  musste, 
Redner  beapricht  hierauf  die  einzelnen  Bestimmangen  des 
Vertrages,  namentlicii  diejenigen,  welcbe  ticb  auf  die  weit- 


europsisclien  und  brasilianiscben  Fuhrtcu  be-^iehtn  fe.o« 
dt«  Neueinrichtung  des  Verkebres  im  Schwarzen  Meeit. «« 
di«  ongwiNb»  Flagge  jttot  tut  mtmmai»  «mhdMt 

werde.  Reflner  «{npfiehlt  die  Vorlage  im  Nam?n  des  FiM» 
uud  des  CumuiUnioationsaaSBobusses  zur  Aimahme. 

Die  Vorlage  wird  iui  Aligemoinen  und  in  du 
D«tails  obae  Bemerkung  angeDommea. 


Zur  Tagesgescbichte  des  Verkehrswesens. 


Die  £rkIüruDg,  welche  der  UandelämiDister 
Marquiü  v.  Baoquebero  kürzlich  im  AbgeordostuD- 
liMMe  d«a  Bttiehsrathes  in  Angelegenbeit  der  fiio- 
lösuiig  der  («torreicbiscbeD  Liuien  der  öster- 
reicbisch-ungarischo n  ^  f  u a t  i  s  c  n  L  a h  n s c  1 1- 
schaft  abgegebeu  but,  keunzeicLuui  die  blelluog, 
w«te]M  di«  österr«ieIÜ8che  Begierung  gegenüber 
d«r  Aotioo  der  iingarischeo  B^gieraog  «D»ioehiii«ii 
eDtschlosseu  ist.  „Wotm  c.<;  zn  einer  gemeinsamen 
Action  nicht  kam,"  sagte  der  Handelsminister,  „so 
liegt  der  Grund  darin,  dass  sich  die  Regierung 
infolc«  «068  im  Nofembar  188S  mit  der  Geeell- 
Hchaft  getrofleneu  Specialübereinkoniniens  im  Be- 
sitze ciiips  Einlösungsrechtes  befindet,  welches 
dem  btuate  vom  Jahre  1895  augefaugeu  diu  Er- 
werbnng  der  öBterreiebiseben  Lioieii  noter  weitaus 
gflostigeren  Bedingungen  sicliert,  als  sulcbe  in 
Ungarn  bestanden  haben.  Es-  erschien  uns  daher 
der  Vorlbeii,  einige  Jahre  trüber  in  den  Besitz, 
der  Osterreiehiscben  Lioleo  sn  gelangen,  lediglich 
und  BUhsebliesslicb  ?om  Staadpuolcte  unserer  Inter- 
p^Hoii  betrachtet,  kein  so  schwerwiependT  m  sf  i», 
um  hiefür  auf  so  gunstige  Eiolüsungsbedingnisse 
vensiehten  zu  kfinnen."  Um  diese  Erklärung  des 
Hundelsniiüisters  würdigen  /u  kiiuncu,  wollen  mt 
hier  den  Wortlaut  der  betreffenden  Bcsilmmungen 
aus  dem  Uebereinkommen  vom  12.  November  18B2 
mfllhreii.  $  6  dieses  üebereiDitommeDS  lautet: 

Im  Artilml  2  des  mit  derköDigl.  aaguiieben  Regierung 
«bgescIil'issL'iieii  Vertrages  vom  8.  Juni  1HH2  \int  die  k.  1^. 
phv.  ÜHierreichisübe  StaataeiseubahngeaeUscbatt  ihre  Zu- 
•üfflUttflg  «rflicilt,  dMi  die  IriMgL  «igwiadM  Regiefiug  die 
auf  ungarisehom  (jii'blete  lifminlen  Eiarn^ahnliniHii,  nii;ib- 
häugig  Ton  dcu  au^seiiiailb  liiigunis  iie^remleii  i<inieD  der 
QeMUmhnft,  und  zwar  sahen  naeb  den  1.  Jan  aar  1886 
wann  Inaiir  «inlöBen  kanne. 

Sollte  die  königl.  ungarische  Regierung  infolge  dieser 
Zustimmung  die  auf  ungarischem  Gebiete  liegenden  Linien 
der  Geeeliaehaft  eiotöeeii,  eo  iit  die  k.  k.  ßegieruog  be- 
nebügt,  ebeniaila  vor  dem  doreb  die  GoneenieinailiundeB  CDr 
die  Binl«iong  dei  geeammtea  Metsee  fealgeealitaa 


/«eitpeekt«  die  eef  $fterr«ebiieb«m  Qebiei«  liegeudta  1^ 
bahnen  der  Oeeellaebaft  einMUeen- 

Fitlls  dio  k.  k.  Regierung  Ten  dieaeu  Beobte  Gabnidi 
machen  will,  wird  sur  FeatataUsog  daa  Einlöaang^fM» 
na«b  den  Bntinmnngen  dea  Artikela  14,  Abmia  2  bii  4  le 

<'(jii.:c8gion8urknn.ie  vf-m  1.  Jauuar  1855  (H.  M.  V  B 
Nr.  2üj,  jedooh  nur  unter  Siagrnadelegoiig  dea  Keineftup* 
dar  öslerreleblaeben  Linien  der  Geaailaehaft  jaae  Jidf» 

reote  ermittelt,  welche  rier  (u'KHtl.sijIiafl  für  di,'  Ablüiur 
der  £iaeubabuen  sammt  beweglichem  Xugebör  hitutB 
Ende  dea  Jabrea  1866  sn  sablen  eain  wird. 

lijt-  im  5  17.  Srlilus<;ilibuii  .!(T  Allerhöebsteo  C<t, 
cosslonsurkande  vom  1.  December  18G6,  K  Q.  Bl.  Kt  t>  ti 
1M7,  arbaltane  BeatimniBBg,  woneeb  etwaige,  i  m  Keltpeakl« 
der  Einlösung  der  Bnlin  noch  aushaftr-mlf  F^<^^^ 
ruugen  des  Staates  uu  V  url>uLu^.l>C'll  uu  i  'Liai'.: 
Hua  dem  Oai  :inti>  \  erhültnisse  von  den  ^eiteaa  de 
Staates  an  die  Gesellschaft  zu  bezahlenden  StuaMn  ii 
Abzug  zu  bringen  sind,  findet  auch  im  Falle  cta« 
nach  den  vorstchcndeu  Bestimmungen  stattfiaAiaja 
Einlösung  der  östcrrcicbiscben  Lin!»''n  .^iiwpni'ttt?. 

Durch  diese  Bestimmungen  ist  das  £iclöi»UDg-" 
recht  der  österreichischen  Begierung  In  ein« 
Weise  geregelt  worden,  welcbe  dem  Staate  ««1* 
gehende  Vortlrrile  im  Falle  der  Einlösnnp  sichfrL 
Die  Staatsverwaltung  ist  nämlich  auf  Urund  die.^'^i 
SpecialObereiokommeus  berechtigt,  vom  1.  Januc 
1895  ab  das  gesammte  Netz  der  Staatal»abog«Mll' 
Schaft  auf  (innid  des  Durchschnittserträgnisses  in 
letzten  sieben  Jahre  altzflgücli  rlcr  zwei  ungun 
stigsteu  —  abgesehen  von  denjenigen  Liaien,  vtlcit 
naeb  Absebluse  des  Uebereinkommen«  vom  Jährt 
1882  gebaut  «oiden  und  für  die  besondere  Hi»- 
Ifism)2'shps'timmiin?pn  fl'^l|.'t■st>t^t  wurden  —  eioia- 
lOsen,  ohne  da.s  bewegliche  Zugihör  besoodere»bl<>*t 
SU  mOflseu,  wie  dies  ursprünglich  tu  der  C«e- 
cessionBurkunde  vom  1.  Januar  1855  fest^esex 
war  und  wornuf  bei  der  F('.-«t,st,  llung  der  Kic- 
lüsungabedingnisse  für  die  ungarischen  Linieo  b(- 
Bondera  BOtMcsicht  genommen  werden  mnsste. 

Die  ungarische  Regierung  war  verpfitchtet,  ^ 
gesammte    bewagliehe  Ziigebör  jener 
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die  uf  Oroadlag«  der  ilten  CoDeeanon  gebaut 

worden,  besonders  abzulösen.  In  seiner  Rede 
vom  22.  .liini  bat  Huiidelsniinister  v.  Bsross  die 
bumtue,  welche  für  die  Abluüuug  der  Verkehrs- 
mittel «o  die  SUntsbabogeMlIeehftft  bezahlt  wurde, 
mit  16  Millionen  beziffert  und  erklärt,  da£s  unter 
dfpsem  Titel  die  Jahresrcnle  «m  800  000  bis 
900.000  &.  erhöbt  werden  musste.  Deiiigegenaber 
bestimmt  dn  swiedieii  der  StattBeisenbebiigeeell' 
schall  und  der  Oeterreicbiecbea  Begicrung  getroffene 
Uebereinkommcn,  dass  ausser  der  auf  Grund  des 
Erträgnisses  zu  ermittelndea  Jabresrente  eine  I 
besondere  EoteehldiguDg  PSa  das  bewegliche  Zu- 
gehflr  nieht  ui  entrichten  ist.  Es  Itlsst  sich  nicht 
leugnen,  dass  dieser  Hcsliinimiii^'  de?;  l'^eberein- 
koaimens  vom  Jahre  18b2  eiue  gewisse  prineipielle 
Bedeutung  innewohnt.  TS»  ist  ao  dieser  Stelle  schon 
bei  einer  frOheren  Gelegenheit  anf  den  Widerspruch 
hingf'\^  ii  sen  worden, in  welcliein  einzi  lneEinlösunfrs- 
bestiiumuug)>n  der  alten  Coucessiousurkundeu  zu 
duander  sich  belludeu,  indem  e£  i.  B.  iu  der 
Regel  heisst,  dass  der  Darehschnittsertrag  der 
letzten  sieben  .T.ihre  abzOglicb  der  zwei  nn- 
gQustigsten  als  Rente  zu  bezahlen  ist  und  ausser- 
dem die  Fabrbelriebsmittel  abzulösen  sind,  niiibiu 
derjenige  Theil  des  Vermdgeos,  mit  welchem  diese 
Ertrilgnisse  verdient  wurden.  Es  ist  deshalb  jeden- 
falls ton  Interesse  zu  sehen,  in  welchem  Sinne 
beim  Abächluiss  des  Uebereinkoiuniens  mit  der 
StaatebahngessUsehaft  im  Jahre  1882  eine  Klar- 
stellung dieser  Frsge  erfolgt  ist. 

POr  die  Bestiramung  der  Kinliisungsrent«  der 
ft.sterreichischen  TJnipn  der  SUutseiseubuhngesell- 
schall  kommt  lerner  der  Schlussabsatz  des  §  6  des 
Uebereiokommens  ?om  Jahre  1882  in  Betrsebt 
Hiernach  ist  die  Staatsbabogesellschafi  verpflichtet, 
im  Falle  die  Einlösung  itn  Jahre  1895  erfolgt,  dir- 
GarautievorschQsse  sammt  Zinsen  zurückzuzahlen. 
Diese  Forderung  des  Staates  belief  sieh  Ende  1890 
im  (tanzen  mit  17,382.690  tl.  Der  im  §  ß  des 
rebnreinkommRns  vom  12.  November  ritirlc 
8chlussabsatz  des  §  17  der  Concessiousurkuude 
Tom  1.  Deeember  18M  lantet: 

Fordero»!^  it»  8tmtea  »hb  loUshao  Tonohtlracii  und 

ZiiiM'ii,  wi-lrlii-  liiü  /.iir  Zeit  des  Brlö8cb«n8  der  CoiiceiBion 
Oller  der  Kiiilöiuug  der  Baba  uo«b  aivht  beuhU  wurden, 
•lad  ?*■  jeaeo  Sanaiett  ia  Abaagin  brlnfrin,  «elolw 
der  Staat  anü       Inner  flr  tiaeni  Tita!  d«r  QeMUaebaft 

la  iMuibitii  La:. 

In  dem  Uebereinkummeo  vom  12.  November 
1888  wurde  ver^abart,  dass  rorstehende  Bestim- 
mnng  auch  dann  in  Wirkssmkelt  sn  treten  hat. 


wenn  die  EinlSsung  schon  im  Jahre  169&  erfolgen 

.sollte.  Die  I^edeutung  dieser  Bestimmung:  ist  nicht 
zu  unterschätzen.  Eiue  ganzhebe  Kilckzahhing  oin- 
pfangeoer  QarantievorschQsse  ist  in  deu  lelzleu 
Jahren,  wenngleieh  unter  anderen  TomussetsuDgen, 
wiederholt  erfolgt.  Die  Kaiser  Ferdinaods-Nord- 
bnhn.  sowie  die  Kaschau-Oderbcrgor  Eisenbahn 
sind  verhalten  worden,  die  empfangenen  Garantie- 
vorsehltose  tut  Gftnse  snrQclninahlen.  Andi  das 
kürzlich  mit  der  Oarl  Ludwig-Bahn  abgesdilossene 
T^t'lorL'iukommen  zeigt,  dass  die  Staatsrerwaltting 
in  jedem  einzelnen  Falle  auf  die  iiUckzahluug  der 
OarantieTorsehOsse  seitens  der  Eisenbabnunter» 
nehmangen  Bedacht  nimmt  Bei  der  Cwf]  Lmlwig- 
Bahn  wäre  die  Rücky.ablnngsjifliüht  di^'r  Ciamiitie- 
vor^cbassd  erst  im  Zeitpunkte  des  concessions- 
iui»i>bigen  BiDlftsungsrecbtes  des  neuen  Netzes  das 
ietim  Jahre  1897,  eingetreten,  rotidem  ?miehtete 
die  Staatsverwallung  im  §  10  des  erwähnten  Ueber- 
einliommons  nur  insoweit  auf  die  Rückzalilung. 
„als  die  bezügiicheu  Forderungen  des  Staates  nicht 
ohnedies  durch  die  in  das  Elgenthum  des  Staates 
Qbergehenden  VermOgensbsstandtbeile  befriedigt 
orscheineu." 

Aus  der  vorsteheudeu  Darlegung  geht  hervor, 
dass  bei  der  Btaafneisenbahn-OeseilMbaft  die  ROek- 
zahlung  der  GarantievorschQsse  in  innigem  Zu- 
sammenhange mit  den  anf  das  Einlösungsrecht 
iH/ii^'habeodeo  Bestimmungen  steht,  uud  diese 
Erwiigiing  dQrfte  ebenfalls  den  Handelsminister 
besümmt  haben,  in  seiner  Erklärung  auf  die  gewieb- 
tigpn,  im  falle  der  P^inlösung  in  Betraclit  kom?nf>n- 
deu  staatsfiuauzielleu  Interessen  hinzuweisen. 

Inland. 

!!,•]  Tt.  |.i.„i,i.  li'iK      t  Ml  .Ii.     r  Hniirlk 
puüüiltru.n  OrtginkliulltbfilUDgru 
«IhI  im  QMaltoniMcalM  «nacht. 

Der  GGterverkehr  Ober  die  rumänische 
Grenzü.  Ihr  Zollkrieg  zwischen  Ue.slerreich-Unguru 
und  Rumänien  hat  einzelne  Verkehrsanstalten  cm- 
püudlieli  g.hi  hridigt,  und  da  derselbe  nunmehr 
hoffenlUcii  al.s  bueudigt  betrachtet  werden  kauu, 
zicuit  es  sich,  Umschau  auf  dem  Sehladitfelde  lu 
halten^  um  die  Opfer  eoastaliren  zu  können  Zu- 
niehst  musfl  iMrvorgehobcn  werden,  dass  von 
mehreren  Seitt-n,  \v;i^  die  Reductiou  des  Waaren- 
austauscbes  betrifft,  Werlbbetrfige  ins  Treffen 
geführt  wurden,  die  den  Tbatraeben  nieht  ent^ 
sprechen  und  das  I'cIm-I  irrö>j,t'r  »rscheineu 
lassen,  als  da^.^üIbu  ubuuhtu  i&L.  Es  wird  sich 
somit  empfebten,  von  die.sen  höchst  vageti  .\n- 
^\\K-n  {lanv,  ;ilj/,iisehen  und  die  MiMi^fon  iler  iil»er 
die  ruiuHiiiscbe  (ireozu  gelangten  Ein-,  Aus* 
und  Durehfabnraaren  ins  Auge  an  ftssen,  um 
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riiliti^n  r  benrtbeileii  cu  kOnneii,  «dcheo  Verlast 
BD  Frat'ittgüterD  unsere  Trnii>]iorttiistÄlten  erlitten 

iialDeii.  Ks  uinlosste  die  Waait'o: 


Einfahr 

Anitkr 

Darchfiihr 

«IM 

niiL'li 

BUS 

natih 

U  u  in  &  D  i  •  n 

In  Tnu«eitd«ii 

voll  If et«ro»litn«ri) 

1878 

3.373 

3.28G 

148 

347 

7.154 

1879 

2  817 

4.044 

155 

118 

7.134 

1880 

3.716 

2.274 

122 

123 

6.235 

1881 

4.021 

2.571 

148 

6.973 

Samine 

13  027 

12.175 

6.^8 

736 

27.496 

1882 

4.4Ul 

2.861 

136 

164 

7  562 

ff  a%J\ß*if 

1883 

4.357 

2.998 

88 

225 

7.668 

1884 

3.996 

5.186 

80 

263 

9.525 

1885 

5.432 

4.38G 

64 

282 

10164 

Snmnie 

18.186 

15.431 

368 

934 

34.919 

1886 

1.445 

2.638 

118 

330 

4. .531 

mi 

722 

2.G11 

400 

398 

4.131 

1888 

473 

2.243 

343 

515 

3.574 

529 

1  149 

556 

4.865 

Sutumo 

3.169 

10.123  2  010  1.799 

17.101 

pro  <r»br 

1878-81 

3.482 

3.044 

164 

184 

6.874 

4.546 

3.858 

92 

234 

8.730 

1886-89 

m 

8.531 

502 

450 

4.275 

WRhrend  in  den  letzten  vier  Jehren  vor  Aus- 

hvnch  des  Zollkrieges  31,910.000  Metorcenliior 
Waaren  über  die  rumiiiiisclie  (irenze  verkeLrteii, 
weistju  die  folgenden  vier  Jahre  nicht  ganz  die 
Hftlfte  iliescs  Qiiatituins.  nämlich  17,101.000  Meter- 
centner  ml',  l'cr  Kuckgaiig  betrügt  reichlich  51  Pro- 
cent und  trifft  zumeist  die  Einfuhr  rumänischer 
Waarea  naeb  Oesterreich* Ungarn.  Diese  sank  von 
18,186.000  anf  3,169.000  Metereentner,  also  um 
uiciir  als  R'J  l'riici.-nl.  w  uL'i'ff»'-!!  (lio  Aiisfiilir  Uiich 
liumünien  um  nur  34  Procont,  und  zwar  von 
15,431.000  auf  10.123.000  Metereentner  znrfick- 
ging.  Einen  sehr  prhpbüchen  Aufschwung  h.it  da- 
gegen die  Durcliliihr  erlahreu.  Kumünivn  benutzte 
die  Donaustras^e  namentlich  in  den  letzten  Jahren 
in  au.sgiebigster  WeLse,  um  seine  Laudesproducto 
dem  Westen  zuzuführen.  Der  Eintritt  an  zum 
Tran.sit  bestimmten  Waaren  stieg  von  92.(XK3  Meter- 
eentner im  Mittel  der  Jalire  1882  bis  1885  anf 
602  000  Mt^reentner  im  Dnrehaebnitte  der  folgen- 
den vier  Jahre,  also  um  445  Procent,  gl»  ii  Ii/i  ilig 
beb  sich  der  Austritt  „fremder  '  Waaren  nach 
Bonillttiea,  Wilehe  die  Alonarchie  als  Durchzugs- 
strasse  benfilzten,  von  234.(KJ0  auf  450.<lOO  Meter- 
eentner pro  Jahr,  also  um  volle  02  Procent.  Dar- 
unter waren  auch  namhaHe  Mengen  österreichischer 
Waaren,  welche  zuerst  nach  Deutscblaud  und  der 
Schweiz  exportirt.  d:iselbst  naturalisirt  und  von 
dort  nach  Kumänieu  transportirt  worden  waren. 
Am  belangreicbsten  war  der  UQleraustaiisch  mit 
Rumftnien  im  letzten  Jahre  der  (ültigkeit  der 
Hariiir-Isfiiin c'iitiMii  l^^Ti.  Wflrljrs  eine  Menge  von 
10,164.0(iO  Metereentner  ausweist.  Bis  1888  stank 
.dieser  Verl^hr  der  JMenge  sacb  oabezu  auf  den 


dritten  Theil,  die  Besserung  im  Jahre  1889  ist 

nur  dem  Transit   zu  danken  und  kam  lediglich 

der  Doiiuii^cliilVahit  zu  Statten,  —  zz— 

Die  Gonferenz  Im  Eibeumschlag  verkehr. 
Am  21.  d.  M.  bat  in  Dresden  die  letzthin 
erwähnte  Verbandcooferent  stattgefunden.  Unter 
anderen,  die  Feuerstellung  des  Tarifee  betref- 
fenden Gegenstünden,  befand  sich  auf  der 
Tagesordnung  die  Erstellung  eines  Ausnahme« 
tarifes  för  „Zucker  aller  Art",  und  zwar  mit 
IJürksiclit  auf  den  am  1.  Augusl  in  Kraft  tretenden 
Exporttarif  fbr  Hücker  nach  Triebt  und  Fiume.  In 
der  Gonferenz  wnrde  mit  besonderem  Naehdroek 
darauf  hingewi^'son,  dass  im  vorliegenrien  Falle 
der  Elli.Miintichlag  via  Hambnrj;  seewärts  ganz 
gleich  TU  halten  ist,  wie  der  Exportlarif  (Ür  ans> 
ländische  Häfen  über  Triest-Fiiiinc.  Nachdem  es 
sich  in  erster  Liuie  um  den  Aiis«j;ii  ii  h  der  Zucker- 
frachten von  Mühreu  baiidolt,  so  nnisste  aach  im 
Sinne  der  Aufibrderuug  des  Handelsministeriums, 
welche  der  Gonferenz  znr  Erledigung  vorlag,  darauf 
lM>sijii(1ere  Röcksicht  gt  iioinnieii  wcnien.  Bei  dem 
Umstände,  als  die  Kaiser  Fordiuands-Nordbabn 
soeben  ihren  Loealtarif  auf  Omnd  des  Bnrdnes 
der  k.  k.  üslerreichischeu  Slaatsbahnen  umarbeitet 
und  für  den  Export  des  Zuckers  die  Classe  C  zur 
Einfhhrung  bringt,  wurde  auch  im  vorliegenden 
Falle  dit'selbij  ziigt^stand^n.  Die  anderen  Ver- 
wultuugeu  brachten  zur  üeltung,  dass  im  Triester 
Tarif  niobt  nur  da«  Verbältniss  der  Entfernungen, 
sondern  aueh  der  Umstand  ouasa^bead  ist  —  daaa 
die  k.  k.  Ssterreiehisehen  Staatsbahnen  mit  ihrem 
Loealtarif.  z.  B.  bei  Dux-Tiiest  auf  1062  Kilomrtt-r 
mit  dem  Frachtsätze  von  121  Kreuzer,  maassgebend 
waren  und  verhiltnissmiasig  die  PrifaAih«eto  nur 
durch  die  fiückwirkungcn  ins  Mitleid  gezogen 
wurden  —  während  im  Elbeumschlagverkehr  nur 
eine  Distanz  von  500 Kilometer  uud  die  Elbefracht 
in  Frage  koinuit.  Nirlilsilestowoiiiu'fr  liabon  ^ich 
die  Vurwailuiigeu  cutschloi^seii,  über  2.')0  Kilo- 
meter einen  Einheitssatz  vun  018  Kreuzer 
pro  \00  Kilogramm  and  Kilometer  plus  2  Kreuzer 
.Manipulatiouiigebllbr  tur  Einreohnung  zu  bringen. 
Wie  eiiischni  i  kihl  diese  Basis  die  heutigen  Fracht- 
sätze ermächtigt,  kann  man  ans  folgenden  ver* 
gleichenden  mispiden  erscfben.  Die  jPraefalsitie 
nach  Laiibc  wQrden  sich  wie  fnlgt  ermis^en; 
bei  lO.OUO  Kilogramm  pro  Waggon; 


Bat* 


In  AuMioht 
genommeo 


Differeax 
billiger  tun 


>l      Im  iii;ie  100  Kilogramm 


Hrünn  .  . 
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Es  steht  m  erwarten,  dass  alle  belheiligteo 
VerwkltuDgen  diesem  von  fter  ConfereM  'be«D(ngteo 
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Tarif  mtimineD  werden.  Ueber  den  Ehnftlhrunge- 
terrain  erfahren  wir.  dai^s  derselbe  mit  1.  Sep- 
tember a.  0.  in  Aufificbt  geDommeD  wurde. 

Von  der  Triester  8«ebeb5rd«.  Mit  a.  b. 

EntscbliessuDg  vom  19.  -Juli  d.  J.  ist  dem  PriLsi- 
denten  der  Seebehördo  in  Tricst  Dr.  August  Krei- 
herrn  Alber  v.  Glanstfitten  anlftsslich  der  er- 
beteueo  UeberDabroe  in  den  bleibenden  Ruhestand 
der  Ausdruck  der  Allerhöchsten  Zufriedenheit  mit 
seiner  TieljLihrifron.  trtMien  innl  iiii'^irozeichneten 
Dienstleistung  bekaontgegebon  worden.  —  Mit 
AUerhftebster  Entacblleesung  vom  19.  Jnli  d.  J. 
wiirdo  dor  Ministerialrath  im  Handelsministerium 
Kriist  Hecher  zain  Frfisidenten  der  Seebehörde 
in  Triebt  eroaSDt.  —  Ferner  ist  mit  Allerhöchster 
Entschliessuncr  vom  19.  Jnli  d  J.  der  mit  dem 
Titel  und  Charakter  eiuei)  Küthes  der  Seebchörde 
bekleidete  Ministerialsecretär  extra  statum  des 
HaodelsministeriuiDS  Netalis  Ebner  v.  Ebenthal 
KQin  Sectionsratbo  im  Handelsministerium  ernannt 
worden. 

Sonntagsruhe  bei  den  schweizerischen 
Bls«nbalinen.    Nscbdem    das  sefaweiterieebe 

Bunde-sgesetz  vom  27.  Juni  isno,  betreffend  die 
Arbeitszeit  beim  Beiriebe  der  Eisenbahnen  und 
anderen  Transportanstalten,  am  1.  Juli  d.  J.  in 
Kraft  tritt,  bat  die  kaiserl.  Genoriildirection 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lulhi  iugen,  als 
einführende  Bahn,  f&r  alle  ans  Oestorreich-Ungarn 
via  ötrassburg  nach  der  Schweiz  Qbergehenden 
Praehtwagen,  infolge  einer  Mtttheilun^  des  Direc- 
toriums  der  schweizerischen  Centralbimii  in  Hn^el. 
an  simmtliebe  österreiebisch  -  ungariiiobeD  Babuen 
naebetoheodes  Scbreiben  geriehtel:  „Der  Artikel  5 
des  sehweizfrisohon  Bnndo^gp.set/ps  untersa^rt 
die  Beförderung  von  (iütern,  mit  Ausnahme  von 
Vieh  und  Eilfracht,  an  Sonntagen.  Aus  diesim 
Orundf  findiM  vom  oli^enannten  Zoitptinkte  ab  an 
den  Souutageu  iu  Basel  keiue  Wagenüber- 
nahme,  beziehungsweise  Uebergabe  mehr 
statL  JSbenso  dürfen  QQterzQge  daselbst  iSonntags 
weder  angebraebt  noeh  abgefabren  werden,  wie 
überhaupt  alle  auf  den  Goterwagenaustausch  be- 
zQglioben  Gescbäfle  an  Sonntagen  rollst ündig 
rnben.  Demgeniiiss  roflsseo  die  anf  dem  Wege 
nach  der  Schweiz  hefindlifhon  rJnterwajren  an  den 
Sonntagen  auf  unseren  Linien  zurückgehaken  w  i  rden 
und  können  erst  an  den  daraofFolgenden  l'a^i  ti 
zur  Weiterbeförderung  gelangen.  Wir  geben  llim  ii 
hiervon  mit  der  Benachriehtiirung  Kenntniss,  da-ss 
wir  filr  den  dadureli  aiil^  iiiisiTon  Hahnen  ent- 
Ktebeudea  Mebraufentbalt  der  fremden  Fracht  wagen 
weder  Zeilmietbe  noeh  VeraOgernngsgebQbrrergOten, 
f^ondern  diesen  Mehraufenthalt  von  der  vei  weiiili  ten 
Benützungsfrist  in  Abzug  bringen  lassen  werden 
und  ersuchen  Sie,  Ihre  Wagencontrolstelle  dieser- 
halb  mit  entspreeheiider  Anweianng  geftUigst  ver- 
sehen zu  wolWn." 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
sehrieben:  Wie  die  BinfDbmiig  der  billigen  Per« 


sonentarife  anf  den  fisterreiebisehen  Staats* 

bahnen  die  Bewf-giiiifz  för  Reform  dor  Pcr- 
sonentarife  auch  im  Deutschen  Heicb»  kräftig 
angefacht  bal,  so  bat  natQrlieb  aueb  der  am  1.  Juli 
auf  den  österreichischen  Stautsbahnen  eingeführte 
neu«  Gütertarif  bei  uns  reges  Interesse  erweckt. 
So  bringt  unter  Anderem  die  „Kölniscln"  Zeitung" 
Uber  denselben  einen  sehr  anerkennenden  Artikel 
mit  bemerkensworthen  Gesiehtspnnkten.  Das  rbei« 
nischc  Blutt  betont  dahri  die  erheblichen  Kort- 
scbhtte,  welche  dieser  neun  österreichische  l'arif 
nseb  Kwei  Ricbtnngen  hin  ge^en  den  bisherigen 
'/nst.iiid  lii'ilu  iführt:  Er  bringe  einerseits  c'wp  weit- 
gehende Annäherung  an  die  für  die  iicüt,schen 
Bahnen  m&ai^gebenden  gemeinsamen  Bei^timmungen 
iTir  den  (iflterverkehr,  andenT.'-Hits  iTitiiakc  er  Ober 
die  deutschen  Bestimmungen  hinau>gehünd  sehr 
beachtenswerthe  Neuerungen.  In  erster  Beziehnng 
könne  man  den  Schritt,  der  durch  den  nenen  Local- 
tarif  zur  Herbeiführung  einer  Einigkeit  aof  tari- 
farischcm  Gebiet  zwi.schen  Deutschland  und  Oester- 
reich gemacht  worden,  als  reciit  bedentsam  be> 
xeiebnen.  Es  wird  anf  die  infolge  des  Handels- 
vertrages jedenfalls  sich  verditditen den  und  ver- 
mehrenden Verkehrsbeziehungen  /.wi^che^J  beiden 
Staaten  nnd  auf  die  aus  der  bisher  fehlenden  (ileich- 
heit  der  allgemeinen  Gütertarifvorschriflen  her- 
vorgegangenen Missstünde  hingewiesen  und  gesagt, 
dass  jetzt  dun  ti  dsa  Entgegenkommen  der  öster- 
reichischen Bahnen  ein  wichtiger  Anstoss  znr 
Herbeiführung  einer  Uebereinslmimnng  gegeben 
sei.  Sftdann  werden  ver.Ncliiedene  Vorzüge  aufge- 
zählt, die  durch  den  neuen  Tarif  die  östorreichi- 
sehen  Bahnen  vor  den  dentaehen  roraos  haben, 
so  difl  Reigahe  mehrerer  Frachtbriefe  bei  Wagen- 
laduugssHt/.m,  die  fallende  Scala  bei  der  Bildung 
und  BerccbnuiiL'  der  Slreckensfttzo  bei  allen  Ell- 
gut- und  Frachtgutcla.ssrn,  die  Berücksichtigung 
der  specitisch  leichten  Guter,  welch  letztere  bei 
den  deutschen  Bahnen  seit  zwei  Jahren  umsonst 
angestrebt  wird.  „JeUt  kommt  die  Oesterreicbische 
Staatsbahn  nnd  lllnft  aoeh  hier  wiederoin  den 
deutschen  Bahnen  den  Rang  ab.  '  Solche  Stimmen 
sind  keineswegs  vereinzelt,  and  wir  haben  auch 
an  dieser  Stelle  schon  wiederholt  (lelegenheit  ge> 
habt,  zu  constatiren,  wie  die  öffentliche  Meinung 
in  Deutschland  die  ForLschritte  und  die  rege  Ent- 
wicklung des  Eisenl'ahnwesens  in  Oesterreich- 
T^igarn  unserer  all/uselir  in  den  alten  Traditionen 
belanirenen  und  duicligreilcnde  Reformen  schenen- 
den  Eisenbahnverwaltungen  als  Vorbild  liinslellt. 
Man  hat  wohl  auch  an  den  Personenwechsel  iu 
der  Leitung  des  prenssiscben  Eisenbahnministeriama 
zu  gross,.  Erwartungen  geknüpft;  verscliiedene 
Fiiiue  und  Verfltgungeo,  die  Herrn  Ihielen  zu- 
ge.schrieben  wurden,  mnssten  bereits  dementirt 
werden,  so  die  angebliche  Verkleinerung  der  Eisen- 
bahnbezirke, die  mildere  Anwendung  der  In- 
stradirungsvorschriflen  gegenüber  den  Priratbahnen 
u.  A.  ni,  Kii-hiig  i.st,  dass  mit  hervorragenden  Ver- 
tretern der  Eisen-  und  KohleuinduslrieGonfttranmi 
stattgafunden  haben  oder  stattfinden  wegen  Vor- 
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kehruDseii  gegen  Wagenmnngel  etc.  Auch  die 
Tbateiieae  ist  bemerkt  worden,  dara  dieser  Tage 
der  Zuschlag  für  eine  Breslaaer  SehienensubniimioD 

an  die  deutst-hen  Werke  zu  den  von  ihnen  ge- 
forderten Preisen  erfolgte,  obwohl  ein  um  circa 
10  Mark  pro  Tonne  bimgeres  eogiiscbes  Angebot 
vorlag.  Es  wurden  zwar  auch  unier  Mnybaeh  nur 
Reiten  Schienenlieferungen  wirklich  an  das  Aus- 
land vergeben,  mehrfach  ab«r  die  billigeren  aus- 
landi^elicri  An^'eli<ito  benUt7,t.  tim  die  deutselieii 
Werkt:  zu  eitier  PreisherabseUuiig  zu  veranlusaeu. 
Aus  dem  jetzigen  Breslauer  Fall  glauben  die  be- 
tbeiligtea  Kreise  eotoebmeD .  vn  kOnneD,  dass 
Minister  Thielen  der  nationalen  Arbeit  den  nClhigen 
Srliiil/,  wonle  atifiedeibea  lassen.  Wenn  die  ein- 
heimische Industrie  nicht  in  Uebertreibun^en  und 
Miflsbrftncbe  verftlU,  ist  das  aneh  natürlich  und 
wairscheinlich.  —  Vüv  die  (leprinkaiifhe  Wäh- 
rung bei  den  pi  eiissiscLeii  Stiiabbabiien  werde» 
derzeit  Ei  ktichtcniiigen  geplant,  beziehungsweise 
versucht.  Nach  dem  „Organ  für  Post-  und  Tele- 
graphie"  wird  ferner  beab.sichtigt.  die  Dampf- 
heizung auf  silmmtlichcn  Hauptlinien  einzu- 
führen. —  Nach  der  ütatislik  des  fieichs* 
eisenbahnaoite«  ergeben  die  Betriebsergeb* 
nisse  von  HD  deutschen  Eisenhiihiien  fi-xriiihive 
bayer.)  dir  den  Monat  Mai  t>ei  einer  Uesammiliingo 
Ton  36.555  KilomMtcr  bei  44  Bahnen  mit  zusammen 
3161  Kilometer  eine  höhere,  bei  den  preussischen 
Stnatsbahnen  mit  24.1Ki3  Kilometer  die  gleiche, 
und  bei  24  Bahnen  mit  8401  Kilometer  eine 
niedrigere  Einnahme  als  im  Mai  1890.  Absolut 
vereinnahmten  die  preussischen  Staatsbahnen 
75.833.030  Mark  oder  mehr  1,409.118  Mark,  wo- 
bei die  Mebreinnabme  au»  dem  Personenverkehr 
herrObrt  —  Nachdem   leider   die  Boehnmer 

S  chiene  n  Ät  em  p  el  -  An^eh'i^.Miheil  immer  noch 
nicht  genügend  aufgeklart  ist  —  die  Uulersui  lning 
wegen  angeblich  geHllsobter  Stempel  beim 
I^oehumer  Verein  dauert  fort  —  verwahrt  sich  eine 
deutsche  Staat».buhnverwaltung  nach  der  anderen 
gegen  den  Vorwurf  oder  die  Möglichkeit,  das»  me 
liei  Abnahme  von  Schienen  nicht  sorgfältig  genng 
vorgehe  and  etwa  dem  liefernden  Werke  selbst  den 
Stempel,  beziehungsweise  dessen  Anfei  ilgung.  über- 
lasse, wie  von  Seiten  des  Bocbumor  Vereines  ver- 
breitet worden  war. 

Aus  Serbien  wird  am  geschrieben:  Der 
Verkehr  in  der  ersten  HillU  dieses  Jahr«s  bliab 


im  Allgemeinen   gegen  jenen  des   Vnrjahres  zu- 
rück. Dies  besieht  sieb  zumeist  auf  den  fremden 
Wagenrerkehr.  Es  verkehrten,  und  zwar  pro  1890 
3786,  pro  1891  31iT7  Im  ladene  fremde  Wagen  auf 
unseren  Linien.  Daraus  iulgt,  dass  dieses  Jahr  um 
619  beiadene  fremde  Wagen  weniger  auf  unseren 
liinien  verkehrten,  wie  im  Vorjahre.  Dieser  Ausfall 
findet  aber  hauptsächlich  darin  seine  Erklärung, 
als  in  derselben  Zeitperiode  des  Vorjahres  sowohl 
Bulgarien  wie  Macedonlen  ihr  Getreide  Ober  die 
serbischen  liinien  via  Semendria  «nd  Belgrad  tran- 
j  sitiren  liess,  was  diese.s  .Jahr  nicht  der  F^ll  i>t. 
:  Der  Ausfail  ist  ganz  bedeutend,  da  dadurch  die 
'  orientaHsdien  Bahnen  um  48S,  die  bulgarischen  nm 
401  Wagenladungen  weniger  naeh  nnd  nbcr  unsere 
Linien  expedirten.    Er  wäre  aber  noch  grösser, 
würden  nicht  seit  Kwei  Monaten  Getreidetr.msporto 
der  Firma  Schenker  *  Comp,  ans  Rnlirnrien  nach 
Saloüik  abgehen,  wodurch  der  Verkehr  mindestens 
in  der  Theibtrecke  Zaribrod-Nisch-Rislowatz  (ser- 
bisch-türkische  Grenze)  einigermaassen  gehoben 
wurde.  —  Dagegen  stellt  sich  seit  Februar  der 
Verkehr  nach  dem  Auslände  gegen  das  Vorjahr 
günstiger,  denn  bis  Ende  Mai  wurden  um  271  Wagen- 
ladungen mehr  verfrachtet,  wovon  die  fortdauernden 
(ietreidetninpporte  nach  Salonik.  wie  aneh  die  ge- 
steigerte Au.sfuhr  an  Borsteovieli  das  Meiste  bei- 
trugen.  Die  Horn  Viehtransporte  dagegen  sind  in 
diesem  Jahre  geriMt:er.   iKirhdem  der  Winter  zu 
lange  dauerte  und  so  dem  W  aehsthume  wie  Mästung 
der  Thiere  hinderlich  war.  Trotz  dieser  den  Verkehr 
im  Allgemeinen  ungünstig  beeinflussenden  Verhält- 
nisse Iftsst  die  diesjährige  Getreide-,  Mais-  wie  Wein- 
ernte hoffen,  dass  es  möglich  sein  werde,  das  verlorene 
Terrain  wieder  surUokzii^ewinneu,  denn  in  Serbien  sind 
circa  80  Proeent  Bodmtffltehe  bebaut.  Da  nun  bei  einer 
pünsti^rtn  (ntreideernte  1  Hektar  10  Metereentuer 
abwirft,  so  kann  sicher  aogeoommea  werden,  dass 
selbst  nach  Deckung  des  eigenen  Bedarfes  noch 
circa  1,000.000  Metercentner  zum   Exporte  ge- 
langen,  worunter  mehr  als  die  Hälfte  Weizen 
sein   dürfle.     Ausser  Weisen   als  liiuptgetreide- 
artikel,  wird  auch  Mais  in  grosser  Menge  gebaut 
Ebenso    ermöglicht    eine    ergiebige  Wemernte 
-h'iehbills  einen   Kxpnrt  von   80,000  Hektolitern. 
Und  so  wird,  wenn  nicht  ganz  abnorme  ungüti.>iiige 
Witterungsverh&Itoiase  eintreten,  der  Ausfall  dor 
ersten  Jabreshiilfte  durch  gesteigerte  Einnahmen 
in  der  zweiten  wieder  wettgemacht  werden,  und 
auf  «in  gOnttigw  Bnderg^bnisa  vortheilhaft  reagimn. 
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2.  AUGUST  188U 


nr.  JAHRGANG. 


Ueber  EisenbahnuniäUe. 


Von  einer  an  der  Spitze  dner  Oeterraiebteehen 

PrivateisiMibahnunternehmung  stehenden  Pers&ii- 
licbkoit,  ilio  :.nrf:  iIimii  l^arlamonte  «igehOri,  geht 
0U8  oacbstebeade  i>arlegung  zu: 

Warum  die  EiflenbehnunfiUle  zunehmen?  Nach 
Zahl  and  Umfang!  Diese  Frage  schwebt  «nf  so  nelen 
Lippct).  (Iiiss  <\cr  Versuch  einor  Antwort  wohl  cnt- 
schuldbar  erscheint  Sie  ist  kurz  und  Niemand  dUrHe 
sich  wohl  dagegen  erheben:  Dio  Sicherheit  auf 
BIsenbnlineD  steht  im  geraden  V^erhftUnisse 
7.11  dein  Ansehen,  in  dem  die  Qualitfit  der 
Dienstleistung  steht.  So  hinge  da.s  Eisenhahn- 
wesen jung  war,  wurde  auf  die  Qualität  der  Dion.st- 
leistong  oben  and  nnten  der  »llergrSsato  Werth 
gelegt.  Die  llnvollkommenbeit  der  Hilfsmittel  zwang 
<\r7M  :   (iio  Tdrhtigkf^it  des    Individuum."?  mnsste 
die.se  Unvoilkoninienheit  ersetzen,  und  deshalb  be- 
mOhte  tnan  sieh,  zu  jedem  einselneo  Dienetsweigc 
die  specifiscb  Geeigneten  zu  wfthlen  und  sie  in 
geeigneter  Weise  in  dem  hefr^ffenden  Dienste  zu 
erziehen.  Und  darauf  kommt  es  in  der  That  an. 
Seit  Loeomotiven  nnd  Schienenweg  erfbnden  sind, 
ist.  ausser  auf  dem  Gebiete  de.s  Signalwosens, 
*'i«TentIi«*h  ilnrh  keine  (hirphiTpitonde  Erfindung  im 
Eisenbahnwesen  gemacht  worden;  alles  sollte  sich 
demnaeh  um  die  Tertiefang  der  einxelnen  Dienst- 
zweige drehen,  denn  die  Kunst  aller  Verwahui  ,: 
beruht  eben  auf  der  Entwickelung  der  individuellou 
Dienstleistung.   Im  L^fe  der  Zeiten  hat  sich  das 
jedoeh  wesentlieh  ge&adert,  und  swar  sowdil 
oben  ah  aneb  nnten.  Speeillsehe  Kenntniss  das 
IV. 


SiseDbahndienatee  enebien  filr  die  Dienstleistung 

immer  mehr  nnd  mehr  entbehrlich,  und  allmilhlicb 
schlich  pich  die  Meiniinp  ein,  die  Yvirsclirift  und 
die  Strenge  ihrer  Uandbabang  sei  das  Wichtipte; 
auf  das  IndiTidonm  nnd  seine  Dorebbildung  komme 
es  gar  nicht  an. 

Das  Blocksignal  und  die  nntorrlatischü  Weichen- 
stollung  gelten  als  Ersatz  für  jegliche  Ausbitdung, 
und  diesen  meehanisoben  Hilfsmitteln  gcgcDQber 
sind  Ffficbteifar  und  Dienstirene  so  sehr  in  Miss* 
credit  goraflion.  dass  successire,  aus  don  Mfiischcii 
selb.st  tibeufails  Automaten  werden,  die  natürlich 
auch  in  demselben  Augenblick  vorsagen,  in  dem 
an  der  meebaBiseb»  Bubenfolgie  itgead  irfne 
Unterbrechung  eintritt.  Das  Signal  ist  vorhanden: 
W07I1  noch  sorgsam  nachsehen,  ob  es  richtig  gestellt 
i.sr,  ob  der  Signalmaun  seine  Pflicht  gethau!  Er  ist 
jadafbr  Teraotwortlieb,  sagt  sieh  der  Masebinenltlbrer; 
und  der  Signal  mann  caiculirt:  Da  stobt  meine  Scheibe 
genau  nach  Vorschrift;  was  kQmmert  mich  der 
Zug  sonst  noch?  Auf  diesem  Punkte  liegt  das 
GebeimnisB  der  immer  hitufiger  wiedericehrenden 
grossen  Unfälle.  Das  Qbermässige  Vortrauen  in  die 
mechanischen  Sicheninirsmittt^l  hat  nach  nrul  nach 
dazu  geführt,  den  Werth  der  individuellen  Th&tig- 
keit  auf  Bisenbahnen  m  ontersebltaen;  auf  der 
inen  Seite  werden  die  Leistungen  der  Eisen- 
bahnen masslos  gesteigert,  und  auf  der  anderen 
Seite  glaubt  man,  die  mecbsuiscben  Hilfsmittel 
seien  aannleh«id,  ma  sieh  tob  besonderer  Qnali- 
floation  der  Biaenbabnbediensteleii  »mane^ireD, 
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und  um  auch  in  Ansehung  der  Wahl  zum  Eisen- 
bahndienste  Angclol  ninl  Nurlifrag«  als  allnin 
eotecheidend  botrachtou  zu  dürfen. 

ScIiOD  Webor  hat  auf  den  Unteraehied  swnchen 
.Können*'  und  „  Wissen"  im  EiMnbahndienste  hin- 
gewiesen. Ifnil  wie  erst  siiildoiu?  l><'r  Wissens- 
bereich nimmt  un/.weifolhall  7.n,  doch  (ieluniiiglceit 
2u  Allem  uud  Jedem  scheint  mehr  und  mehr  höher 
im  Werthe  so  «ieifaen,  als  TerlftBslieh«»  ,K9nniMi", 
und  daraus  erklärt  Kicli  luch,  wie  man  dazu  /gelangt 
ist,  weit  wonif^er  damit  zu  erzielen,  dass  man  im 
£isenbahndiünäte  belohnt,  wenn  dauernd  „uichu» 
gesolleben  ist",  als  damit,  dass  man  das  aller- 


grösate  Gewiebl  darauf  1^  in  jedem  Falle  serg- 
sam zu  strafen,  wenn  „etwas  geschehen  ist". 

In  der  Vermindern  ng  der  Werthschäfznng 
der  Indivi  dual  itütuudder  Erziehung  und  Eigtiiiiig 
des  Eisenbabnbeamten  liegt  jedoob  die  allergrSsst« 
(iefahr  für  (iegenwart  und  Ziikunfi.  (lerade  des- 
halb erscheint  auf  diesem  (iiKiite  die  weit- 
gehendste Fürsorge  um  so  (iringcuder  geboten, 
weil  CS  anr  den  inneren  Wertb  den  Bisenbahn* 
beamlen  viel,  viel  mehr  ankommt,  als  auf  die 
sorgsamste  Ausbildung  automaUadi  wirkender 
Uilfsraittei.  S. 
Wien,  Ende  Jnli. 


Die  Localbahnen  Sieiermarks. 

Von 

l'roles.sor  «lipl.  lug.  M.  Kovalsch. 
iUit  liiMr  Kaito.) 


I.  Allgemeine!. 

Nach  der  Periode  des  volkswirlhschaftlichcn 
Aufsehwiinpre«!  hat  das  Hauptbahnnetz  Oesterreichs 
verhältuissmässig  uubedeuteude  Ergituzungeu  er- 
fiihren.  Die  Haoptnenren  des  durch  den  Dampf- 
betrieb umgestalteten  Vorkebrskörpers  waren  da- 
mals rnm  grössten  Theile  vollendet,  und  die  .spii- 
teren  lieätrebungeu  bekanuUicb  daliin  gtiricbtet, 
den  Pulssehlag  des  Verkehres  auf  entlegenere 
Produitionsgebietc  auszudehnen,  tmi  den  Hanpt< 
umi  l'ro\ in7i;ilverki'Iir  ilni'rl)  Er>clili.'>s;irisr  fle^ 
Loeal Verkehres  somit  durch  Erstellung  vou  Locul- 
bahneo  za  krälligen. 

Wemi  sehen  der  Staat  vor  elf  Jahren  der 
liocalbahnfrage  im  Wege  der  (lesftzgi'lnnig  ent- 
gegengekommen ist,  so  war  die  Ausfühi iiul:  solcher 
Scbieneuwcgo  lediglich  vou  der  L'ardinatrr:igo  ab- 
bilngig:  die  Capitalsbesebaffung  naeb  einer  Metbode 
möglich  zu  machen,  vermöge  welcher  die  active 
Verkehrsarheif,  d.  i  der  Bau  und  Hetriel»  von 
Localbahacn,  gegenidtor  der  Speculutiouäarbeit  iu 
gedeihlichster  Weise  xam  Ausdruek  gebracht  wird. 

Nicht  nur  in  den  öffentlicheu  Blättern,  sondern 
auch  iu  dieser  Zeitschrift  hat  (»iniT  gfinstigeu  Kinan-  ! 
zirung  der  Localbahnen  Herr  liolrath  v.  Pichler 
das  Wort  geredet  nnd  danmf  hingewiesen,  dass 
flkr  die  CapitalsbeschafTung  —  selbstverstiindlich 
unter  geviseen  Modiiieationen  —  vielleicht  nach 


belgisebem  Huster  eine  Vertrauen  erweckende 

Kiiuuizlage  gescbafl'en  werdeu  könnte. 

Da  aber  s«  tiefpreifende  Fragen  die  lloran- 
ziebuug  vorfcchiedener  Factorou,  wie  z.  D.  des 
Staates,  der  Provinz»  dann  anderer  ftffentlidier 

Körperseh.afleu  und  salbst   auch  der  l'rivattnter- 

essenton  orfi^rdnrl,  so  bietet  die  ('oiiiirniiitinn  der- 
selbeu  verschiedene  Müglichkeileu,  solche  Fragen  zu 
lasen. 

Siimmtliche  Localbahnen  unter  der  ausscbliess- 
ürlieii  Iiiliiativi»  d,-'s  Sinntep  vt:  halten.  i.<t  in  Ocsfer- 
rcich  gegenwärtig  deshalb  nicht  leicht  durchzu- 
Rlhrenf  weil  der  Staat  durch  die  VerstaatlicLung»- 
aetion  der  Hauptbahnen  ohnehin  Ober  Qebflhr  mid 
Maa.ss  in  Anspruch  genommen  ist.  und  weil  die 
Souderinteressen  der  einzelnen  Provinzen  der 
Lösung  dieser  wichtigen  Frage  kaum  förderlich 
amn  dorften.  Die  Offentliehen  KSrpersebatteo. 
dann  die  Privatinlercssenten  aber  wären  zu  diesem 
Zwecke  auf  dasselbe  Privtitcnpilal  angewiesen, 
desseu  Ilerauziehuug  man  aus  leicht  begreiflichen 
GrQndea  vermieden  wissen  möchte. 

Tuter  solcdien  Umständen  bleiben  nur  noch  die 
!  autonomen  Landesvertrelungen  der  Provinzen  ühri<r 
woluho  iu  Wcclisclwirkuug  mit  deu  dabei  inter- 
essirten  Faetoren  in  erster  Linie  dam  berufen 
scheinen,  die  Loealbahnfrage  Tollends  in  die  Hand 
an  nehmen. 
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Die  Landesvertrotuug  vou  SU>i«niuurk  htt  d«n 

I,(>i;albahueD  schon  frühzeitig  eiu  wnrmes  Interesse 
eulgt«gou^ebracht  uud  dasselbe  dadurch  betbfitigt, 
du8  e«  die  äeiuerzeit  durch  Privatepeculaiiou  ia& 
Leben  gerafeaeii  Locslbahoprojeeta  vorerst  mit 
Subteutionen  bedachte. 

Boi^pielswi'lso  waren  vor  dem  Jalire  isöK 
der  Bahn  Pöltschtuih-Sauerbruun  400.UOÜ  U.;  Poit- 
Mbach-GonobitK  80.000  fl.  Id  fi«r  Jahresraten 
k  iO.m  rt.;  ("illi-Schönslein  175.000  fl ;  Wolls- 
Urg-Zt^ltweg  25O.00O  H.;  \Vei7.-(;iei.sdoif  100.000  Ii.; 
d«r  steieriscüeu  Nordostbahu  500.000  d.  fStamiu- 
Müeo  a!  pari;  der  Hurthalbahn  400.000  1).; 
Wieselsdorl-Stainz  10nO(:X")  H  :  Spiellolil-Kadkors- 
burg  80.000  Ü.  in  zehn  .laiiicsrateii  :'i  8000  tl.; 
kadkersburg-LuUöuborg  200.000  Ii.;  Vordoruborg- 
Eiaenerx  400.000  fl.  in  20  labrearaten  ä  20.000  fl.; 
Pehrinjf-FQrstonfeld  80.0(K)  Ii.;  FOrslenfeld-Hart- 
kr«  fl.  in  zehn  Jahresratoii  ä  3000  fl 

HDil  MMXK)  ti.  Priori tttlsacUeu  —  au  Subveutiouen 
tngesiebert  worden.  Ton  diesen  ßabneutwQrfen 
vardru  miltlerweiie  Oleisdorf-Weiz,  Spiolfcld- 
Hailkersburg,  Ila.lkL'islnirL'-I.unfnl'i'ri:,  l-'rhiiii'r- 
Kursteüfeld  gebaut  uud  dem  lietneb  übergeben, 
iruhreud  Vurdüruberg-Eiseuer/;  uud  FürsleDfeld- 
llwibeig  gegeuwSrlig  im  Baa  begriffen  sind.  Diese 
Projecte  erforderten  schon  lur  sich  allein  für  das 
Laoil  ein  ZahluDg.^vr  t sprechen  im  Hetrage  von  Itaar 
'2,b450UO  Ü  ,  ohne  da-Sü  daliei  die  eiuliuitliche 
I^Hnng  und  Entwicklang  des  Localbahnwesens  in 
zielbewusster  Hand  vereinigt  worden  wftre. 

In  richtiger  Krkenntni.ss  der  Sachlage  waren 
diö  maag&gebeDdeo  Facloreu  des  L^audes  daher 
bMtrebt,  das  Locaibabnwesen  Steiermarks  tn  einer 
iMidvnngelegenbeit  zo  niaeben,  tind  il  isselbe  der 
FriPM  ri'o  der  Landesvertretung  de.slialb  uuterzu- 
bteliea,  weil  durch  eine  plaomätssige  üehaudluug 
des  LeealbahnweBMM  dem  Öffentlichen  Wohle  ent> 
«eUeden  mehr  gedient  sein  durfte.  As  dareh  fort» 
»ähretido  Zu.=;irherungen  hoher  Stili\ciiiii>rie!i 

Äbgeiieheu  von  der  sich  darbietenden  Cie- 
Wjrenbeit,  die  Titres  günstiger  zu  begeben,  den 
KaaBümagaig«wiBD  vielleiebt  ^slieh  so  ersparen, 
»lübei  billiger  zu  bauen,  wird  nel»enbei  auch  der 
Vortheil  erreicht.  da.ss  die  Petitionen  um  Hahn- 
»ubventiüDszusiciierungeu  durch  das  Loeulbahn- 
gMetc  die  Erledigung  finden.  Diese  und  fthnlicbe 
Rt'WpggrOude  waren  es,  welche  die  tie.setze.svor- 
läge,  betreffend  ..die  Fördeninsr  des  I.ocaleiHOidjahn- 
*«H*08  in  Steiermark  ,  herbeigefilhrt  haben.  Das 
Wireffende  Gesetz  wurde  in  der  Landtag^itzaug 
TO«  16.  November  1890  eiuhel%  angenommen 


und  erliielt  am  11.  Februar  1891  die  aUerbOohsie 

Sanotion. 

l>ie  Cirundzüge  des  Localbabngesetzes  bestehen 
darin,  dass  die  Ausführung  der  im  allgemeiueo 
Landesinteresse  gelegenen  Looalbahnen  —  falls 
die  dabei  betheiligten  Interessenten  iiusser  Stande 
sein  sollten,  die  «nfrrrdorlichen  (ieldiniti»  )  unf/n- 
bringen  —  durch  die  Landesvertreiuijg  zu  gc- 
sehehen  habe,  daas  weiters  die  Bau-  and  Betrieba- 
conccssion  entweder  vou  dieser  selbst  erworbeoi 
oder  die  von  Privatunternehmniigen  erworbenen 
Uuucessioueu  zur  Durchführung  gebracht  werden. 
Das  Land  Steiermark  bat  zu  diesem  Zweeke  einen 
gesoridrrt  /m  vorwaltenden,  im  Wege  eines  Landes- 
eiscnbabnanlehens  zu  beschafTenden  stt'ieri.si»hen 
L/Ocaleisenbahiifonds  im  Uöchstbelrago  von  10  Mil- 
lionen Gulden  zu  bilden,  welcher  unter  gelinderten 
j  l'mstiinden  wieder  autl:«'li'ät  oder  mit  dem  Landes» 
iniul^  \HrtMiji^'t  wertlen  kann. 

Aus  diesem  LocaleUeobahafonds  «ind  zu  bö> 
streiten  die  Kosten  der  betriebsflÜiigeD  Erstellung 
und  AusrOstung  der  eoneessionirteo  Localbabnen, 
die  Keconstructiotis-  timf  Rrweiteningskosti  n  und 
son.stige  Anschallungon  bereits  vollendeter  und  m 
Betrieb  gesetzter  Localbahueu,  die  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Localeisenbahnanlehens,  die  Kesten 
der  Verwaltung  des  Localeisenbabnfonds,  dann  des 
LandeHeisenhiihn  anites. 

Der  liOealeiAenbalinfouds  kann  zum  iiau  von 
Loealbahnen  nur  dann  heraogesogea  werden,  wenn 
die  Interessenten,  dann  der  Staat,  <  ler  l  eide  zu- 
«atnmen  wenigstens  ein  Drittel  »ies  liesammt- 
ertordernisses  h  fouds  perdu  oder  die  Ueberuahme 
von  Stammaetien  zum  vollen  Nennwertbe  zusiehem; 
oder  wenn  von  denselben  auf  die  Goncossions- 
diiner  ilie  Veriifliehliin,<r  übernommen  wird,  für 
den  Fall,  dass  die  iiciriebsüberscbüsse  der  Localbahu 
znr  Bedeckung  der  vierprocentigen  Verzjnsnqg, 
dann  der  jührlicben  Amortisaii>ni.'$raten  das  Anlage- 
capitiiles  »ielit  hinroichnn,  Zuschüsse  von  min- 
destens drei  Achteln  des  üesammterforderuisses  zu 
leisten. 

Ke  unmittelbare  Ueberwaehung  des  Baues,  so- 
wie des  Betriebes  der  auf  Grund  dieses  de.setzes 
hergestellten  Loealbahnen  erfolgt  uubeächiulel  des 
den  StaaLsoi'ganen  gcsutz-  oder  coucessionsmiissig 
oder  infolge  besonderen  VorbehnlteB  zustehenden 
AufsichLsreclUes  durch  das  Ijandeseisenbahnanit. 
|)er  IJau  ist  vom  Landesausschusrsc  in  einer  den 
lulcrcbsun  des  Landes  cutsprecheniien  Weise, 
und  zwar  wenn  Ihunlich  im  Offertwege  zu  ver- 
geben. —  Der  Betrieb  solcher  Loealbahnen  ist  in 
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der  Begel  durcb  die  angrenzeudeii  ßabnverwal- 
tungen  auf  Gnimi  abzuschliessetider  Betriebsvor- 
triige,  bei  Maugul  diesfulligdr  Vereiubarungen 
eventuell  in  eigener  Regie  zn  filhren.  FOr  jede 
aaf  Grund  dieses  (it>sot/.fs  liergestellte  Localbahn 
ist  eiüo  besondere  lU-trieltsrecbDung  zu  führen,  um! 
zwar  auch  dmu,  wenn  Iflr  dieselbe  keiue  sclbst- 
Ktftndige  Aetiengesellteliiift  besteht 

Zur  Besorgung  der  tecbnieeb^admiuistrativeu 
Geschftflo  ist  das  als  Exocutivorgau  des  Landes- 
auMcbufiSos  fuDgirende  Landeseisenbabuamt  be- 
stimmt VDd  vorerst  in  protisoiiseber  Welse  organi- 
sirt  worden.  Zum  Vorstande  des  LaBdeseisen« 
bnlmamtcs  wurde  llerr  Carl  Wiirnib,  Ober- 
ingenieur  der  k.  k.  Gencraldirection  der  üster- 
reicbischeu  Staatsbabueu,  berufen,  und  demselben 
der  Titel  „steiermfirlciseber  Landeseisenhnbndireetor'* 
zuerkannt;  tVu;  (ccliiiischeu  oder  sonstigen  Hilfs- 
kräf\o  werden  über  Antrag  vom  steionuftrkischen 
Landeäausäühusäe  bestellt. 

In  Anbetracht  der  «grossen  TerantworÜiebkeit 
bei  I.n.siing  jener  Aufgaben,  welche  durch  die 

9  und  10  des  Localeisenbabngesotzes  erwachsen, 
steht  dorn  steiermärkisuhen  Laodesausscüusse  ein 
»Landeseisenbahnrath**  rar  Seite.  Dieser  ist  berafen, 
bei  der  Durchführung  der  ?om  Landtage  auf  Grund 
des  Loc;ilcisoiil)ahni,'osetzcs  gefassten  Besehlrisso. 
sowie  in  Fragen  des  Landeseisenbabuwesens  über- 
haupt auf  besondere  Anfforderong  des  steiennftr- 
kiscben   Landesausschusses  Gutachten  abzugeben. 

Der  Landcseiseiilialiiiraili  liosteht  nach  dem 
vom  Landtage  angenommenen  Organ isationsstaUit  aus 
12  Mitgliedern  unter  dem  Vorsitie  des  Landes- 
faaoptmannes  oder  des  ihn  ver(ret«idein  Landes- 
ausschussbeisitzers.  Die  Mitglieder  werden  vom 
Landesaussebusse  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren 
berufen  und  bestellen  aus: 

Sechs  Mitgliedern  nach  dessen  freiem  Ermessen; 

zwei  Mitglieder  Ober  Vorsehisg  der  Bändels^ 
kammer  in  Graz; 

swei  Mitgliedern  Ober  Vorschlag  der  Handels« 
kammer  in  Ijeoben; 

zwei  Mitgliedornn  Ober  Verschliß  der  k.  k. 
itaudwirthschatlsgcscllschaH  in  (Ina. 

II.  Die  Normal-  o4«p  Sehmfthipir. 

Das  Schmalspurgeleisc  war  schon  in  dun  alten 
deutschen  Bergwerksbetrieben  für  Fordeninirs- 
aweeko  in  Verwendung.  —  Deutsche  Bergleute 
haben  bekanntlk^  finde  des  16.  Jahriiunderts  daa 
Geleise  in  don  englischen  Bergwerken  eingefilbrl, 
und  England  hat  sich  lediglich  durch  die  frOh- 


zeitige  Ausbildung  von  Geleise  und  Motor  schon 
Anfang  dieses  Jahrhunderts  die  tonangebende 
Stellung  auf  dem  Gebiete  des  Eiseobabubaues 
ermngen.  Die  leistuogsfubigere  Normalspur  hst 
der  Schmalspur  im  Eisenbahnwesen  anfanglich  nur 
einen  untergeordneten  Platz  ein^'erfainit,  uliwohl 
in  England  die  Foätiuiogbahu  schon  im  Jahre 
1882  als  Schmalspur  (0597  Meter)  gebaut,  der 
Dampfbetrieb  dort  aber  erst  im  Jahre  1893  ein- 
geführt wurde. 

NV^cil  eben  die  Sübmals|)ur  eine  uusehnliche  Ver- 
minderung der  todteo  Last  möglich  macht,  die 
Curvenradien  dareh  Termiodemng  der  Spar  pro- 
portional sich  verkleinern,  so  ist  fs  klar,  dass  dii 
gebotenen  schärferen  Krümmungen  der  Tracc,  den 
vorhandenen  Terrainfaltcn  sich  besser  anschmiegen 
nnd  in  Gemeinsebaft  mit  den  geringeren  Dirnen» 
sionen  des  Kunstprolüs  Erf^parnisse  an  Baukosten 
möglich  machon,  welche  mindestens-  '?<>  Procent, 
unter  Umstünden  über  auch  60  Procuut  der  kosten 
Ton  Vollspurbahnen  betragen  können. 

Frankreich  hat  schon  im  Jahre  ISbl  in  ge- 
rechter Wfirdig^ung  der  gebotenen  linauzicllcn 
VorUieilo  sich  mit  Erfolg  bemüht,  die  Schmalspur 
als  berechtigtes  Glied  sur  Ausgestaitnng  des 
Normalspurnetzee  auszunützen,  nnd  1ml  diese  He- 
strehiin;G:en  bis  zum  Jahre  ISS.'i  dinidi  ilen  l'au 
von  über  2000  Kilometer  Bahnen  bethäligt. 
Diesem  Betspiele  folgten  Belgien,  Luxemburg,  die 
Niederlande.  In  Deutschland  gebührt  iSachson 
das  Verdienst,  das  von  dout.sclien  Bergleuten  seiner- 
zeit nach  England  übertragene  Schmalspui^eieise 
naeh  fast  300  Jahren  in  der  alten  Hdmstttte  auch 
Air  den  allgemeinen  Vorkehr  eingeführt  und  popnlir 
gemacht  zu  haben.  In  Oesterreich  bestanden  aTi^sser 
den  bekanulen  Mootanbahnen  für  den  gewöhn- 
lidien  Verkehr  nur  einzelne  Schmalspurbahnen. 
ün  Oceupation  von  Bosnien  bat  durch  den  Ans- 
ban  einp.s  norh  in  Erwpitenm?  bep-iffoncn  Sfhmal- 
spurnotzcs  in  dieser  Hinsicht  Bahn  gebrochen. 

Bei  Normalspurlocalbahnen  sind  bekanntlich 
Minimalradimi  von  ISO  Meter  gestattet;  dieselben 
roduciren  sich  bei  der  Schmalspur  (0-76  Meter) 
auf  fW)  \)h  7(1  Meter.  Trotzdem  steht  bei  Local- 
balinen  diu  Fahrgeschwiudigkeit  auf  der  Scbm<U- 
spur  Jener  auf  der  Normalqrar  nicht  naeh,  obwohl 
in  Oesterreich  die  gestattete  Fahrgeschwindigkeit 
für  letztere  mit  W  Kilometer  pro  Stunde  bemessen 
ist.  Wurde  doch  bei  der  jüngst  stattgefuudeaeu 
teefaniseh-poliseiliehen  PrQfong  der  Unie  Isehl- 
Strobl  (0  76  Meter  Spur)  40  Kilometer  pro  Stunde 
Fahrgeschwindigkeit  in  den  «chArfsten  Canreo 
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aostandslM  eomtatirl.  Wie  die  beflnisehen  BabaeD 

bewiesen  babeo,  ist  auch  die  Leisliiugsfabigkeit 
(ter  Schmalspur  eine  voilkoinmeu  befriedigoiido. 

Auch  der  Weehsolvork^br  swiscbeo  Submal- 
sRd  Nonnalspur  ist  der  Anlage  der  Sebmatspar* 
baliuen  nach  den  ueuesten  Erfahrungen  nicht 
binderlich.  In  den  He»cbl(isKen  des  Pariser  Eit^en- 
bAbneougreäSös  vom  Jahre  1889  hemt  nn:  .Die 
ErisbniBg  der  letcteo  vier  Jahre  bestiltigt  voll- 
kommen die  vom  BrflMeler  Congretiso  ausge* 
sprofheuf  iMeiiiurifr.  rlasa  daü  l^nladen  lllr  die 
Eutwickluug  der  tJchuialspurbabuou  uud  den 
grosseo  Nutzen,  den  dieae  bieten  können,  InuD 
Btaderaiaa  bildet."  Da  ^e  Unbeqaemljchk^t  des 
üinsteigens  der  Passagiere  auch  in  den  Kiioten- 
(luiiklen  der  Nornialspurbulinen  erfolgen  nauss,  mu 
bandelte  en  sich  hauptsächlich  nur  um  diu  lie- 
«egnng  jener  VomrUieile,  welche  dieafalla  bezOg- 
lich  de»  Umladens  der  Güter  bestehen.  In  dieser 
U«/.iehung  könnon  dio  i^chntaLspurbabnen  in  zwei 
Uüuptgruppen  gelrenut  werden: 

1.  in  Bahnen,  auf  deren  Geleieea  nnr  Sehmal- 
."^turfahrztMii:;.'  vorkehren ; 

2.  in  solche,  wo  durch  Einschalten  geeisriiptpr 
Vurrichluugen  der  directe  ücbergang  von  Normal- 
«puiiabraeugen  «vf  das  Sebmalspurgeleiae  stalt- 
fiadet,  asd  bei  welchen  fTir  das  Umluden  voll- 
kommenere mechanische  Einrichtiin<ron  bestehen. 

Das  UfuUdeD  von  StOckgQtero,  sowie  von  Lang- 
holx  n.  8.  w.  kann  ditreb  geneigte  Umladeperron.s, 
j«n<a  von  Schm:ils|Mitiuhrzeagen  auf  Witgeo  der 
Hauptbahn  (Jiinh  Verladerampen;  bei  leicht  zer- 
breeblicheo  Waareu  durch  Uniladegerüsto  oder 
onstellbare  WagenklUteo  gasebeheo.  Für  den 
l'ebergang  der  NormaispuiigOterwageo  auf  das 
Sfbinalspurgeleise  werden  Rollschemel  (Tniti'^pnr- 
leiirwagen)  eingeschaltet,  welche  gestatten,  dass 
die  Hauptbahnwageu  mit  Achsen  und  Hüdora  auf 
des  Sehmalspnrgeletsen  fortbewegt  werden  können. 

Für  das  Umladen  von  MassengGtern,  wie  Kohle 
u.  s.  w.,  existtren  verschiedene  VorrirIitun<jen : 
Auf  der  Kohlenzeche  „Hheinprensen  bei  dem 
Bahnhof  Rnbrort  ist  als  Umladevorrichtang  das 
Sjstem  Coract  (deutsches  Reichspatent  Schichter- 
maDD  uud  Krammer  in  Dortmund)  eingeftihrt.  Von 
utechaiii&chea  UmladevorrichtUDgeu  Üir  Massen» 
gflier  an  lefstgenannten  Orte  wlr«i  tu  erwfthnen : 
^ine  Stuncvorricbtung  fOr  Kohlen  zur  Vertheilung 
*iirso!lHni  nbur  Kohlenlagerphltze,  eine  Kippvor- 
richtuug  von  äcbmitz  und  Kbode  in  Uamburg. 
Weiten  wftre  biunweisen  auf  die  KippTorricbtung 
nlobfeld,  u  Bogland  miT  jene  der  Festiniogbahn, 


nnd  in  Oesterreich  auf  die  Kippvorriebtung  in 
Kralup. 

Die  Hauptthalrichtungen  Steiennarks  sind 
bereits  von  Uauptbuboen  durcbi&ugeu.  Von  den 
ersten  abiweigend,  erseheinen  in  der  orographi- 
schen  Gltedemng  des  I.andes  fielfach  st  irk  >re- 
wuudeno,  mit  grossem  (u'fulle  ausgesJuUoi«' 
furebeu  eingerisseu,  wu  die  vorbaudenen  Verkehrs- 
gebiete durch  die  Normalapur  nur  mit  grossen 
Raukusttiu,  oft  nur  mit  ZubilfenahRie  der  Zuhn- 
sdui^o  .iufi.'osclilosspn  wprd«Mi  können.  Hei  solchen 
Zufubi'sliuieD,  welche  ausserdem  mit  dem  Strassen- 
verkehre  coneuriren  sollen,  lOssl  deli  die  An- 
wendung der  Schmalspur  ans  ReutabllititsgrQoden 
vollends  rechlforti<rini.  Abor  aiicli  ilir  Nonnalspur 
darf  bei  der  Uurstellung  solcher  Halinzüge,  von 
welchen  TheilBlreeken  bereits  bestehen,  uument- 
lich  aber  dann,  wenn  sie  vonuiseiebllioh  höhere 
Verkebrszwecke  anhoffit)  lu.sson,  nicht  uuhe- 
rnpksifhtigt  bkiÜKTi.  Ditso  Krage  i.st  (ibriir'^ns  in 
tiem  ersten  Berichte  des  sleiermiirkLschon  ijundus- 
aussehosses  Aber  die  Dnrcbfbbraog  dee  Geeetxes, 
betrefTend  die  Förderung  do.s  Localeisonbabii> 
Wesens,  so  umstitndlich  behaud«  !!.  dass  die  in  den 
nia.-\ssgebcudeu  Krei&en  wegen  der  Zulassuog  der 
Schmalspur  beetandeoen  Vorurtheile  gedeihlicheren 
Ansichten  gewichen  sind. 

In  Anbetracht  der  Thatsacbe,  „das»  die  sonach 
herzustellendea  Nebeubahoen  im  Allgemeiuen  nicht 
Durchzugsliaien  odergar  Concnrrenxusternehmungen 
gegenüber  den  bestehenden  Hauptbahnen,  sondern 
viclriii^hr  ZufuhrswesT'?  tm  die??PTt  sein  solhni*',  hat 
der  steiermiirkische  Laudtag  die  Frage,  „ob  Normal- 
üder  Schmalspur'',  bei  den  Loealbahoen  von  Fall  in 
Fall  ofTen  gelassen  und,  was  anzuhoffen  war,  den  ge- 
jrnbenon  Verhältnissen  dadurch  Recliiiune:  pptra^pn, 
dass  die  Sebmalspur  für  kleine  ludu^trien  und 
Sackbahnen  «rar  ab$  ganz  passmd  UMnerkttinen  eei, 
dass  es  aber  nicht  angeze^^  wire,  in  Lande  eile 
Localbabnen  sohnalspurig  zu  baaea. 

HI.  Die  Localbaliiiprojecte. 

Ueberwehtflbalber  ersehwnt  es  enpfeblenswertb, 
dio  Loealbahnprojeete  des  Landes  in  drei  Gruppen 

zu  (heilen. 

Die  oberhalb  von  Bruck  a.  d.  M.  befiodlicbe 
Zone  nmfasst  die  Projeete  der  Nord-,  die  Zone 
zwischen  Bruck  und  Marburg  jene  der  Mittel-, 
und  die  unterhalb  von  Marburg  gelegene  Zone  die 
Projeete  der  Sadsteiermark. 

Ä.  In  Nordsteiernerk  wurde  die  Verbindung 
des  Münibales  mit  dem  S»lsati»le  sobon  lange 
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tDgMtrebt.  Von  der  140  KUom6t«r  laogen  Koute:  1 

Schrambacli,  Mariazell,  Ssirwiesen.  Spebaeh,  Tliinl- 
grabcD,  Kapfsuberg  exisUren  zwei  Projecte:  die 
Strecke  8cbrainb«eb,  Freilaad,  Bt  Egjd,  Terz 
b»beo  bdde  Projeete  gemein.  In  T«rc  th«iU  rieh 
die  Linie,  und  zwar  nach  dem  einen  Projecle  Ober 
Mariazell,  Gusswerk,  Wegscbeid,  das  Niedoralpel 
nach  Neuberg;  uacL  dem  audereu  Projecte  ük>er 
MOmteg  jMtb  Neobei^,  wobei  in  diesem  Felle 
von  Terz  Ober  Mftrieull  Dach  Gusswerk,  eveDtuell 
VV'egscheid,  eine  Zwfligbahn  projcctirt  i^t 

Uelde  Variaoten  durchscliueiden  ein  (.iebiet  mit 
lebbefter  Eiaeninduetrie,  trefflidier  Land-  mtd 
Fonterirthschafl,  regem  Touristenverkehr  und 
grossem  Reichthura  nn  Wussoikiäfteii.  Dio  Strecke 
Schraiabaeb-KreDobol  ist  als  iStaatsbau  bereits  ^o- 
riebert  und  soll  im  Jabre  1891  in  Angriff  gu- 
Dommen  werden,  lieber  die  Tbeilstreckea  KreoD" 
hof,  St.  Egvd,  Terz.  MOrzsteg.  Neuberg  und  die 
Abzweigung  Ter»- Mariazell  nach  Gusüwerk,  even- 
tuell Wegscheid,  ist  auf  Staatskosten  das  Detail- 
projeet  rerfmt  worden.  IMe  eteiermftrltisehe  Statt- 
halterei  hat  bezüglich  dieser  Theilstrecken: 
Terz-Mflr/stf^p-Npiiberg,  sammt  der  Abzweigung 
Terz-Ciusswerk,  bereits  vom  b.  Auguüt  1890  die 
Stationseominiflsion  Toi^nommen.  DieBotaebeldung, 
dass  die  Fortsetzung  nach  SQden  mit  dem  An- 
schlüsse in  Neuberg  an  den  bestehenden  Bahn- 
ÜQgel  Neuberg-Morzzuschlag  nach  der  zuletzt 
eommiasionirten  Babnreute  erfolgt,  bat  begreif- 
lieberweise  die  Verbindung  Schrambaehs  vi;i  Soe- 
wieson  nachKapfenber;^  in  ihn  IliiitcrjSfnmdgedrftngt, 
und  da  eine  Haimverbtuduug  zwischen  Neuberg 
und  Kaprent>org  durch  adir  8«diwieriges  Hocb- 
gebirgsterrain  angelegt  werden  mflsste,  so  kann 
es  sich  in  dorn  Falle  nur  mehr  um  die  Ausftlhrung 
des  BabuflOgels:  Kapfeaberg,  Tbörl,  Seebaeh, 
An,  ofentttdl  noeh  der  Zwingbebn  fiMbaeh- 
Tnnian  handeln.  Nach  dem  Entwürfe  iet  die««  Bahn 
fichmalspurig  fO-TH  Motor'),  tind  bei  einer  durch- 
schuittlichen  Maximulsteigung  von  25  pro  mille 
22*5  Kilomeier  laug:  das  Bauerforderniss  betrügt 
700.000  Ii.  Neben  der  regen  Eiseninduetrie  wAren 
in  dicRßm  BahualtriidiiMisgebiete  auch  das  bereits 
aulgeöciilni?f<(«np,  leicht  iibziibationdc  Süeliaelik-ohlen- 
bückcu,  die  Furi^tpioducle,  der  Persuueuverkehr 
zum  Bodenbauer,  naeb  Aflenz,  dann  dem  Wall- 
fahrtsorte Mariazell  geeignet,  diese  Bahn  durch 
die  Fraclit«n7,iifulir  nach  dem  Mürzthale  lebens- 
krätUg  zu  erhalten.  Es  wäre  demnach  nur  noch 
die  Vng»  dee  Anechlusees  dieses  Bahnflflgets  an 
die  k.  k.  priv.  Slkdbahn,  nebenbei  aber  aueh  jener 


Einflufis  zu  erörtern,  welchen  die  Weebsdwirkang 

zwischen  Anlnpreeapifal  und  Einniihmon  auf  die 
Feststellung  der  Spurweite  dieses  Htihnentwurfe« 
hervorbringt  Die  Stadt  Bruck  a.  d.  M.  bat  wegen 
des  gesebftftlidien  Anfoehwuoges  und  des  dort 
befindlichen  SQdbahnknotenpunkteä  in  einer  Petition 
an  den  steierische!»  tuMidtag,  unter  Reibehalt  dt>r 
Normalspur,  dun  baiiiiuuscliluss  für  sich  erbeten. 
Da  aber  die  nvrmalspurige  Forteetsaog  dieser 
Bahn  ober  Seewiesen,  Gusswerk  nach  Sebrainbach, 
wie  eben  erwähnt,  gegenstandslos  geworden  ist, 
die  Bahnboferweiterungeu  in  Bruck,  die  Mürz- 
DberbrOekung,  dann  die  Hebrltnge  der  Sohmal- 
spuranlage  eine  Mehrauslage  von  miudeatens 
ITiO  OfK")  fl,  verursacht  hatte«,  so  wurde  wepen  dor 
/.II  (iberwindeuden  grösseren  Terrainschwiengkeiteu, 
ilann  wegen  der  GapitalbesebatTung  fdr  diese  Sadk* 
bahn  die  Schmalspur  mit  076  Meter  angenommen 
und  der  Anschlus«  filr  Kapfenberg  pnijectiit.  Von 
dem  Aniageoapital  dieser  Schmalspurbahn  Kapfen- 
bcrg-Au  mit  700.000  fl.  werden  auf  Grtrnd  des 
Localbabagesetns  400.000  fl.  dureh  das  Land,  nnd 
300.000  fl.  von  den  Loealioleresseoten  auftubrlogen 
sein. 

Dieiiosten  der  V  ollspuranlage  wQrdo  mindestens 
1.100.000  fl.,  bei  dem  An»ehlu8se  in  Bmek  aber 

1,450.000  11.,  und  ftlr  die  Schmalspur  hingegen 
950.000  fl.  betragen.  Die  Vei Iiaiullun^cri  mit  den 
Localinteresseuteu  bezüglich  der  Bcitragsleistungen 
sind  xun  grtasten  Theile  abgescbloesen. 

Die  Loealbahn  fiieeners-Tordernberg, 
20*3  iftlometer  lang,  normatspnrig,  wurde  wegen 

der  vorhandenen  Torrainschwierigkeiten  als  eom- 
binirtcs  Abhäsions-  und  Zahnstangensyftom  (Abt) 
gebaut,  und  dürfte  diesen  Spätherbst  cröiiuet  wcrdou. 
Dia  Anlagekosten  waren  mit  4*2  llilHonen  pAli- 
iiiinirt.  .c;o!!en  jedoch  rund  sechs  Millionenerreichen.*) 
Die  Maximalsteigung  beträgt  71  pro  mille ;  derMinimal- 
radius  180  Meter.  Die  Gouces^ion  dieser  Bahn  erwarb 
die  Sslerreiehieebe  alpine  Montangeeellsebaft.  Die 
ßauausnihrung  Qberuahm  die  k.  k.  Gotieralinspection 
der  östorroichischon  Eisenbahnen,  das  ttilinibcho 
Personal  hierzu  bat  die  k.  k.  Qeneraldirectiou  der 
österreiehisehen  Staatseiaenbahnen,  welche  aneb 
den  Betrieb  dieser  Bahn  übernimmt,  beigesteUL 

Der  Ausbau  dieser  Balinlüclic  cn.riebt  die  ge- 
schlossene fioute  Leobeu,  Vordernberg,  Prebichl, 
Eisenerz,  Hfefiau  mit  50  Kilometer,  welche  um 


*)  Naeh  dtui  let/teii  Krklirutigen  im  BudgeUaRsohou 
dei  Äbjjciinlneteubauses  bütnigt  die  bisbcrigo  U«ber' 
wbaitaiig  dsi  XMlMpnUiDiiiait  Iii  HiUloaMi  OnUan. 
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6S  Kilometer  kSraer  ist  «1b  der  bestehende  Bahn-  1 

weg  Leoben,  St  Michael,  Selzthal,  Hiofiaii. 

Die  Tracc  dieser  7,aliiisf;uij.'t'iil).ihn  steigt  von 
Etscuerz  (591*59  Meter  Seehdho)  an  im  Krumpen- 
diale  aar,  eotwiekelt  sich  daranf  xom  Theile  im 
Lawinengebiete  am  Fimo  des  ReicheDStein  mittels 
einer  Thalkolne  zur  Station  Ei  /.liorg  (1070  0  Meter), 
.liirciibricht  darauf  den  Emberg  mit  dem  1392  4 
Meter  laogen  riultoutuuucl,  uDd  erreicht  die  grüsste 
Höhe  im  Prebiehlertunnel  (Seheitol  1204-68  Meter). 
Dsrauf  folgt  die  Trace  der  linken  Tliallehne  im<\ 
et  reicht  bei  Vordprnbftrg  in  der  bostehenden 
Sttaion  die  Thalsoble.  Diese  üahn  beherrscht  nicht 
atlein  die  NatnrschOaheiten  dieses  damit  so  reich- 
lich ausgestatteten  Gebietes,  sondern  auch  das  im- 
posante Panorama  der  vorsehif^dotton  Er7.1agerab- 
baue  (Spatai&eneteiu).  In  28  Etagen  (^'l'ugbaucn)  vou 
je  13  bis  13  Meter  Hohe,  welche  sieh  im  Erz> 
stock  auf  die  Gosamintliolio  von  rund  350  Meter 
prnjteircii.  wird  das  Bohmateriale  Air  die  fiisen- 
enieuguug  gkiwonnen. 

DsB  Niveau  der  Station  Erzberg  theilt  die 
Roherzgewinnnng  dort  in  zwei  Theilo.  Diu  unter- 
halb dieser  Station  liegenden  Et. i^^unbaue  geben  die 
fiotiene  mittels  Bremsbahoeo  (^'i  lialfnrderuog)  zur 
TerbOttaiig  oder  Waterverfraehtung  nach  Eisen- 
en  ab.  Die  oberhalb  des  Bahnhofes  Erzber«; 
Iipf;eudcn  Ahlimio  binc:(^frpn  versorgen  mit  Hilfe 
der  eben  gebauten  Balm  die  Hochöfen  des  Vor- 
dernbergerthales  mit  Boherz;  ein  grosser  Thoil 
desselben  wird  »m  Tordemberger  Bahnhof  auch 
Weiter  verfrachtet. 

('»^ber  firm  Hiihnhofniveau  Er/.borg  erheben 
bkli  /iir  bekannten,  für  die  bostandenou  Ue- 
aitsrerhiUtaisse  so  wichtigen  «EbenhAh"  acht  Etagen 
mit  der  Gesaramfhöhc  von  104  Meter.  Weitere 
5«l  Meter  hJiher  liegt  das  Herghaus,  welches  der 
Erzgewinnung  zum  Opfer  (ulU;  das  Niveau  der 
jeden  Ersbeiigbesneher  bekanoten  Probichler  Loeo* 
inotivfürderbalin  liegt  jedoch  Dodi  100  Metor  Ober 
der  .Ebpnlinfr*. 

Die  IkJeckung  des  ursprünglich  prfiliminirteu 
Anl&gecapitales  geschieht  durch  die  Staatsgarantie 
eines  j&hrlichen  Reinertragni.ssos,  welches  der 
4jirot*cnri>2'i  n  Verzinsungs-  und  Tilgungsiftiofp  eines 
aufzunehmenden,  in  75  Jahren  tilgbaren  i'rioritüt«- 
anlehens  entspricht,    im  ÜTominalbetrage  von 


höchstens   3,000.000  A. 

ztizf}glich  einer  4procentigen  Ver- 
zugsdividende nelbst  Tilffungs- 
quote  für  ein  rrioriUiisactien- 
«apital  pro   100.000  fl. 

80  swar,  dass,  wenn  das  jahrliehe 

Reinerträ^ni^;s  d^n  STirantirten 
Betrag  nicht  erreichen  sollte,  das 
Fehlende  durch  die  Staatsver- 
waltangzn  erginsen  sein  wird.  Das 
fraranfirte  jährliche  Reinertrngniss 
wird  für  die  ersten  Ift  Jahre  der 
GoucessioDsdauer  uiii  dem  Maxi- 
malhetrage  von  186.687  fl.,  und 
fllr  den  Best  der  Couccssionsdauer 
mit  dem  minderen  Maximalbutrage 
pro  89.941  11.  festgesetzt.  Die  Zu- 
sicherung dieser  Stastflgarantie  ist 
an  die  Bedi  ngnng  geknfipfl: 

1.  da.s.s  seitens  dos  Landes  Stoifr- 
mark  dem  Unternohmen  der  lielrag 

von   400.000  fl. 

zahlbar  in  einem  Monate  naeh  der 
Ketriebseröffnnng  in  ?OiAhrigen 
Annuitüten  zu  je  20.0ih)  tl  ; 

2.  von  den  Intercsseulcii  der 
Nominalbetrag  von  minde^ns  .     700.000  fi 

in  Stammaelien  der  für  dien  ffisen- 

bahn  /II  bildenden  Acticngosoll- 
schaft  zum  vollen  Neonwerthe 
nberuommen  wird. 

D.aher  zu.sammen  obige    4,200.000  Ii. 

welcher  Betrag  infolge  der  grossen  Bauschwierig- 
keiten, wie  bereits  angedeutet,  bedeutend  fiber- 
schritten  wurde.  Schliesslich  wäre  noch  des 
!.<<!  ilb.ihnentwnrfejä  von  Mariazell,  beziehungs- 
weise Uusswerk  über  Wildalpen  nach 
Gross- Reifling  snm  Anschlüsse  an  die  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  zu  erwähnen,  filr 
welche  Stefan  (iraf  f^tailieinbertr  hm  Wion  unterm 
15.  Mai  1890  die  Bewilligung  zur  Vornahme  der 
technischen  Vorarbeiten  auf  sechs  Monate  erlheilt 
worden  ist;  diese  VorconcMsion  wurde  am 
».  Februar  1891  auf  wettere  sechs  Monate  ver- 
längert. 

(FvrlMlning  folgl.) 
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Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Verhandlaiü;  Uber  daa  Budget  des  Uuidelsiiiiaieterranis  für  das  Jahr  1891. 

Sitxntif  itt  Abgeordnetenbftiiact  vom  JnIL 


Abgeordneter  Kal|>  (Kreniticr) :  Ich  habe  micli  xum  Worte  I 
gemeldet,  nicht  etwa  io  der  Absicht,  au  gegen  den  in  Ver- 
handltiDg  atebcnden  Staatsvoransehiag  zu  eprechcn,  n'<^tin 
aueh  deiwlbe  in  ■»««ben  Titel  «in  bfib«m  Brforderniss 
Nflg««iM«B  hnt,  all  in  dan  Voijnbnn,  wi«  nm  Bätpiel 
unter  dem  Titel  6  „Geiu'rallnspeotioa  der  üstemiclii- 
soben  Ei<enb*bneii",  wo  ein  Mebrbetrsg  von  34000  ä.  in 
Anaprmk  fanomateB  «M;  Js  ieh  n«baw  Inlaan  Amlftnd 
%n  erklären,  das«  ich  «eUvüt  für  eine,  höhere  Dotation  der 
EtMnbabngeneralinspeetifn  Etirnrnuii  würde;  denn  ich  halte 
diaM  staatliobe  Tnstitntlon  fär  viel  za  wichtig  und  im  Inter- 
MM  «inM  gefahrlosen  Verkehres  höchst  nothwendigi  ds  ja, 
wie  bekannt,  derselben  die  nnmittelbare  Aufsiebt  1ib«r  dem 
Qesammteisenbaliiilietricb,  wie  ;iucli  iiber  liii'  AiilaK*'"  "H'l 
den  Baasnetand  der  Babnea  überwiesen  und  liierdareb  die 
Ingerani  der  politbidieB  Behörden  und  tmA  der  Srdiefaen 
SiclKThfidäorgrjiic.  wenn  aneh  nietit  srSiulicli  fiingesehrSnkt, 
80  doch  za  secandärer  Bedeutang  herabgesunken  ist. 

Wenn  idi  dauneeih  an  diMea  Onpilel  dM  Wort  «rgreiC», 
m  lasfiff  ich  mich  von  dem  Bcwpir^imdo  Ir-itcn,  jrpwissc 
Mikiigul  uiiJ  die  Gebrechen  in  tlor  Anlafri-,  (iatiii  ruzuliuium- 
liohkoiten  und  Unregebnimigkeitt  ii  im  Iktric)»'  <i<'r  Bahnen 
biersnr  Spnwbe  v  brägm  und  deren  Behebung  danb  die 
Sltanbalingeaeralhiepeetion  «n  bewirken.  8«  fst  allerdings 

für  die  KeuersiDherheit  der  Hahnen  In  .In  iTieslcnic- 
lieben  Eisenbahn  rorsofariften  vorgeaorgt,  und  zwar  mit  der 
beksnntea  Beetianang,  dna  die  Lagemng  feaerfnngeoder 

StofTe  im  Bei-ei()i>'  it<  r  l<ahnf>n  unntatlhaft  ist.  Man  sollte 
nun  meinen,  daa»  diese  im  Interesse  der  Bahnen  erlasgcne 
Korn  aneb  von  ihnen  in  erster  Linie  und  anf  dos  ingst- 
liclidte  werde  befolgt  werden.  l>ocb  mit  ninbten.  Man  findet 
ni(^ht  Kielten  im  liereiohe  der  Bahnen  ganze  HnlzUgeriiiätze, 
ganr.c  Holzbauten  und  andere  leicht  feuerfnngendc  Gegen- 
•tinde:  ea  würde  aber  weder  mir  noeh  eonet  Jeaandem  bei- 
Hillen,  aneh  nnr  «n  Wort  darOber  cn  verlieren,  wenn  diee 
im  Freien  wir«',  aHtir  \'.>'il  Hie  vmi  mir  :iniii'ri-^li-\\  l'oln'l- 
stiude  in  der  Nähe  der  landwirlhscbaftliclien  und  indu- 
atridlea  Betriebe  eich  befinden  nnd  deren  FeuerdeheriieU 
geftbrtlen,  bringe  i.  Ii  Ihp  zur  Sprache. 

I^iiie  andere,  vv«lil  »iieh  nicht  selten  laut  werdende 
Klage  ganzer  n«/.irke  und  Uemeinden  bciriflk  die  Abaperrung 
dor  Strassen-,  beziehniigsweige  Wegüborsetzungcn.  Ks 
liegt  mir  ferne,  die  diesbezüglichen  lüisenbabnvorgchriften 
auch  nur  im  leisesten  anzutasten,  oder  gar  die  Bahnver- 
waltangea  ?en  der  ibnen  snferlegten  Verplliebtang  zu  ent- 
heben, für  eine  der  Sieberbelt  angemeeMne  Wefrabspeming 

Fiii;;.'  /II  tiilfjcn;  im  n.>i;piit]ii:-il.',  i.'li  liillii:i'  difsi'  Voraiolils 
maassregel,  bin  aber  der  Ansicht,  dass  diese  Verpfliobtung 
keiRMwefB  au  etnafli  la^  aMfadalat  Warden  dOift^  weleihM 
lein  naeh  im  WÜta  and  BaBabaa  der  laluian  auagefibi 


werden  soll;  denn  der  Strassenrerkchr  soll  durch  den 
Schienenrerkchr  in  keine  Mitleidenschaft  gezogen,  am  aller> 
tti'!iif;s(i'n  ^aiiz  imtortiuiiH>'ii  wiTiicii.  I^'r:Hjtige  Störungen 
treten  zumeist  bu  Tage  bei  jenen  Wegübersetznngen,  die  sieb 
in  der  NIhe  von  fiblibhören  befindan,  wdalM  in  der  lühi 
«i.  r  Rt:'i>ito  gelegen  liiid,  ud  iah  waiM  apaaiallnf  jene  bei 
Kremsier  hin. 

flkrdorah  aal  «adar  gaaagt,  Mali  «aUagt  Sbar  die  An« 

la?*^  i'Ier  Bahnhöfe  in  der  Nähe  der  Städte,  im  (iegentheile, 
ik-li  erachte  derart  situirte  Bahnhöfe  ah  die  ji taktischesten 
und  ich  anerkenne,  das«  das  hohe  Ilandelsamt  diesem 
Homeata  in  den  letzten  Jahren  valir  Beohnang  getragen  bat 
Aber  «ric  gesagt,  soll  der  Sebienenverkebr  nfeht 
storniid  auf  ilen  S tvu.s sc n  vor k >' h r  einwirken,  «> 
müssen  derlei  Hindernisse  und  Störungen  vermieden  werden, 
■nd  de  traten  znneist  dort  in  Tage,  wo  Infolge  der  nnso- 
längltchsn,  nnxarf icliPmicn,  ich  will  nicht  sagen  tni7.w,\'fc- 
mässigen  Anlage  der  Bahnhöfe  die  Yeraobiebung  der  ein- 
telnen  Waggoma,  Ja  ganaer  SSflga  Aber  daa  Straaaansug  hmam 
i-rfülpt.  Sie  mfisscn  vcnnioden  werden,  nicht  nur  dort,  wo 
ei  Siek  um  Beseiiiguiig  yuu  Gefahren  für  Uenschenlebeu 
handelt,  sondern  Moh  wo  es  die  Rfiekaiebt  auf  die  Eisen- 
bahnbetriebaolgaaa  arhaiaeb^  Aber  «daban  in  Mlaban  FiUen 
das  Danokleeaehwert  der  etinfgeriefatiteben  üntarraebvng 

Koliwclit  Man  siflit  mir  zu  liautii:.  il;iss,  wenn  uiu'ii  lie 
Eisenbahnbenmtcn  und  Betriebsorgane  ihren  schweren  und 
Teiulwertnngavdien  Dienet  mit  albem  Pfliehtaifar,  Bit 

Exaotheit  iiml  fniiMsion  leisten.  <1.  nrnn'ti  l'nz!n('V:«nille  ge 
schehen,  deren  Lirsache  nicht  Si-lien  die  Ueberbiirduug  ge- 
wesen ist. 

Gera<le  was  die  Ueberbtirdung  belriiTl,  finde  ich  e« 
unvereinbar  mit  der  Siciierhcit  des  Verkehres,  wenn 
z.  H.  die  mit  den  Signaltelegniphenapparaten  betrauten 
Beamten  18  bie  S!0  Stunden  üiaoit  leisten  mfiaaen,  wenn  die 
Masehinenfährer  bie  lu  91  Stunden  im  Dienste  atehon. 

Irli  liikttc  (las  nicht  berührt,  ucnu  nirfit  tliats-i.  lilifh 
UDglücksfälle  infolge  Ueberbürdung  zu  Tcrzeichnen  wären, 
Ieh  erinnere  «n  den  IToglaekafail  im  Jannur  bei  Kremeier 
und  rill  joncn  :iiif  >li>r  St,i.tti'li:kliii,  liii'l  zwar  auf  dar  Streek* 
zwiKvIit'ii  Kojetein  and  Kremsier  bei  Uiv.ni^rau. 

Vor  kiirser  Zeit  warda  ein  Unglaeksfail  bei  Hnllein  rein 
durch  die  Geisleggegenwart  der  beiden  MaKehitienführer 
verhütet.  Kiii  Eilzug  ist  auf  einem  anderen  Schienengelei^e 
eingefahren  and  wäre  mit  einem  entgegenfahrenden  l'er 
sonensnga  tuaammangeatoeaen,  wann  nicht  die  Oeiateageges- 
wart  der  beiden  Maaebinenflhrar  du  Ungittok  Terbfitet 
hätte.  Iiier  haben  wir  ein  Beispiel,  dass  die  Ueberbüt  Jnm' 
der  EiaeabahnbeiriebeorgMe  förulieh  onstaUhaft  ist,  onJ 
aailta  dam  dadi  dar  ang iMiita  floamiaUa  Stnadpuakt  in 
aelaban  FUlan  tufdaktraten. 
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E«  mOMM  die  Aolagon  erweitert  werden,  sei  ei  darob 
Kiitahrug  MMT  SoUmmii  uod  WtokiolMilagwi,  tti  m  «af 
aoidii«  WtiM. 

Gestern  vronte  Vioh  tod  der  Entlohnung  derEison- 
ttshabctriebsorKKne,  besonders  der  niedriggestellten, 
gffpreehen  und  «s  sei  mir  erlMsen,  derselben  weitere  Er- 
»äbiiuug  ta  thun,  uM-hAvtu  deren  wshrbaft  triste  Lsg?  Seiner 
KMeilsns  dem  Uerra  UaodeluDiiiiiter  rar  Qenfg«  bcJuniU 
siio  dürfle^  «ad  MW,  wie  ioli  «rfkhna  hebe,  soc  einer 
welche  die  uiittTsreurdiietPii  Kis.iiilahriorjr.'ini.'  an 
iis  hohe  iludelsMnt  überreicht  haben,  und  erlaube  ich  mir 
■er  lio  Firmrt  für  dieae  «meo  Petenten  einMlegeo. 

Allerdings  soll  dsi-ff  Pt-titinn  .iiiunvin  ufin,  irn'l  il.i 
inurde  ich  dooh  bitten,  die  Aoonymit&t  schon  damit  zu  eut- 
•ekiddigeo.  daei  J»  die  Beieefarang  der  Kamen  eii^e  gewjese 
Gefahr  för  dcrf  n  Posten  geweüen  wire,  denn  wie  ich  er- 
iaiiren  habe,  sollen  ancb  bereits  lUclierobeu  darüber  ge< 
pdofen  «erden,  wer  dgentlieb  et  gemigt  hebe,  dieae  Peti* 
tion  7H  Tll>prreichen 

Sq  sieht  e«  mit  der  RUoltsiohtuahme  auf  die  eigenen 
ffisanbahnbetriebsOTgane  mu.  Wie  eteht  ae  non  mit  der 

Rücksicht  auf  .Jii»  WniiSi'h.r'  Act  BfT'ilk.:  rur;g,  aafdie  Volks- 
wirth«c  b^itttcL eil  Kj.i9ittiUiil't.'iiiiigangen  der  ein- 
telneu Gegenden  und  Lander?  Wohl  selten  kann  sich 
«ine  I'rivatbahn  einer  allzugrossen  RucknichtuaJiffle  Mf  die 
Wioscbe  der  Bevölkerung  rühmen,  und  es  kann  dies  »aeb 
r.icbt  jene  Bahn  thun.  deren  Schienennet^  sich  in  meinem 
enteren  ll«iffl«tlnode  Mihren  venweigt.  Etinife  Itleine  F&Ue 
daiAan  die«  beleuehten,  und  dn  die  SlnftiMnalme  dee  belien 
HätM  ls  ii]jt<  !4  M  b  auf  di'Rotben  besiebt,  ad  «•  mir  gestattet, 
«ir.ige  m  Kura-j  a:)Z<iführen. 

So  waren  aui  ii«r  äutjuke  Wien-Prerau  vor  <*iuigen 
■iiLreD  die  sogenannten  gemischten  Zilge  in  Verkehr,  die 
ihmichlieli  sa  jener  Zeit  die  biiligaten  sowohl  für  die  !  *  - 
■ittell«,  nli  auch  fIr  die  nabemittelteu  Classen  waren, 
«ul  bei  ibaen  die  vierte  WngenelMM  beetuid.  Diee  wihrle 
nicht  zn  Sance. 

Zuerst  wurde  die  vierte  ^Vagenelasse  aufgehobeo,  dann 
die  gendiehten  Zdgt,  dnitn  kamen  die  PereonenKflge  n  die 

Tour  iinil  irnr^cn  Eilzuge  an  ricrcn  Stt-Ile  genetzt.  Vnr 
iitt9;e&tir  J^resfrist  wurden  zwei  Fersonenziige,  welche  dem 
Ijocalbedürfnisie  am  Mieten  enteproeben  beben,  aneser  Ver> 
kehr  gesetzt. 

Allerdings  musa  ich  gestehen,  daea  nnob  langem  Drängen 
end  PelitionirBn  diese  2dfe  «iednr  elniieflhrt  wurden,  und 

iwar  erst  über  ein  eiitr^'i8L-lj>'§  Ehiseliri-itcii  SdihM-  Kic/ll.rn/ 
<l«e  Herrn  Haudelsmioisters,  wie  i^einer  Kxcellcnz  du«  Herru 
Stattbahen  mn  llihnn,  mleben  ee  zn  danken  iat,  daae 
dieK  Züge  wieder  eingefilirt  wnrden. 

leb  habe  allardingi  ^  Eiiatige  uiebts  eiuzu- 

«eoden.  AiifMlead  indet  ee  nur  die  Bevölkornni?,  dasts  die 
AifiieLuns  fiiest'r  beiiicii  l'prsüiienzüge  in  eine  Zeit 
Mt,  wo  bereits  die  l^ühroug  des  Zonentarifes  iu  Sicht 
«ir,  und  mm  eridirt  ee  aieb  damit,  daas  nach  dem  früheren 
Tvife  nur  ein  20pri:rij('[itigi'r  Ziiti-lila^'  Ifti  Fi;/ÜL'>Mi  liiige- 
bebeo  werde,  wogegen  der  Zuschlag  bei  dem  jetzigen  Zoueu- 
tHile  eis  flOpnoantiger  iat,  und  die  Berfilkerong  nimmt  an, 
i»««  die  Xordhahn  auf  diese  Weisf!  -wh  };ewis«erüiaasiieii 
XU  rKgrea«ireu  suchte.  Was  den  Zonentarif  lietriil't,  so  liudu 
Sab  dm  BOpneeiitigen  Zaaeiblag  gegenüber  dem  friibereu 
I?. 


Zuschlag  von  20  Procent  zu  hoch,  und  ich  finde,  dass  da- 
Verbüligung  dieaer  TacUa  iu  den  meietan  Belationen  durch 
den  hoben  Tarif  fBr  du  Gepiek  iOnSMiaeb  wird.  Eine 

andere-  Klv^o  bo/.icht  sich  darauf,  dass  il<ai  itireotnu 
WageuTcrkebr  wenig  Beaobtong  geschenkt  wird,  dasa 
ferner  die  Privathabnen  der  Errlehtnug  ven  Halteeteiien 

viele  und  crosgn  Iliiid-riiissi'  in  den  W'eg  legen:  fs  gi>d(t 
Orte  mit  über  lUUO  Einwohnern  in  der  wohlhabenden  Hanna,  die 
vergebena  eine  HalteeteUe  nnd  Aueweidie  anstreben:  alter 
dif  lauteste  Klage  betrifft  noch  immer  —  und  ich  npreche 
mein  lelbaftes  Bedauern  ans,  dies  berühren  lu  lulisiiiu  — 
die  Sprachenfrage.  Ich  apeeiell  kann  keine  Klage  aus 
meinem  Wahlbezirke  vorbringen  und  ieh  bedauere  demnach 
umsomebr,  hier  Klage  sa  fBhren,  ale  ieh  der  Meinung  war, 
dass  diesem  Uebf-Isturidn  bi-ivits  iilicr:itl  »bjcidiijlft'n  ist,  Ks 
finden  sich  aber  doch  noch  Statioaen,  in  welchen  Eisenbahn- 
organe der  fadkmiedien  Spraohe  entweder  ideht  mieblig 
sind  oder  di-'-äclbi-  nicht  sfjreohen  woIKti.  So  liegt  mir  ein 
Brief  vor  aus  tuMt  iiidublriun^ichön  Stadt  .MahreiiK,  nach 
der  letzten  Volkszählung  16.817  Einwohner  böhmischer  und 
■{222  Einwohner  dontscher  Nationalität  gezählt  worden  siii>!, 
nikmlich  Prosenitz.  In  diesem  Briefe  wird  darüber  geklitj^t, 
dasg  die  Beamten,  und  zwar  nicht  nur  der  Personoii-,  sondern 
auch  der  Frachtencasse  auf  eine  böhmlaohe  Aufrage  über- 
hau}>t  keine  Antwort  geben,  eich  mit  einer  gawiiaen  Arroganz 
und  Provoeßii'jfi  i,'('ir«  iiu!..  r  d-jm  Publikum  in  l  -  I' lügender 
Weise  benehmen.  Weiter  wird  geklagt,  daaa  Frachtbriefe,  iu 
b.ihmfanher  Sprteh«  anagefertigt,  den  Partetan  einfaek  mrtlek' 
gestellt  w.rdi  ii. 

Es  ist  das  y:uminde*t  eine  Nichtachtung  und  Oering« 
schützung  der  hr'ibmischen  Nationalität,  sowie  ich  es  auch 
für  eine  Nichtachtung  ansehe,  wenn  die  in  bühmisoher 
Sprache  verteaaten  Ifingaben  der  einseinen  Oemeindevoratiode, 
Bezirkeanaaehflaae.  bcslahuigsweiiie  StraatenMMBehflaaa  nnd 
Htidt  r>  ii  liitotK  men  Corpontionan  unr  in  deBtiehar  ^nnhe 
t-rlodiLTt  ivL'rden. 

leb  muss  au  Seine  £x«elleuz  appeiliren,  auch  in  dieser 
P.eziebuag  Abbltfe  au  aebafliui. 

Idi  wende  mich  nun  dam  Tarifweaen  zn,  und  da 

muss  ich  gestehen,  dass  man  an  maassgebeuden  Urteu 
zu  der  Erkenntnis»  gelangt  ist,  dass  die  hohen  Tarife  in 
Oesterreich  durch  lan^'i  /«it  ein  wahrer  Krebssohuden  für 
die  Induatrie  und  Landwirtbachaft  geweaen  aind,  und  daaa, 
wenn  eine  Verbüligung  der  Tarife  eingetreten  iat;  den  anf 
den  Umstand  zurückzuführen  ist,  düss  si.  !i  diu  Vc-rwaltung 
einiger  wichtiger  Bahnen  iu  deu  Händen  der  Kegierung 
boüand.  Der  mit  1.  d.  H.  ina  Leben  getretene  Oatertarif 
hat  es  abermals  naohgcwici:!:-!),  dius  der  staatliche  betrieb 
viel  geeigneter  ist,  den  Wünschen  der  Bevölkerung  fiochuung 
zu  trafen,  ja  dass  die  RAAmhtnahme  auf  die  vulkswijrtil- 
8ohaftliahen  üxiateuabedingiingeB  beim  Ktaatabetrieb«  eine 
viel  kllkera  iat,  aia  bei  dfrn  Privatbalinaa. 

fit  ad  mir  geatattet.  einige  Beweine  biefir  dnrdi  Bei- 
epida  sn  Befem. 

Flu  Voryloieh  der  Frachtsittze  der  Staal  sl  nl,  h-mi 
mit  denen  der  JSordbahu  und  der  Staatseiseuiialiuj^i.syll- 
eebaft  wird  dieae  Behauptung  beleuchten.  NuL-hdi-m  gestern 
von  den  landwirlhseliuftlii-hen  und  Müliion|)r<jduL-leu  die 
ItcJe  war,  wende  ich  miuh  jener  Industrie  zu,  welcher  ivh 
augebüre,  der  Znekeiindustrie  für  Bobineker,  und  awnr: 
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Miisli«  mB  90  Pnwairt  b8h«r. 

Nocb  kcDn/oii-luu'ii.li'r  siti>l  ii.ioIistoIi.'iKiM  ndsjiifti.'. 
Kohzuckerwnduiigen  »erdeu  kosten  imob  dem  ucacu  Tarife 

TM  Brflz  aaA  Ötkowite   168  Kil»in«tar  480  kr 

•     .    U&inn   149      .      487  , 

gegen 

TOD  Berkowitz  naob  Oünmitx    .  .  69       ,        SB'S  , 

„    Höhui.-Brod  ,        ,          .  .  54       „        38  7  , 

Die  fraolitaiiM  d«r  ätMUsbaba«n  siad  tmiube  duMlben, 
fri«w»bl  dl«  Bntfenittiig  bdinhe  die  drcifub«  ht  Noch 

greller  tritt  die  Diflorenx  bei  dun  Fraclitsiiiz.-n  In  tMu  ,  '.vejiii 
man  den  seit  1.  Februw  läSl  iu  Ueltung  atcheudeu  Elbc- 
uniaohlagtarif  fSr  OwtenaiaJi  nit  dem  Mit  1.  Asgniit 
.)  für  die  SadbikBgnailMkaft  faltendta  VmUü  in  «ue 
Parallele  «telli. 

El  betrigt  die  Fiaobt  pi»  Tonn«,  vmi  nrnri 


von  Frag  nMb  Auug  b«i  107  KUoflMtor  44-0  H. 
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Mit  ÜüokiMolit  darauf,  dau  unser  llauptabsatzgebiet  für 
BohstMkmr  «igaotOdi  dar  eogUidi*  WdtSMkwpIate  iat, 

«■fiil.'ii  iiiisi-iL>  iiiJünilifchiD  Pri'igo  vom  Auslände  be^liiiiiui. 
uiiJ  twar  nicht  nur  von  i'arix  unil  Magdeburg,  eondeni 
auch  TOD  London.  Am  10.  April  fant  dor  CentnlTerein  für 
Kübenxuukerindustrie  f-iw:  Petition  üborrptcht,  we! 'lio  mit 
dem  grossen  Üiporti'  luotjvirt  ist.  Oesterreich  ist  auf  den 
Kiport  des  Zuckers  angeiriMW,  dn  von  1%  Millionen  Meter- 
«mtn«  Dnr  8VSi  MiliMRW  «OBranirt  werd«»,  »lao  «ir«»  lOnf 
Hilllonw  expwBrt  w«rd«n  nlnen.  leb  erbwb«  ndr  nn  Sein« 
Bxcellenz  den  Herrn  Handelsministcr  die  Bitte  zu  richten, 
di«ie  Petition,  w«lolie  aa«h  vom  liohen  Sta&taeisenbahnratb« 
b«flir«r«rM  wnrd«,  «in«r  «ingobendan  Wfirdigttng  tn  votar* 
ziehen  und  den  <  iit.<|  r-  i  lc:.  !' ii  Hintlan  snf  di«  StMlaeiieo- 
baJiugewllieiiaft  uebmen  zu  woUeu. 

l«h  bring«  iMU  «in  indtm  B«itp{«l,  »ImUA  df« 
Frncbtsätze  der  Kohle,  un(1  Mc  nifistc-:)  Ztick.;rf3^rikcn 
ihr«  Kühle  aus  dem  Osir.iuer  Kuhl.'ur'jviur  lezjyh.ju,  luiin; 
ich  die  Daten  nur  mit  Bezug  auf  Ostrau  an:  O^trau-Olmütz, 
118  Kilometer  Kntfernaug,  Frachtsatz  22-2  kr.;  Ostrau- 
Littau.  142  Kilometer  Enlfomnng,  Frachtsatz  36  4  kr.: 
al.so  bei  einer  nur  um  24  Kilometer  (^ös^eren  tjitfernnng  ist  der 
Fraohttate  nm  14-2  kr.  hoher,  iki  Oatrau— Mihriseb- 
N«mt«dt  iit  di«  EntTaraaBg  nur  148  Kihia«t«r  bd  6  Kilo- 


meter grüs8«r  und  d«r  Ffaoibtoati  no  6  kr.  niedriger; 

Ostriiu-Wioii,  268  Kilometer  ELtferuuEg,  hat  ^iü  Frs.hj- 
satz  38'3  kr.,  dagegen  ab  Moravrao,  welches  eigentlich  na 
18  KUoaator  Blb«r  iat,  irt  d«r  FraobliBti  un  IM  kr.  hOtr; 
Ostrau-Pardu^itz  hat  '2f!4  Kilometer  Fn'ft^mnnp:,  nm  4  Kilo- 
meter geringer  ais  Wien  und  dennooL  nn  Krit^^hUaU  56  3  kr.; 
ferner  Ostraa-BfibtBB«,  208  Kilometer  Entfernung.  Fracht- 
satz 331  kr.,  wogigen  Mährisoh-Ostrau— Raitz  Tia  HolulMti 
bei  einer  Kilomelerentferauug  von  206  den  FnMhtsats  von 
45  kr.  bai^  bqbbA  Buf  $  KifaiBMtar  baiBBh«  IM  kr.  «nl> 
fallen. 

Uan  n«bt  nun,  das«  rigantUob  nlh  dia««^  natbet 

Xordbahntarifc,  gegenüber  deuon  Jer  Siaatseisenbahngesel!' 
iMbafi  Ti«l  so  boeb  «iud,  uuJ  daas  die  Bouafioian  dor  Staats- 
bahB  BBr  «iudnan  VBbrlfc«B  tngnta  kommen,  nadara  Fabiüw 

biuircpen  vip!  rrapfiDtllieher  geschfifligt  werrlen. 

Eiam  L'ebviataodea  mochte  toli  aber  noch  erwähaeu, 
welcher  einen  Th«il  nnaarar  IndubMIlB  Bttf  dan  «iapfiBd> 
liebstij  scljHdigt. 

K»  sind  dies  die  «ogenanntcti  Uebai  gmigti  -  und  Be- 
tt nt  zu  ngagebühren,  welche  von  einzelnen  Privatvervral- 
luugcn  den  Indaatriallen  bI>  Baaitz«ni  der  (ioloinaveibiB- 
dungiiu  auferlegt  werden. 

Iv-h  :ils  Industrieller  unterschätze  durchaus  nicht  den 
Werth  uad  die  Wiehtigkeit  derartiger  (ieleiaeverbiBdaogwi 
mit  d«n  Fkbrika«tBbUea«m«nta.  daran  Wl«bligkait  lal  aoA 
allgemein  anfrkikiuit  (vunleii  iiiiJ  die  hohe  Staatsverwaltung 
hat  aoiion  iu  früheren  Jubren  den  einzelnen  Priratbahneu 
es  xnr  Pfli«bt  gemaobt,  der  Errichtung  derariigcr  Geleis«' 
vuiViinrlnnpri  nicht  hitidcnirt  in  ili'ii  Wc^'  zu  treten.  Iu  sp&lcreu 
Jiiliteu,  uud  /.war  bei  u-ni  coiicßs^iüuirtyu  Ljiiien,  wurde  diese 
Verpflichtung  direct  in  die  betretende  Concessionsurkiinde 
aufgenommen.  Die  BabBOB  bnb«B  aber  trolsdem  ainen  Aaa- 
weg  gefunden,  indem  sie  etnen  Tttel  ennnnen,  vnter  wetebam 

sie  lioiiiiLiL'h  di'ii  bi^trelTeiidrii  Ktiililisi;''riiHntR  Scliwii>risjkciten 
bereiten  konnten  oder  die  Erriehtung  des  Sohleppgeleiaea 
sogar  üngBeh  an  mBehan  im  Stande  wsno.  w«aa  d«r  b«> 
treffende  Industrielle  atak  in  flUB  dleÜrteo  BadlBfBBgan 
nicht  fügen  wollte. 

Es  waren  die«  die  Batriebarfickgichtcn,  unter  welchem 
'  Titel  allfTiliiis;«    iV\«  Anordnung  der  teohnis«ben  Duroh- 
.  führuiig    Ur  Aulage  einer  sotvbeu  Oeleiseverliuduag  jeuer 
Bahn  überlassen  wnida,  IB-  «dakc  alBB  ittdaitriaUe  BnbB 
■'inmünden  sollt«. 

Aber  gerade  an«  diea«m  Titel  prCaanttrlaB  nno  die 
Privatlriiliiiverwaltungen  wahrhaft  ein  eciiti.s  Dun.wgeschenk 
iu  Form  eines  Ansohluaavertragea.  Iiis  ward«  den 
Privatbahneo  ein  AnaoMaaavertFag  totftitgi,  naob  wvlabam 
sie  sieh  verpllioliten  inim.«ieri,  auf  eigene  Kosten,  was  aller- 
dings selbstverständlich  ist,  ein  Industrie-,  ein  Soblepp- 
goleiüse  zu  bauen;  die  Lidnstrie-Etablissemouts  mussten  sieh 
verpflichten,  die  anlangenden  Qüter  »ofurt  ojit  oigr  iieu  Zug- 
kräften, was  auch  selbstverständlich  ist,  zu  bezitheo,  aber 
sie  musstou  sich  weiter  verpflichten,  eine  WaggonübergBBgB' 
gebühr  und  eine  Waggondenfitzniip.sg.-bühr  zu  sablAn 

Diese  Gebühren  variireu  allerdings,  .je  na^hJera 
das  betreffende  Industrie-Unternehmen  bei  Act  Ii  ^uflieben 
Bahn  in  Gunst  und  Gnade  steht.  So  zahlt  eine  Fabrik  pr» 
Waggon  SO  kr.,  und  wenn  der  Waggon  beladen  zurückgebt, 
abermals  60  kr.,  also  zusammen  1  fl.  20  kr.;  eine  ai^fer. 
Fabrik  zahlt  nnr  80  kr,,  betiebungaweiae  60  kr.,  ein«  dritte 
nhlt  BOT  ein  AktodaBgapaBeahale,    «in«  tiatle  laUt 
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yMMpt  lioht  nqr  sar  tiiakli»  mdua  fwiMit  aogar 

Wm  dK«  BuiaiittngifftUlkrtii  belrifll^  •»  tafilna  li« 

iniKben  10  und  60  kr.  pro  Wn^gon.  Dieselben  können 
tilerdingg  gesteigert  werden  und  ea  liegt  dies  in  der  H»nd 
itt  betreffMidaii  BikuTerwaltnng,  «elcbe  dies  dadurMh  Tes.\i- 
ü'rTi  ?c:itiri,  .laus  sie  einn  derartige  Anordnang  infft,  daag 
der  Ik^ug  taiumüiohor  W^itigona  mittels  einea  einzigen  Ue- 
Mms,  eines  Wechsels  vor  »ich  gelten  mnas.  So  zahlt 
■aaebe  Fabrik  fiOOO  bia  6000  fl^  dagagan  «ine  UHl«r<  aar 
100     ud  aliie  dritt*  gaotant  nodi  <ia  BaiÜMtian. 

lit  a«kon  die  nngleichmässige  Behandlung  gar  nieht 
beieriindet,  so  ist  die  Einhebuog  diaaer  Gebühreo  ToU« 
kommen  nngereohtfertigt,  denn  in  den  dleabezügliobtn  ElND* 
bkbDVoraohrifien  existirt  dafür  ki  iiii'  Bestimmung.  Ich  gebe 
u  badaaiDeD,  wi«  nnglaieluiuiaaig  di«M  BahaadloDg  iat 
W«m  «B  da«  Adreaiatai  in  «ia«r  x-l»«li«btg«B  8Mi«n 
•vtlsbcr  Bahn  immer  Güter  anlangen,  »o  ist  ili-  hetreflende 
Halinverwattaiig  Teiffliolitet,  die  Güter  abzuladen,  unterxa- 
Mifea  nid  dmaJi  aiM  ganrina  bU  laganioiM  nm 
AUwIen  bereit  zn  halten. 

Wie  ist  ea  jtsilück  bei  Jaa  ludustrielloii?  Diese  sind 
nrpflichtet,  die  an  sie  anlangenden  Güter  aaf  dem  eigenen 
Galeiae,  daa  si«  mit  groMen  Koatoa  aafariNint  bafaan,  mittels 
•igaoer  Zagkrifle  a«f«rt  abtoliolra  «nd  mflaian  no«b  daia 
die  CebergaogH-  und  IknüUnngsgebQnreii  Ije/ahltMi. 

Ba  iat  bakannt,  da««  ein«  FaJt»rii(,  oamentlich  aber  «in« 
Zn«kwftMk  mit  «ia«r  k«tttsvlaga  NonDalmarbeitniir  tob 
beinahe  elnfv  lülljeii  Million  MeteruHniatr  Riilipn  in  dsr 
Caujngae  eine  i^nobtrotation  von  100  Waggons  pro  Tag 
ao  bawiltigai  hat  Man  aebnie  an,  dieia  Fabrik,  dio  znrar 
ihr  <>i^eneif  Geleiso  besitzt,  macht  ron  dem  jedem  anderen 
Pri»at»ju  zustehenden  Keehte  Gebrauch,  durch  die  lagenins- 
fieie  Z«it  die  Fracht  unbehoben  zu  lik<4seii.  Was  tritt  nun 
ciiif  Eine  totale  BetriebiainitoUaag«  ««ü  diaJtebnböfe  onsn- 
ifieh«nd,  die  Lagerpläti»  mid  HlgatiMlIaaM  SO  kWa,  dl» 
Oeieisean lagen,  wie  dai  BemUn»  nnd  Aifadtarpanomle 
aiabt  Unraiohand  aind. 

Uod  daAr  am,  daaa  dn  »Mm  FM»ika«l«UiH«ment 
fciae  Bahnverbindung  in  Stanl  .letzl,  eine  grosse  Fraohten- 
tatation  uogaaebtet  der  Unzulänglichkeit  der  Aufoalims- 
gabtnda,  dar  Hagailnatioiaa,  da«  auf  daa  nöthige 
liiaimam  refiuoirten  Beamten-  und  Arbeiterpersonalrs 
tu  bewältigen,  überdies  ui  uli  der  Bahnverwaltung  die  Kr- 
«paraiss  eiaaa  gatriai  nicht  unbedeutenden  Kostenaufwandes 
rrmdglicht,  muss  es  die  so  hohan  Qabllbran  uogabibrliob 
ablen.  Hier,  meine  Herren,  aiaht  aitn  «nlg«Dandao  Uniar- 
«chied  zwischen  einem  IndostiN-UjitanMbmaa  und  alaam 
Wiebigen  Privaten. 

Ich  komme  nun  zum  Schluss,  und  zwar  zur  Sehloss- 
bitte:  Saiaa  Exoallenx  der  sehr  geehrte  Herr  llHndelsminiKter 
aaji^  aafaeo  ganiaa  Eiafluaa  dahin  varweuden,  dasa  der- 
artig bei  d«n  PmttfbahMn  beatahande  Miaaitinde  abge- 
fiMl*..  d.-wis  ilt-ii  hcrcrliliptc-n  Wüiisctu'ii  innl  F(/i-iIriuiiL:i'n 
»«itens  der  privaten  Bahnen  nacbgekomiiien  werde,  dass 
liaa  VarbiDIgmig  dar  FraalMaotnrüb,  «ia  ameh  dB«  Maktara 
und  sichere  Tarifoalculation  —  wie  dies  bei  den  (jfiter- 
tanfen  der  Staatabahnen  der  Fall  ist  —  cintiotc,  damit  in 
Blfimaag  gelian  die  erhebenden  Worte  der  All«>rhocb8ten 
Tbronr^'-i?,  dasa  die  Reform  des  Personal-,  speeiell 
aber  des  (iatertarifes  an«h  auf  die  PriTatbahnaa 
niebt  «ka«  Kinflnaa  bleibt 


Hiiiiiieimiinister  Marquis  v.  BiiequebeM:  Wie  allj;ii.r]ich 
sind  anch  bei  der  diesjährigen  üiaettsaion  des  StaaUvorao- 
neklagaa,  som  Tbdia  aeken  Im  Vailaaft  der  Gananddabatta 
zahlrciehp  Wilnsfhp  tnm  Ausdrucke  Rtlangt,  die  sich  anf  die 
Vervull^tiiniiiguug  des  liahnnetses  und  auf  die 
staatliche  Fonternug  einzelner  Loealbahnprojeete  bexiebaa. 
Für  die  Betheiligung  des  Staates  an  dem  Ätifl^üii  rle«!  Hahn- 
netzes  sind  der  Natur  derSaehe  naeh  vorliulij^  tuße  Gieiuen 
gezogen.  Zunächst  kommen  <)a)>«i  Linien  in  Betraeht,  welche 
im  gaeaauntstaatliebeo  lotereue  liageo;  mit  dieeen  Linien 
oonoomran  wieder  Pnt|eete,  maaotBali  Im  Sfldan  dar 
Monarchie,  bei  denen  nirtktdiaWkka  Menenla  im  V«idiar> 
gründe  stehen. 

Da  nnn  dar  Avfwand  fflr  den  Babnban  in  das  laufende 
Badgct  des  Handelsministeriunts  oiii/.ustellen  ist  nnd  der 
Etat  dieaes  Miniateriuma  im  Interesse  der  Aqiieebtlialtang 
daa  Qkdabgewiehtn  Im  Slaatakauafaalta  aina  aUangrosse 
Belastung  nicht  v.  rtrfis!,  so  wird  es  eben  von  dem  Umfange, 
den  die  erst  erwalinten  Investitionen  annehmen,  abhängen, 
in  walabam  Zettpankta  Or  andan  Unlan  Teigeaargt  «ardaa 
kann. 

Ich  habe  mich  indessen  bercitü  im  Iiii(<(retaiiiit>el)iiüse 
bereit  erklärt,  nach  Zulass  dos  Credites  und  dor  iiii!<  /.m 
VeifÜgnng  stehenden  teehniachen  lüifte  an  die  Projeetanf- 
BteUong  besflgUeb  dar  eineo  oder  der  anderen  im 
Süden  der  Monarchie  gelegenen  Linien,  die  nun  im 
Vordergrande  der  öflentlieben  Disenasion  ateben,  aa 
aehraltaa. 

Es  sind  auch  Wünsf-hc  Jant  ;;p\VL>rd«'n  na"])  Vprallgc- 
meinorung  der  Stnatshiife  tür  ijooalbahnen.  Der  Er« 
füllung  dieser  Wünsebe  steht  jedoch  eine  Brfhe  aebwer» 
wiegender  Bedenken  eriti;of;.vn  :  Zunächst  pleiebfslls  rite  Rück- 
sicht auf  die  Ordnung  hu  8Uatshauahal(e,  dit>  bei  der  Ueber- 
nahme  unbestimmter  oder  wenigstens  vorher  nicht  sa 
bestimmander  Subventionslasten  kaum  aufrecht  zn  erhalten 
wäre,  dann  die  ungünstigen  Erfahrungen,  die  man  mit  einer 
goli  ln  n  iilIj.'.:'ii]Minen  prooentutlloii  Hi  theiligung  des  Staates 
an  dem  Aufwände  für  Looalbabnea  andererseits  gemacht 
bat,  and  endiidi  bei  ans  die  grosse  VersehiedenheK  dar 
Verhältnisse. 

WiUtrend  beispielaireiae  eine  gleiebmlaai^  8nbvenÜ»ni> 
znaieharnag  te  etaem  wtrfliBdmftliek  entwielnllen  Lande 

<idi'r  Iiaridi'^itlifil''  Lr-iii;»lii'  illicrniisHi^  ers^'fii.'iif',  wäre  die- 
»eibe  in  einem  miuderentwickcltcn  Lande  nicht  ausreiehend, 
Qffl  du  S^taadakamman  der  batoralRmden  Loealbakn  sieher- 
zuBtellen.  Es  tritt  daher  liptspiclüwciso  dio  neuere  friD/iisi 
sehe  Literatur  durchgehen  ^'t  iion  eine  SchaMonisirung  und 
vielmehr  far  die  individualisircnd«  Behandlung  der  Filte, 
allerdings  unter  der  Forderung  der  Heranziehung  der  Ktaat- 
Kehen  Bürgschaft  ffir  den  bevorrechteten  Thnil  dos  Anlage- 
oapitale«  ein. 

Bei  ans  ist  bekanntUeh  die  finanzielle  Organisatioa 
dea  SttbTentionaweseBB  fkrLooatbakaaa  von  eimdnen 
T  ill  l«rn  berella  ala  AnQpAa  ihrer  Betbitignag  aAaoBt 

worden. 

1a  Striermark  iet  diee  geaehehaa.  ia  Böhmen  nnd  in 

Tirol  wird  'Itp?,  wie  es  scheint,  vorbereitet.  Inwieforn  der 
Staat  aber  m  ruukiichtswürdigen  Fällen  unterstützend  ein- 
zitgialfta  habe,  bleibt  nach  dem  bei  uns  lieobacht«-(en  Vor* 
ganga  tdü  Fall  sa  Fall  der  ReichsiKeset/gcbnnK  vorbehalten 
da  die  indiridnalisirende  Bebaadluog  der  Fällt>  von  selbst 
anf  den  Weg  der  Bpaeialgaaetsgebang  verweisL 
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Wenn  «•  twf  i&n*  W«iM  ni«ht  ntgUA  «sr,  «llen  | 

begriindeten  Wfinnchon  üu  entsprechen,  »o  ist  doch  dns  Zu-  ' 
Btandekouiuitrii  viuet  giuBseren  Ansahl  von  Localbahneu  »uf 
diese  Weise  erleichtert  und  gefordert  worden.  So  Bind  auf 
Grund  de«  vorletzten  Looslbahngesetzes  in  den 
drei  Jahren  von  1888  bis  1890  25  Looalbabnen  oon- 
cessionirt  worden,  und  ^«itieni  ich  das  letxtemal  die 
Ehre  hatte,  über  dieeen  0«geottaad  im  hohen  Henae  zu 
spreoben,  alio  leit  der  Debatte  Über  den  StasliTonuiieblag 
im  ve:fl  i!sseneh  FriHijalir",  iüt  Itr  Ausbau  folgender  Loeal- 
babnen  siähengeatellt:  Fürstenfeld — Uertberg,  Goding— 
tiudeegtense  gegen  Holiee,  Steyr^Bed  Ball,  Sehiaabaeh— 
Kfrnhof.  Bnihv  is  -Salnau,  Rrasna— Ro2nan,  Cilli— Wöllan. 
\hu.ü  koiiiwoii  t'iiiige  Drahtseil-  und  elektrische  Dahnen.  Die 
Conce»gion8Terhandlungen  sind  dem  Abschlüsse  nahe  be- 
Büglich  der  Unterkrsiuer  Bahnen  und  der  Bahn  Laun— 
Leitmerttz— Böhmisch- Leipa,  wieder  Ober  4^0  Kilometer 
Bahnen,  die  auf  diese  Weise  liekergeiteUt  Warden. 

Ich  behalte  mir  übrigens  vor,  auf  einig«  bereits  vor- 
gekommene Anregungen  und  Anfragen  in  BetreiT  des  Eisen- 
btlinweieM  bei  Bemthung  des  be/nglieh.  ii  Ctipitcls  zu  ant- 
worten. —  —  —  Auf  die  handelipolitiaehen  Anefüh- 
rnngen  dea  Herrn  Abgeordneten  fflr  den  V.  Wiener  Bezirk, 
insoweit  sie  unser  wirthseliüftliclu's  Wrliiiltuiss  /n  fiipini  bn- 
treffen,  bat  bereit«  Seine  Kicellenz  der  Herr  Miaisterpräsideot 
geantwortat.  Ich  nraee  aber  nodi  anf  diaedbea  snrflekIromnMO, 
weil  der  Herr  A^p:^'l••r•^n<'tft  dfr  Rpfilri'htiiiij:  A  i.silruf-k  ge- 
geben bat,  das«  dun  ii  den  deutsehen  Mandeisvertrtkg 
eine  Sebidigvng  der  österreichieehen  Indnatrie 
eintreten  könnte.  Wenn  der  flerr  Abgeordnete  zur  Be- 
grQuduug  seiner  Ausführungen  anf  die  V'crsobiedonheit  der 
wirthiebaftliohen  Verhältnisse  zwischen  hüben  und  drüben, 
inabcsottdere  anf  die  Venohiedenhcit  der  industriellen  and 
landwirtbeohaftUehen  Verhiltniiae  hingewiesen  hat,  so  meine 
ioli.  ();iss  iu;i!i.  Ulli  .'iiH'  t'ölohe  Verst'hii-'ii.'nh-.'it  'ler  Tutcr- 
mcn  wahrzuaeboeo,  nicht  ent  nothig  bat,  hinfiber  xu 
gaben.  Bioe  aolebe  VeneUedenbeit  der  Intereasen  iit  aueh 
BchoD  in  miscr.'r  Reicbshälfte  vorhanden;  sie  gilt  im 
Verbiüi&iiisc  zvvjgcLeu  einzelnen  Liuidem  oud  Landes* 
tbeilen,  im  Verhältnisse  zwischen  Stadt  nnd  Land,  ja 
sogar  innerhalb  deiaalban  Ortea  xwiaeb«D  ciosatnen  Erwerba- 
zweigen. 

Bei  einem  Handelsvertrage  nun  bandelt  es 
eieh  vm  eine  groaee  Summ«  wirtbaohaftliaber 
Intereasen,  alt  deren  Compromfaa  eieh  eis  gnter 

uih!  liillifj.T  Vertrag'  .J  a  r  k  t  e  1 1  e  ri  so  II  Ol,  nun  die 
i^egieruug  bei  der  Abwägung  der  einander  zum  Theil 
wideratreitendao  wirlheehaftli^en  Intereaeen  den  riebtigen 

\\>j  jnwiihlt.  of.  üip  t-MMspielsweise  bf'i  i!i;r  Fr'sts.'i/iiiif;  ilcr 
Zulk  lur  i  tuaiiTfuJuite  und  Halbfabrikate  den  richtigen 
Ausgleich  gefunden,  ob  die  gemachten  ZogestSndniaie  an 
den  liierdaroh  erreichten,  ob  der  Werth  der  StaHilisinin? 
der  Zolle  anf  eine  Iwigere  Hciho  von  Jahren  /.n  deii  be- 
willigten Erniüssigungcn  im  richtigen  Verliiltnisse  steht, 
darüber  wird  daa  hohe  Hans  Gelegenheit  haben,  in  aliea 
Detail»  m  ntbailan. 

Es  ist  nun  bereiti  Wlederiiolt  au  mu-h  aber  auch  die 
Aaffordernng  geriebtet  worden,  den  iahalt  des  >leutscheii 
Haadebnrertraget  bereite  jetit  «n  Terlantbaren.  Dem  g-  gc-n- 
liher  imm  ich  zweierlei  erkliiren:  dass  dieser  Vertrag  heute 
nicht  unterzeichnet,  sondern  paraphirt  ist,  und  dasa  Her 
Omnd.  warum  znqSeliet  nur  die  Paraphirang  des  Vertrages 


erfolgte,  darin  galcigaii     dMi  auf  Onwdliga  dieiea  Tartngi» 

int^iirfe?  nimtnehr  ptnUeie  VerlwodltugeB  mit  diltln 

buiaten  statulnden. 

Da«8  diese  Verhandlangen  mit  mebrerea  SiMtm  n 
einem  guten  Ende  fähren,  ist  ein  Staatsintewi,  waA  Ml 
diesem  Grunde  wäre  ich  selbst  dann  nicht  in  der  Lsg«, 
eine  übrigens  allen  internationalen  Gep)lii;:i  nh.  iten  wider- 
spreehende  voneitige  gftosliehe  oder  theilweise  lidtannlgabe 
des  Inballes  det  Tertragaentwnrfes  mit  Dentsebland  «i  ver- 
anlassen, winui  iiidit  flw  auKrlrurklicho  VcTi:<inbariiii!.' 
swisohen  den  bctboUigtea  Regierungen  getroffen  worden 
wate. 

Wer  duB  Recht  hat,  zuerst  dfti  Inhalt  i!r-s  Vprtra??» 
oder  der  V«;ctrttge  kcuuen  m  lernen,  diu  ist  das  höht:  Haus, 
nnd  die  Form,  in  welcher  dies  geschehen  soll  und  gescheites 
wird,  ist  die  BegiemngsTorlage.  fleate  aind  wir  ober  nooh 
nicht  80  weit  Es  hat  mir  Itfindieh  dea  Elndruolc  gemseht, 
dass  einige  Bemerkungen,  die  ich  im  hohen  Hause 
über  Handelspolitik  nnd  handelspolitische  Pro* 
gramme  gcmaebt  habe,  weniffttana T«n  der  Srite missver- 

^t;in.irii  noriicii  siiiMii,  :in  iii>n>ii  A'Jrt'SPü  «io  daniiil*  lu- 
iiiiclist  gerichtet  waren.  Ks  must  mir  nun  gerade  im  gegen- 
wärtigen Angenblieke  viel  daran  galigaK  nein,  data  Bber 
dii-  han.i<?l-:|'ütiiis.''hfn  Zii'^lpiinktp  der  Regierang  keine  Mik?- 
vürstiinitiisiie  aufkouimen,  und  da««  sich  keinv  fal^ehtu 
Leg.Mi'ii'n  bilden.  leb  darf  daher  sofort  pücsiatiren.  dass 
ich  damals  —  es  war  gelegentlich  der  Berathang  über 
die  Verlängerung  der  Kündigungsfrist  für  den  italienischen 
Handelsvertrag  —  mit  keinem  Worte  verkündet  habe, 
der  Schutz  der  heimiaehen  Arbeit  nnd  die  Förde« 
rung  dos  Exportes  seien  Dinge,  die  sieh  mitein« 
:in  ItT  nicht  vertriisen  nmi  M<t  sich  ei'^'eiisi'itig 
ausschlössen.  Und  ich  beniitze  nun  die  Gelegenheit,  am  auf 
dies*  alemantaren  Pankta  mit  einer  Jedes  Hiüvmlladnise 
ausschliessenden  Klarheit  zurtickzakommen. 

Gerade  im  Gegentheil:  wir  stehen  geiwle  unter  dieeem 
Zrieban  nnd  wir  wollen  nnter  diesem  Zeiebeo  die  btndeis- 

jir.Iitisi-ln'  Hampagne  iliir>_'nfii!iriMi,  di^'  nuii  anpMliroi'lien  ist. 
Es  soll  eine  sichere  Grundlage,  ein  verl&sslicber  Zustand 
anf  ein«  linger«  Zeit  geeebaffen  werden,  damit  die  wiitk 
8cbaftlic!tf  I*rnrlnPtion  Icbon  und  sich  entwickeln  könne 
nach  bf  idi-n  lüebtougen,  im  eigenen  Gebiete  und  auf  frem- 
den Mitrkton.  Und  wenn  wir  hoffen,  dass  es  möglich  sein 
werde,  dieses  Programm  zu  verwirklichen,  so  werde  ich 
wohl  nicht  damit  beginnen,  die  Parobführbarkeit  dieses 
Programmes  zu  bestreiten.  Ich  bitte  mir  auch  nicht  die  — 
ich  möchte  sagen  —  taktlach«  Ungesahiebliobkeit  ann- 
mothen,  dass  iob  im  hoben  Hans«  erUben  wflrd«,  dem 

Kx]M.rtin;i-ii-<^i-  knimt-  nur  durch  die  .Xufopfeniiit:  d-^ 
eigenen  Marktes  gedient  werden.  So  wie  ich  die  Stimmung 
im  hoben  Hau*«  kenne,  wttrd«  aicb  daa  beb«  Harn  Ar  der^ 

artige  Handelsverträge  schönstens  bedanken. 

Wogegen  ieh  mich  gewendet  habe,  wa«  iob  mir 
erlaubt  habe,  einer  Kritik  zn  nnterciehen,  daa  war  das 

handelspolitische  Proprruiiin,  da^  nuumclir  :iiiidi  v^n  .iiideri?i; 
Seiten  im  hohen  Hause  entwickelt  wurdc^  daa  JProgramm, 
das  den  getiohlossenen  Staat  haben  wül,  dl«  wirtlweball- 
liehe  Einheit,  innerhalb  wr-loher  >jeh  der  Prridin><>nt  ti^fl 
Abnehnii^r  gegenseitig  erguiucii,  »o  dass  oigeiillKli  für  a^a 
Export  ein  IJeberschuss  an  ProdoollOB  sieht  übrig  bleil>t. 
Bis  aar  Vorwirkliohnng  dieees  ProgtammM  i^r,  das  «igent- 
Ilch  den  Export  amaobliaMt,  aeU  der  «tif  den  AuastaibeeM 
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El  «in  lehr  iwrtftelmid,  aitf  dt«tM  Thu»  Biber  da- 

2U^h«Q ;  irli  iiKiss  alit^r  ireslcheii,  ■l:»-?  e«  mir  im  vorigen 
Jakr«  TerliiUUiiasm&ssig  leichter  nar,  über  Uaiid«l»pulitik  lu 
fpndMn  «Ii  dwMit,  and  4«r  AmMtok  «nf  «Im  Kom«l«D- 
j»hr  1892,  der  in  meinen  hanflehpolitischen  Betr»ehtr.n{rfii 
f«iB  vorigen  Jahre  enthalten  war,  trug  noch  mehr  den  akjidt; 
MiMh«n  Charakter  einer  signaliairenden  Revue.  Heute  aber 
ist  die  Action  mitten  im  FIqm,  «ir  aiad  ta  derMlbea  be- 
t)i«iUgt  and  sogar  sehr  stark  betheiiigt. 

Ich  hab«  im  vorigen  Jahre  die  Ansicht  auagesprooben, 
duf  wir  b«i  der  grouea  Bewegang,  neleiia  m  den  Ablaaf 
dM  bwiodeeben  Clonv«Btlonaltyit«ai«  im  Jahr«  1893  m- 
knüpfen  wird,  melir  in  di-r  Perifilieri''  stc^ir  ii  wi  r'iiii. 
■ag  mit  diecer  Aeusserung  im  Zusammenhang  gestanden 
Min,  «esn  voo  einer  Seite  geklagt  ward«,  da»  bei  ma  «in« 
Art  roML'nirtcr  HrUtunir  wahrnehmV'.'ir  «fi,  w(»li»he  «ich  schon 
im  UnlcrUAScn  vou  tiandclspolitischtia  Uuütiin^en  kuiHlgali, 
uud  wobei  anf  die  Knqur-len  in  Frankreich  hingewiesen 
tüorde.  loh  kaoB  mit  wenigen  Worten  den  graadlegenden 
Tatenchied  in  der  bandelspoUlischen  SitaaÜon  bei  ans  and 
to  Frankreich  darstellen. 

Ja  Fraakreieb  veUxiebtaieb  dieikform  deaantonoBMa 
Tirifte,  and  ee  wnrde  für  dteie  Bsfenn  die  Itlebtanf  feraebt: 
deabsll  wuräo  der  pari/e  Hf'frbann  dpr  Information  ;ujr;_'e- 
boten,  fiei  uns  war  dies  iiicht  ändert,  als  der  autonome 
IWif  «wn  Jabre  1888  and  lelbat  als  die  Narelle  vom  Jahre 

iSi?  rorb.ireitot  wnrde. 

Herne  »h&c  ist  davon  bei  aus  liMue  Rede  Wir  haben 
•inen  T^iif,  und  wir  wollen  mit  demselben  in  einer  gam 
bestimmten  Kichtnng  operireu.  Ueber  da*  aahua  ttaemeM« 
bei»  Detail  liegt  ein  umfassendes  Haterial  vor,  Mi  deeaen 
Irgiarang  im  l  V.  rvollständigang  fortlaufend  gearbeitet 
aird:  ich  kaou  den  Uaodelskammem  and  den  laadwinb- 


Bchaftlicheu  Corporationeu  auch  diesen  Sommer  keine  fiahe 
ia  dieser  Besiehnog  gdanen^  ich  verkenne  nieht,  dast  eine 
groiie  ArMtsAvndi^it  and  Britenntaiee  von  der  Wicbtig- 

keil  und  d-  r  HeiU  ntung  der  Sache  da/ii  u''  h  it  —  Eifri  n- 
aebaßen  dieser  Corporationeo,  die  i«b  angesichts  mancher 
gegen  die  Haadelakanaieiu  ro^ekoauMnen  AagrilTe  aaer- 
kennend  hervorheben  atan  —  am  dieaar  mdbevoUeo  Auf- 
gabe zu  entsprechen. 

Es  hat  sich,  meine  sehr  geehrten  Hi^rren,  i-eit  der 
letzten  Budgetdebatte  Manches  geändert,  auch  in  handcls- 
politiieber  Bezrehang.  Wir  sind  seither  mit  Deutschland  zur 
Verständigung  über  den  paraphirten  Entwurf  eines  Handels* 
Vertrages  gelangt,  wir  stehen  nun  in  Verhandlungen  mit 
der  Bdiwtia,  und  Verbandinngen  mit  aaderea  Sieaten 
ii(ill<?ii  folu'-Mi.  Der  Colli]. Ii'x  iJit'i-fr  V,.rli;uid!uiit;o;i  ist  das 
haudeispoUtische  i'rogamm  der  Regierung,  und  das  alles 
vollsieht  sich,  wie  das  bebe  Hans  bemerken  «eile, 
noch  vor  Eintritt  •ii's  berühmten  Verfall  fcrmin"«  vmhi 
2.  Februar  1892.  Icii  hnAu  m\  der  Ansicht  fest,  dme  du- 
Situation  an  jedem  Tage  uns  weniger  getrotTen  hätte  wie 
andere  Staaten;  allein  ioh  meine,  daas  es  Momente  giebt,  in 
welehen  es  nieht  gut  gethaa  wfie,  sieb  anf  solche  Er> 
wägungi  II  uuii  \'i  r?leiche  einfach  znräckzuxiehen.  .Ni'  ht 
die  ÜQtb  der  Situation,  der  eigene  Eutsebluss  hat 
ans  in  das  Verdertreffen  gestellt,  an  die  Seite 
ypner,  welche  positive  Bfir;.'si  haft.  u  vi  rlungen, 
aber  aaoh  geben  wollen,  damit  der  internationale 
flandalsTerkebr  aleht  einer  unbestimmten  Zaknnft  über- 
antwortet werdi>. 

Ob  und  inwieweit  es  ana  gelungen  sein  wird,  dieses 
Ziel  an  erreieben,  nnd  swar  es  sa  erreleibeB  daielt  tiaen 

gcreohton  und  billigen  Aiii^flr^irii,  '1;irüber  wird  daa  höbe 
Haus  selbst  die  Entscheidung  zu  trtilen  haben. 

(Fortsetaung  folgt.) 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  R**pro>liu'lii>ii  der  in  •lir'n-'r  It-iti; A 
•DU>Alti*ii''Ti  n  r  L  g  1  n  A  I  III  :  l  Ih  c  1 1  u  u  11 

Kaiser  Ferdinands-Nordbalm.  Die  tiencrai 
dirwdon  der  Sstorreiebisehen  Stastsbahnen  bat 

dem  Vernehmen  nacli  mit  Rücksicht  auf  die  Ueber- 
itüliuiti  der  galizisehen  Carl  Ludwig-iiahii  iu  deu 
StaaLsbetrieb  das  Cartcll  mit  der  Kaiser  FerdinandB- 
Nordbabn  per  1.  Janaar  1892  gekOndigt 

Bosnfsch-herzegowinische  Staatshaiinen. 
Im  1.  August  orfol^l  die  Eröflnung  der  Tlicil- 
abreeke  Konjica-Serajewo,  und  wird  somit  von 
rtiesfrn  Zi-itpunkte  ab  die  Linii'  Scnijewri-Motknvif, 
circa  1»0  ivilometer,  in  ihrer  imnze  im  lietriebf 
adi  befiodea. 

Ermässigung  der  Zuclcertarife.  Zu  der  in 
Nr.  30  veröffentlichten  Mittheihing  über  dio  am 
Sl.  Juli  in  Dresden  stattgefundcne  Confcreuz  im 


Eibeumscblagverkt>hre  geht  uua  von  üompetenter 
Seile  die  Erkliirnn^^  zu,  dass  in  der  Dresdener 

Crmfrrenz  nur  in  Aussieht  genommon  wurde, 
einen  für  Wieu-TeLschen-Laubo  zur  Hiulührung 
gelangenden  Frachtsatz  von  circa  146  Pfennig 
pro  100  Kilogramm  auf  die  Stationen  bis  Brünn 
rOokwirken  su  lassen  and  den  gleichen  Frachtsatz 
auf  Ohnütz  zu  ni.iM  t;  iit;en.  Tn  wclrlier  Art  fine 
Kegulirung  der  Frachtsätze  fUr  dio  übrigen  mähri- 
schen und  scbledaeben  Stationen  vorgenommen 
werden  wird,  ist  einn  ofTonc  Frasjc  frillieben. 
re!»i»ecCivo  der  weiteren  Krwäigung  der  unmittelbar 
botheiligtüu  Verwaltung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Murdbahn  Vdrlji  liidtcn  worden. 

ErötTnung  der  Salzkamroergut-Localbalin. 
Naebdem  die  teebDiseh-poIizeiliehe  Begehung  der 
Localbahn  Salzlnjrfr-Mond.sco  am  27.  Juli  st;Ut- 
gefunden,  wurde  die.so  am  ÜÖ.  Juli  dem  Verkehr 
übergeben.  Wie  nm  mitgetbeilt  wird,  bat  derVer- 
waltung.srafh  iIit  Sal/kummergut-Localb.'ihn  deu 
Bankdirector  Dr.  Friedrich  Volz  zum  Präsidenten 
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gewühlt,  md  den  Gutsbesitzer  Max  Reinhard  an 
Stalle  des  ausgeschiedenen  Herrn  Oommorcialrath 
Geotg  Kxms  in  den  Verwaltungsratb  cooptirU 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Retohe  wird  mm  ge- 

srliriclion ;  Tlt-i  don  itii  |iroussischen  Mini'^ffriiun 
der  üüeuilieheu  Arbeiten  mit  Vertretern  dm 
rheinisch -weslftUsehen  Kohlen  industrie  ahgebal- 
tenen  Conferenzen  ?.nr  Kpsfh  leunig  im  er  des 
Wagenumlaufes  wunlu  l;iui  oificielier  Miitiieilung 
besonders  di»'  Fra^n:  erörtert,  ob  nicht  die  Massen - 
BenduDgen  nach  den  HafenplAtzen,  sowie  anderen 
wichtigen  Absalzpnnkten  an  bestimmten  Tagen, 
imd  woiiiMirüch  in  bestimmt  «^'i'unliiftcii  Zfiyt-n  auf- 
gogübeo  werden  j^önuten,  um  auf  diese  Weise 
eine  Termindenin^  der  BangirleislnDgen  der  Bisen- 
bahnen nnd  damit  eine  Beschleunigung  der  Be- 
förderung herheizuftlhren.  Ueber  das  Hesulat  der 
Conferenzen  äussert  sich  der  „Reichsanzeiger"  nicht, 
sondern  fügt  nur  bei,  da-^Js  uudi  Vertreter  des 
schlesischeu  Bergbaues  deraiuii  liöt  zur  Sache  ge- 
hört werden  soflen.  Von  anderer  Seite  —  aus 
rheiniseben  indastriellen  Kreisen  —  verlautet,  die 
Einwendungen,  welche  gegen  den  Plan  des  Ministers 
seitens  der  Gro>siinlii>fri(_'IIeii  .'rhiilM'ii  vsurdiMi. 
seien  so  schwerwiegender  Art,  dass  eine  Uurcb- 
fbhmng  dieses  Vorhabens  vorderhand  nnmSglieh 
orscheino.  Es  hat  sich  nicht  darum  gehandelt,  wie 
behauptet  wurde,  dass  die  industriellen  Werke 
einen  Theil  ihres  Bedarfes  an  Waggons  kflnftig 
selber  stellen  sollen.  Dazu  scheinen  erstere  wenig 
geneigt.  Zum  Theil  wird  dem  Wagenniangel  im 
nächsten  Herbst  schon  durch  den  l  instand  vorge- 
beugt, dass  seither  eine  gros.se  Anzahl  älterer 
Waggons  auf  grössere  Tragfähigkeit  eingerichtet 
worden  ist.  So  hat  die  KulniMlie  Eisonbahn- 
direction  ( rechtsrheinisch)  auf  eine  diesbezügliche 
Eingabe  geantwortet,  dass  mit  der  bis  dahin  er- 
folgten Einstellung  von  2200  Stück  15  Tooneu- 
wagen  der  Direction  ein  Wagenmangel  für  den 
Herbst  oder  Winter  nicht  zu  befürchten  sei,  falls 
nicht  wieder  tmgcwöhnlicho  WittcrungseintlOsse 
den  Betrieb  beeinträchtigen,  und  die  Zechen  das 
volle  Ladegewicht  thutsächlich  ausnützen.  Bo- 
loerkenswerUi  ist,  dass  im  £tat  der  preussiseheu 
fiisenbahnTerwaltung  fllr  dieses  Jahr  mm  ersten« 
male  ill*'  Krrichluug  eines  aussc  i  nr<l<  iitlielii-n 
Dispositionsfonds  lur  dio  gegebentnlulls 
erforderliche  schleunige  V^tM  iiiehrung  der  Be- 
triebsmittel vorgpM'lKii  ist,  und  zwar  in  der 
Htihe  bis  zu  20  Milliuiicn  Mark,  während  auch 
diu  Ausgabeposition  für  Erneuerung  der  Betriebs- 
mittel auf  3B'6  Millionen,  d.  L  um  rund  4  JttU- 
lionen  hSher  angesetzt  ist  als  im  vorigen  Jahr. 
Bisher  mu-ste  bei  eventueller  Notlilage  er.st  auf 
die  Bewilligung  ausserordentlicher  Credite  durch 
die  Landesvertretung  gewartet  werden.  Die  SehafTung 
jenes  DispositinnsfnTi'Is  M'ird  iiIlL'fmiMn  L'i'l>i!li::f ,  docli 
als  fraglich  l^ezeictiiiet,  ob  die  Foi  ai  in  vvt-icln  i  jeiit.i 
20  Mfliioiien- Fonds  bereitgestellt  ist.  dem  Zwecke 
aueb  entspricht.  Dieser  Fonds  ist  laut  Etatgesetz 


aus  demjenigen  Betrag  zu  entnehmen,  welcher  den 
JNettoQberschuss    des    Eisenbahnetats  aberrigen 
wird,  d.  b.  die  Verwaltung  ist  erst  dann  in  der 
Lage,  ihm  Fonds  zu  iKi^rnndon.  wenn  sie  einen 
hinreichenden  Ueberbltck   Ober  die  Einnahmen 
nnd  Ausgaben  des  laufenden  Jahre«  gowonnen  hat, 
um  tj::uv/.  sicher  zu  sein,  dass  dor  Nettollberschu.«»» 
lioher  ist,  als  im  Etat  veranschlagt  Darüber  kann, 
abgesehen  von  anderen  Bedenken,  leicht  das  gaoze 
Efiitsjahr  vergehen.  Znr  Sache  verzeichnen  wir 
schliesslich  noch  eine  jedenfalls  aus  industriellen 
Kreisen  stammende  Notiz  der  „Berliner  politischen 
Nachrichten    welche  betreffs  der  Besorgniss,  dass 
die  heimische  Industrie  bereits  mit  Bestellnngen 
überlastet  sei  und  bei  etwa  drohendem  Mangel  an 
Betriebsmitteln  kaum  neue  Bestellungen  aonebnen 
k9nne,  eonstatirt,  Atta  die  Waggon-  and  Loeo- 
mntivtrihrikpn  nllfrdings  bis  Ende  dieses  Jahres 
vollauf  beschüfiigt  utid  kaum  in  der  Lage  sind, 
grossere  Aufträge  zu  ObeniobnMn;  vom  Januar  1892  ab 
würden  sie  jedoch  wieder  reuen  und  »rossen  An- 
l'ürderuügen  «ntsprccben  köuueu.  —  Die  preussi- 
sche  Staatiihahnverwaltung  giebt  bekannt,  dass  sie 
von  der  bisher  in  jedem  Jahre  am  15.  September 
eingeführten   alfgemeinen    Herabsetzung  der 
L;ide fris( !•  II  Hir  T-ivrerhauspächter  und  Aiisdilnss- 
inhaber  auf  sechs  Stunden  versuchsweise,  und  Aus- 
nahmen vorbehaltend.  Abstand  nimmt  ImUebrigen 
worden  die  Tiiidefripten  anf  den  prcussisfheti  Staats- 
bahnen künftig  allg«jiueiuzwolfTage8stundäD  betragen. 
Bei  den  bayerischen  Bahnen  fand  schon  in  deji 
letzten  Jahren,  wenigstens  nominell,  eine  solche 
Verkürzung  iler  Latlofristen  nicht  statt.  —  Der 
grosse  \er(iii  deiifscher  Eisenbabnverwal- 
tuugen  vollendet  jetzt  das  45.  Jahr  seines  Be- 
stehens. Die  Feier  des  fbnfiiigj  übrigen  Beetehens 
soll  1896  in  Berlin  im  Verein  mit  dor  48.  General- 
versammlung bangen  werden   und   ist  daftlr 
jetzt  schon  die  vertheilang  einer  Festschrift  in 
Aussicht    genommen.    Die    nächste  ordentliche 
Gtiuerulverijammlung  tiiulel  im  Sommer  1892  in 
Hamburg  statt.  1894  dürfte  wieder  in  einer  öster- 
reichiseheu  Stadt  getagt  werden. —  Die  Einnahmen 
der  deutschen  Bahnen  im  Juni  sind  im  Ganzen 
nicht  ungünstige,,  zumal  wenn  man  die  Kla^'en 
von  Industrie  und  üandel  Ober  schlecbtou  Gc- 
sehAdsgung  in  Betracht  rieht.  Nach  der  Statistik 
des  lu-ieliseiseiiljalmamtes  oririeI.it  sieli  fTir  f>9  denl- 
bcliti  Bahiitiu  ^exclusive  liiiywnscliH  und  .solche  vou 
untergeordneter  Bedeutung)  mit  zusammen  36.603 
Kilometer  im  Juni  bei  47  Bahnen  mit  ziisfimmen 
29.649  Kilüiiietor  eine  höhere,  und  bei  22  Dahnen 
mit  zusiimmen   6998  Kilometor  eine  niedrigere 
Einnahme  als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres. 
In  der  Zeit  von  Beginn  des  Etat-sjalires  (l.  April) 
bis  Ende  Juni  war  dieselbe  auf  1  Kilometer  Be- 
triebslänge  bei  53  Bahnen  mit  zusammeu  28.977 
Kilometer  höher,  nnd  bei  16  Bahnen  mit  nisammen 
T'!!.'.')  Kilometer  geringer  als  in  demselben  Zeit- 
raum des  Vorjahres.  Im  Einzolueu  ver/oiclineu  wir: 
l'reu.ssischft  Staatsbahnen.    Juni  71.t>76.265 
Mark  <+  3,680.436  Mark),  auf  den  Kilometer 


Digitized  by  Google 


ZmUohnh  far  £l»Mib«lu>M  lud  OaujpfMliUbJm. 


887 


2969  Mark  (+  93  Mark),  vom  1.  April  bis  Juni 
224,020.506Mark  (+ 8,863.702  Mark),  anfden  Kilo- 
lueter  SdüO  Mark  (-f  184  Mikrk).  —  WQrtteiB- 
i)ergisßhi»  8taatseis«ttbabn«D.  Juni  2,991.906 
Mark  (—  ß612B  Mark),  auf  d.  ii  Kilonie(«r  1832 
Mark  (—  87  Mark>.  vom  1.  April  bisJuui  l»,07Ü.OÖ7 
Mark  (—  18.206  Mark),  auf  den  Kilometer  5661 
liark  (—  149  Mark).  —  Baverische  Staats- 
bahuen.  Juui  8,572.097  Mark  {—  220.08r)  Mark), 
auf  deu  Kilometer  1802  Mark  (—  83  Mark):  im 
«Tsteii  Semester  47,193.926  Mark  (—  1,332.705 
Mark).  —  Sächsische  Bt&atsbahnen.  Juni 
7.332.856  Mark  (+  163.811  Mark),  auf  .1.  a  Kilo- 
meter 2826  Mark  (—  40  Mark),  vom  1.  Jauuar 
bis  Juni  42,081.183  Hark  (4-  434.120  Mark),  auf 
deu  KiSüinetHi-  in.i;»r.  Mark  (  429  Mark).  — 
Kadibcbti  Suät.sbaliuijü.  Jum  4,028.122  Mark 
i-f  54.570  Mark),  auf  deu  Kilometer  2767  Mark 
(+  38  Mark),  vom  1  .luiiuar  Iiis  .hini  21,447.427 
Mark  (-)-  93.515  Mark),  auf  di  ii  Kilometer  14.728 
Mark  (—  .'i03  Mark).  Betreffs  der  preussischen 
StaatababDen  i»t  zo  «nrftbneo,  dass  die  Mehrein- 
mhme  im  ersteo  Quartal  des  Becbnungsjalires, 
im  Gegensalz  zu  dem  Caleul  des  VoraiiM  lilages. 
nicht  einmal  2  bis  3  Proceut  beim  Persouoti-  uud 
GeMeksrerkehr  betrSgt,  wo  der  Voranschlag  rund 
4  Procent  MelirL'inTiahmpn  erwartete,  dagegen 
5'/^  Proctiül  im  tiüttjrverkebr,  für  den  eine  erheb- 
liche SteigorungsHihigkeit  nicht  veraiweblagt  war. 
—  Bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  babcn  die 
infolge  der  erniedrigten  GQtertarife  stark  ange- 
wachsenen Mindereinnahmen  (im  Ajail  GTT. 3:)U  .Mark) 
wieder  erheblich  (bis  auf  220.085  Mark)  nach'- 
gelassen.  —  Der  Bonau-Damprsebiffabrts» 
gt'M-Ilschaft  in  Wien  ist  ntiiimohr  auf  AhsucIil'Ii 
die  Ooncession  zur  Legung  der  Ketteobaggern  von 
HofkireheD  nach  Kegensbinrg  tob  der  bajecjecbeD 
Begiermig  ertheilt  worden. 

Ans  Serbien  trird  uns  gesebrieben:  Der  Anf> 

schwang  unseres  Handels  nach  dem  Auslanilc  im 
verÜosseuen  Jahre  kann  am  besten  aus  der  Aiaalil 
der  Ten  unseren  GQterwagen  auf  den  fremden 
Baboen  zurückgelegten  Wagenkilometer  ersclieii 
werden.  Die  letzteren  beziffern  sich,  nach  Lünder- 
gruppoo  geordoet,  wie  folgt :  Es  worden  «urOckgelegt: 

WageakUomatnr 

Bei  den  nngarisehen  Babnen  ....  4,265.011 

a    ,    Österreichisch.    ,     ....  220.047 

„    deutschen        „     .   .   .   .  121.131  ^ 

.   „    orientaliseben    .     ....  255.776  ; 

«  ,    bnlgarieeben     „     ....  187.081  { 

,    „    schweizerisch.    ,     ....  frV'.".'  ' 

„    „    italienischen      „     ....  „'.iiii 

B    ,    belgischen       .     ....  bss  j 

zusammen   .   .  5.057.448 

was  an  verdienter  Laufmicthe  ulleiii  einen  Betrag  i 
Tonlhrk  50.&74'48  ei^giebt.  Naehdem  im  Vorjabre  I 


8189  beladene  ('Qterwagen  nach  dem  Auslande 
verkehrten,  so  hat  ein  jeder  Wagen  dun-hst^iiiiittlich 
618  Kilometer  zurückgelegt,  was  einer  annähernden 
Entfernung  von  Belgrad  nach  Budapest,  fbr  die 
Hin-  wie  Bfa-ktour  (690  KiliJiru'ttT)  eiitsprir-ht.  Ks 
resultirt  aus  obiger  Zuüammenstellung  auch,  da.ss 
bei  den  orientalischen  Bahnen  um  16  3  Procent 
Wagenkilometer  mehr  gemacht  wurden,  wir  bei 
den  österreidiischen  (Cisleithanien).  waa  durch  die 
im  zweiten  Halbjahre  nach  Salonik  entrirten  Ge- 
treidesendun^en  der  bedeutenden  Handelsfirmen 
iJreyfuss ,  wie  fikshenker  Öomp.  zumeist  bedungen 
gewesen,  da.*«»  fern<  r  i]<m-  W  igeiilauf  ia  i  il<  ii  bul- 
garischen Babueu  um  54*3  Froceut  grösser 
war  als  auf  den  deutseben  Babnen,  nnd  dass 
ili'r  Verkehr  bei  den  ungarischen  Bahnen  439.5 
l'ru€eiiij4iü?!ser  warals  bei  üll«n  übrigen  Buhnen 
(auch  üsterreiülii^chefi).  Der  Verkehr  nach  den  Hiuter- 
liiudern,  Bulgaririi,  Ai-n  lu  'hien  I'iiiiieliini.  Alb.iiuou 
wie  Makedonien,  iui  üegüuhuk  z\i  deu  üiter- 
reichisch-ungarischen  Bahnen,  ergiebt  dass  bei  den 
beiden  letzteren  4,485.058,  w&brend  bei  den  bul- 
gariseb-orientaiisehen  Bahnen  im  Onnzen  mir 
442.2.57  \\"a;:.'iikllijiin  ter  ^niiuacln  wnrduii.  Der 
Verkehr  via  äemlin  und  bemeudria,  als  Anschluss- 
station ftir  den  DonaU'DampfsebiffahrtsTerkehr,  war 
somit  inelir  als  zehnmal  .so  groH*;  wie  via  nisfn- 
watz  und  Zaribrod,  trotz  dem  gerade  iu  der  ÄVVtjiLeu 
Hälfte  des  Voqabres,  wie  vorhin  erwähnt,  ein 
massenhafter  unausgesetzter  (letreideexport  nach 
Salonik  ging,  und  somit  sehr  günstige  Chancen 
fiir  den  Überseeischen  Trausport  vorhanden  waren. 
Nachdem  aber  derlei  günstige  Ooojunoturen  nicht 
immer  su  gewartif^n  sind,  so  Ifisst  sich  daraus 
wiihl  der  Schluss  ziehen,  dass  eine  bleibi'iiilo  Ah- 
len kini<r  des  Verkehres  zum  >iachtheile  der 
östirreiehisch- ungarischen  Bahnen  kaum  zu 
befürchten  sein  winl  dagegen  mu.sfs  es  wOuschens- 
werth  erscheincii.  dass  durch  gegenseitige  Er- 
leichterungen, wie  Bertteksiebtigung  der  Handels- 
verhaltni.sso,  die  aumeKt  in  einer  rationellen 
Ausgleichung,  eTentueilBedaetlon,  wenn  nicht  gar 
.\uflassun^  der  Zollgebühren  flu  -  iiiige  der  gang- 
barsten Kinfuhrartikol  zu  buchen  wären,  dem 
handelspoliüsehen  Ao&chwunge  beider  Staaten, 
der  bestmöglichste  ^'crs.  bub  gelesstet  wenli',  w;u> 
bei  dem  neuen,  nunmehr  baldigst  abzu.'jchlie;ssendeu 
HaodelsTertrage  wohl  sq  berQcksiebtigen  sein  wird. 

Aus  Bulgarien  wird  uns  geschrieben:  Der 
Stand  der  Getreidesaat  ist  in  diesem  Jahre  so 

güi]>'i;:.  uii-ares  schon  laiiiii*  nicht  war.  Infolgo- 
de^.-fon  dürfte  sich,  mit  Hücksicht  auf  die  Missernte 
in  Bussland,  «in  grosser  Exportverkehr  dabin,  und 
zwar  via  Burgas,  entwickeln.  I)er  Wagenpark  reicht 
jedoeh  zu  einer  derartigen  Campagne  nicht  aus, 
trotz  dem  ilor.solbe  gerade  iu  der  leisten  Zeil  in.s- 
l•e^ondere  durch  bedeckte  (lütcrvvnt'f'n  für  Se?i- 
dungeu  vuu  Getreide  mit  lo.ser  buiiüUuu^  uilla 
rinfnsa)  vernielirt  worden.  Die  Diroction  der  bul- 
garischen btaaisbahnen  sah  sieh  somit  betuüssigt, 
kaum  dass  sie  sich  durch  ein  ganzes  Jahr  mit 
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70  bedeckten  Gaterwagen  von  einer  Waggonleih- 

gesellschaf^  aushalf  und  diesn  f^rst  kUntlich  zurück- 
stellte, äbeiitulä  70  Wagen  von  der  „Compaguie 
Auxiliaire  des  cbemiOB  de  fer  et  de  Travaux 
publics"  in  Paris  zu  mictben,  welch  let7tere 
schon  Ende  Juli  aus  Tarnow  über  Orlö-Kaschau- 


Belgrad  in  Bulgarien  eintrt^fTdn  werdea.  Auch  meb 
Salonik  wurden  in  letzter  Zeit  grof^se  Otrerde- 
sendungen  durch  die  Firma  Scbouker  A  Comp, 
aber  die  «erbiseben  Sttatsbahnen  expedirt,  MOd 
werden  es  im  Ganzen  200  Wagen  Udosgen 
=  200  Tonnen  sein,  welche  dahin  abgehen. 


Vermischte  Nachrichten. 


EltMutbahnuaglttck  auf  der  ArutsüflfohMi  OitkaibBi 
Aaf  dtm  Ahnhof  von  Saint-Mandi  in  dar  Nth«  tod  Paria 

Btiegg  am  26.  Juli,  S'oniitag  Abemlh.  »i  vütni  loin  villi  l.>  P.iMt 
komiueuder  Supplemeutänag  vun  rückwärts  an  eiocn  in 
Baluikofe  beflndüeliea  Zug  und  sartriUuaiert«  d«a  Paokwagea 
nnd  droi  mit  Personen  dicht  trofülltf  Waggons.  40  Per- 
sonen wurden  getodict  uiiJ  utwulüO  verwundet.  — 
In  Joinville-Ie-Pont  hatten  bicIi  zahlreiche  Vereine  und 
Familiaa  aa  aia«m  Mnaikfeate  eiDgefnndea,  daa  allain 
fldi«n  «Inaa  Naobttafn  ertidieht«.  'Dm  8  Olir  65  Mumtn 
ging  der  Zog  llti  uiit  2.'!  Wafjf^on»  ans  JoinTillc-lc-Pont  ab, 
und  «ogleiolt  bildete  sicU  als  l^aohtraiu  der  Zag  116  d,  der 
U  WaggoDt  «Dthieli  Die  eiaao  und  die  aoderen  waren  bie 
auf  die  Trepjcii,  nir  Imperiale  führen,  gefiillf.  Um 
9  Uhr  11  Minuteu  lubr  der  Zug  116  In  den  fiabnliot  vou 
Saint-Hwide,  unmittelbar  vor  Paris,  ein.  Hier  versuchte  ein 
Pariser,  der  in  der  II.  Claaso  keinen  Platz  gefunden  hatte, 
in  ein  Coup6  1.  ('lasse  zu  steigen.  Der  Sohaffner  wollte  das 
nicht  zugeben,  der  Stattunschef  mischte  sich  darein,  und  so 
gingen  zwei  oder  drei  Minuten  verloren.  Dabei  dachte 
Niemand  an  die  Kothwendigkeit,  den  naohfolgenden  Zug 
iV'  il  /II  arisiren,  dass  die  Linie  noch  nicht  frei  war. 
Endlich  damp/te  der  Zug  llti  ab;  aber  schon  braust«  116  d 
beraa,  nnd  alt  die  Loflonalir«  det  traten  In  den  Tnnnd 
hineinfuhr,  jtt'-'ir  lilc  des  zweiten  auf  den  Packwapen. 
welcher  den  letzten  Waggon  I.  Classe  mit  einer  gedeckten 
und  geschlossenen  Imperiale  eindrttekte.  Unter  eutsetzlicbcm 
Gesahrei  geschah  den  zwei  nächsten  Waggons  11.  Classe 
dasaelb«.  In  Hänchcnstcin  gesellte  sieh  tn  der  Verletzung 
die  Gefahr  des  Todes  im  Wasser;  in  Saint-Mande  brach 
plötzlioh  in  den  'friumem  Feuer  aas  and  vermehrte  die 
Angit»  daa  Bntittatn,  dl«  Todeegafohr.  Man  tnihlti  dasa 
dar  Herd  der  LeoomotiTt  aniqirang  nnd  FlaaiDtn  naoii 


allen  Seiten  spie,  wihrtnd  di«  Zusohauer  sehen  kountea, 
wie  der  Maaehinist  nnd  d«r  Heiter,  die  auf  ihren  Posten 

aushiirrtfii,  ilif  nrüidi-  vur  das  Gcsielit  fiieltHii.  Die  Vi-rk-tiung, 
die  am  häufigsten  constatirt  wird,  ist  von  den  knien  abw;trts. 
Die  Ltnte  aaaatn  rubig  in  den  Waggons,  als  dieser  msanimen- 
^ppr(>;üt  nnd  sie  «elbat  aMiteliaQ  dU  Sittt  «nd  gtgancinander 

geiilemml  wurden. 

*  ♦  * 

ßner  Erklärung  der  Oatbahngeeeliteball  ««folge  ist  da« 
Eisenbahnunglück  bei  Saint-MaiidO  krineswi'^'?  .•iin'in  Huirri. 
der  Bremse  zazas^hteiben,  sondern  dem  Maschinenfübrer, 
welehtr  niobt  mit  der  vonehriflaBRaaigen  Laagaanünit  ge- 
filir.  ji  pf'i.  Ausfifi-  deai  Miisohinenfübrer  ist  dar  Stationschef 
von  Viuoenues  verhaftet  worden,  weil  derselbe  die  Signale 
dea  Slailansehers  Ton  Saint-Mandi  nieht  beachtet  habe.  Der 
Stationschof  von  Saint  Manrt^  wir;!  nisht  tnr  Verantwortung 
gezogen  werdea.  DcrsclUü  hat  äll(iirdiDg!<  durch  die  Diccussion 
mit  einan  widerspenstigen  Passagier,  dessen  Namen  und 
Adresse  er  an  erfahren  anehte,  die  AbMurt  das  Zuges 
von  Saint-Uandi  am  awai  edar  drei  Hintttaa  TtnQgtrt.  Sine 
Thatsatha  jadteb  iat  aa,  daaa  aaina  Signale  liabtig  gagaben 
waren. 

•  .  • 

Die  amtliche  Untersuchung  hat  Folgendes  festgestellt: 
„Der  Maschinist  des  Zuges  116(2,  CSaron,  musste  bei  seiner 
Abfahrt  von  Saint-Mandi  wiaaeo,  daaa  die  vor  ihm  Uegaade 
Zone  nIeht  ottai  Itt  Andartradts  ttnatta  dw  awaila  Gbtf 
iis  Hii.iihofcs  Vineenne«  wissen,  <h<s  der  Bahnhof  von 
Saint-Maude,  wie  es  die  äigaale  anzeigten,  uoeh  durch  den 
Vordartnin  116  beaetit  iat;  die  Sebntd  OIU  »leo  dieaan 
Beidan  aa.* 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 
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32.  HEFT.  0.  AUGUST  1881.  IV.  JAHRGANG. 


Die  Localbahnen  Steiermarks. 

Ton 

Profesflor  dipl.  Ing.  ftl.  Kovatseh. 
(Portatbaiif.) 


/{.  M ittelsteierraark.  Das  von  Nord  nach  Süd 
gerichti?t<'  "Miiriliul  s<  Ii(-ii1ft.  von  Bruck  abwiitl-.  das 
Localbtthngebict  der  Oststeieruiark  vou  jenem  der 
W<»«t8tdiftrinftrk.  In  0<Utei«rin*rk  wurdou  die 
BÜMiiiigttlitS«i>b«iteD  lehoD  im  Jtbre  1869  leblian  dis- 
entirt.  Aus  einer  !o«pnswtM  fhpn  „I'pnksrhrift  Ohpr  dio 
Führung  der  projcctirten  Hahn  von  (iraz  an  die  unga- 
mche  Grenze  iu  der  Biohtuog  vuu  tileisdorf  über 
Uz  und  Fftntenfdd.  Gm  1809.  Im  8«]lMtT«r1ag« 
der  Genrieinde  Fnrstenfeld''  —  ist  zu  entnehmen: 
Im  Nordosten  vnr  Sfriermr^rk  wur.ieti  st*hon  da- 
mals   Anstrengungen    gemaebt.   dou  hleieriscben 
Theil  der  besteheodea  Uqgarieehen  Weetbebn, 
statt  durch  das  Raabtbal  via  Gielsdorf,  Feldbach, 
Febring.  toti  Gleisdorf  aus  im  Hz   und  Felstritz- 
tbale  über  iiz-Ffirsteofeld  nach  Gotthardt  zu  führen. 
Die  Bahn  wire  draii  Hartborg,  sowie  den  SpioneFeieD 
io  Bargatt  und  Neudau  bedeutend  iiä1i<  r  <;i  i  Hokt 
Da  weitprs  das  zwischen  luMii-utenden  Höhenzügen 
gelegene  untere  Baabthal  vou  üleUdorf  bis  zur 
Qogarifleben  Grenze  auf  sieh  besehrftnkt  ist,  so  wäre 
aoeb  der  Verkehr  der  Nordost^tcicrniark  in  vi*  1 
günstigerer   IVacenlage    aufgeschlossen  wordL'n. 
lodern  also  das  untere  Kaabthal  von  dem  Uinler- 
lande  der  Ils^Feistritz-  und  SitsebeinthSier  der 
Necdoeteteiernaik  „dorcb  Gebirgszüge  getrennt 
t-rs'hrint.    deren   Ueberscbrcilung    für  Hchworrs 
Fuhrwerk  nur  mittels  die  Fracht  sehr  vertbeuern- 
der  Vorspann  möglich"  ist,  indem  veitere  der  Ver- 
kehr der  Tbiler»  welelie  «Odiieh  Tom  Baabdnle 
IT. 


liegen  —  namentlich  aber  den  Gleicbcnberger- 
beck«u  —  nrifh  d-  ni  Mtirthali»  irravitirt.  ist  dit-se 
Situation  gewiss  geeignet,  mit  den  spater  aufge- 
tauchten Bahnprojeclen  in  Beziehaog  gebrecht 
and  beeproeben  m  werden.*) 

*)  Die  Baalcotten  roii  Graz  bis  Gleiiilorf  waren  fBrbeid» 

Varianten  gloicli.  Die  ausgeführte  HalinfortscluuiiK  Uleisdorf, 
Fehring.  St.  tiolthardt  hat  bei  einer  Lioge  Ton  56-iaH  Kilometer 
(T'I96  Metlen)  naeh  dem  Toranwhlai^  das  Bauerfordemin 

Ton  1,471. Or!0  ü.  juihi;' •.wf'iHii.  Di«  Variante  Gleigdorf.  II/., 
Fünteufeld,  Qottliardt  hingcsen  koott-tt«  hoi  einer  l^iüigc  vod 
na-l€8  Kilometer  (THXN  Heilen)  1  761.524  11.,  war  also  ma 
2fl0.4D4  fl.  theurer.  Die  Buhn  Kehrinfr  Ftirslenfeld.  wi  lclie 
l>ekann(lich  später  dislult  gebaut  wurde,  um  Ji«  Nordost- 
KtAiermark  mit  dem  Kaabtliale  in  Verbindung  zu  bringen, 
erforderte  bei  einer  Länge  Ton  20^  Kilooeter  das  Anlage- 
oapital  von  1 056.000  fl.,  samiiitdeD  AmbgCD  nr  Bewältigung 
der  ausgedehnten  Kutschungon  aber  noch  viel  mehr. 

Wint  uo«h  ertvogea,  dasa  die  Variante  Qieiadorf,  Us, 
PQratenfeld.  St.  Gotthardt  nm  8  Kilometer  kAnor  ht,  w»  fit 
iti.'s  t  ivü^'liili  iIiT  Betriebskosten  gowis«  vou  Bedeutung. 
„Wird  die  Urbwe  des  Ijuidstriobe»,  die  Cultnr  dessclbeu, 
aOiMitarklAbigkeit,  die  Population  des  Territoriuui.<i,  ivelcho 
■Wc  im  ]\r.-  und  Feistritztüalo  gebaute  Bahn  dem  »llge- 
III  ;ii»*ju  Vorkehre  eröffnet,  dem  durch  die  im  Raabtbalc  ge- 
liihrtc  Bahn  behomohtcn  Gebiete  gegcuübergestellt,  wa» 
spater  apeeiell  naobgowieetn  werden  wird,  so  Tersehwindet  die 
Bedeatang  dlcaer  hSberen  Baukosten,  und  werden  gegen- 
über der  concurrirenden  f.iiiui  zu  tiin-r  li-ntablen  Cii]iit»!s- 
iiulage,  da  die  iu  dem  Baabthak  zu  Gebote  stehenden  Ver- 
kebngftler  selbst  die  niodoren  Baskoiton  kanm  werdoa 
verzinsfii  I  .nnrn,  selbst  einen  bedeutend  freqnenteren  Besuch 
Glei«>bcnbergs  und  sauiiut  erhöhtem  Per>ouentran8|iort  vor- 
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Die  seinerzeit  angestrebte  Ilz-FeistriUÜialliDie,  1 
mit  d«m  dieht  berölkerlen,  iodtutrieHeB,  mit  Land^  | 
und  Forstwirthsehaft  reich  ausgestatteten  Attrac-  ' 

tionpirehiete  der  nordösflichen  Steiermark,  nbtirhot 
das  untere  Baabtbai  damals  um  333  Maiulimühlen- 
Iftnfer,  67  Stampfer  imd  8S  Bretter^iigen ;  -/.uAcm 
konDten  von  dieser  Traeenlage  aus  die  frucht- 
baren Tbftipr  der  siUllichpn  Aii>Iriiin!"  f1f»r  Fisch- 
hiu-lici al(>en  niiUels  berzusteliender  sehmulspurigcr  ' 
BaboflQgel:  Gleisdorf» WeitK,  ll/.-Äüger-Retlcocgg, 
FOrstenfeld-ßebersdorf-Pfillan,  daoH  BIllroenal^ 
Biirgau-N«>iifl;ui  Irirfit  aufg«sclil<<ssen  werden.  Der 
Confiirrftii'/.oiitwnrl"  (iraz-Cilcisdorl,  Ik-Kflr^tf'nlVld- 
Sl.  tiollhurdl  int  Aufuugü  der  Xiebzigerjahn-  <hn'  Uaali- 
thallinie  (Ungansehe  V^Mttbaliii)  gegoDAbcrbekannt- 
liclt  iiitlericgcn,  und  dem  vergangenen  Deeenniinn 
blit'li  vnrbeliallpti,  dio  chcn  ♦>rwiiliii(cn  rinnlöst- 
lioti«>n  l'rodiieliuusgebiete  Sleiermarks  dem  liahiiver- 
kohre  nigfinglieber  su  maeheo.  Unter  Anderen  bähen 
Dr.  M.  Dietrich.  Hantiuicr  Urucliinanii,  dann  Inge- 
nieur Po.>;chaclior  im  März  ISSf)  die  Howilligiing 
zur  Vürnabuie  der  tecbuischen  Vurarbeiten  fi'ir 
eine  normalspurigo  fjoealbabn  von  FOretenfeld 
illior  (iri)s.s-\Vi!fcr8d(trf,  (iro.ss-Steinbaoh,  ()l)er- 
Fnislril/,- Aiiirri .  iiirkri-!il,  R.ittcii.  Ucttcnegg zu  einnr 
Zeil  erworben,  als  die  Verbindung  des  unteren 
Ttilscfaein-,  und  Feistritethaies  mit  der  Ungarischen 
W  i-tbahn  durch  die  20G3  Kilom^er  lange  Loeal* 

I.  ;ilm  Ft  liriiii,'-l'rii<<tenfeid  boreit.s  in  Ausfnhruiij; 
begrillen  war.  Kroftnet  wurde  diese  letztere  Linie 
mk  den  ZvIscbenstatloneD:  Hatzendorf  (-1  IG  Kilo- 
meter)t  85ebau  (13*20  Kilometer)  und  der  Halte- 
stelle T\}ifTsbach  (16-31  Kilometer)  am  1.  Oe- 
tober  1885;  (hn  Betrieb  ftbrt  die  (ieueraldireetion 
der  k.  k.  üsterreiclii-scheo  Staat&bahnen.  Zwischen 
dem  Aofttiege  bei  Hatzendorf  (Baabtbai)  nnd  dem 
Abstiege  in  das  Rit^cheiulhal  —  wobei  die  Wasser- 
scheide in  der  Nähe  der  Grenze  der  Gemeinden 
Oedtgraben  und  Tautendorf  (Kilometer  9*2)  bei 
einer  Seebdhe  von  834'6  Meter  im  ebenen  Ein- 
■schnitte  erreicht  wird  —  liegt  die  Bahn  im  gefahr- 
lichen ßutschtfrrain  uml  erforderte  au.sgedebnte 
Kntw&sserungs-und^icheruDgsbauteD.ZwisoLeuKilo- 
meter  7'9  nnd  8*2,  dann  9-6  nnd  13*3  waren  sogar 
provisorische  Tracenverlegungen  mit  Radien  Ton 
120  Meter  nothw.MiiIiir,  weshalb  in  der  Zeit  vom 

II.  bis  15.  März  18öü  der  Krachten  verkehr  ganz 
riDgMteltt,  der  Personen*  und  EUgntrerkebr  aber 
mittels  Umsteigens  anfreeht  erlialteo  werde. 

Die  Coiicesionäre  dieser  Bahn,  J.  Krepesch, 
]j.  Krmi  tiiid  II.  Dettelfüich,  liul-jr-n  ^pfiter  die  l^e- 
villiguDg  erbalteu,  unter  der  Firma  „Localbahu 


Fehriug-Fürüteufeld  eitie  Actieogeftellschaft  zu 
bilden.  Das  NominalAoIagecapital  dieser  Localbahn 
betrigt  1,055.000  Ii.,  und  zwar  605.000  fl.  Priori« 

(iits-  und  1.50.000  fl.  Stamniftftinn,  wobei  mit  den 
eäectiven  Anlagekosteu  der  Buhn  per  U49.000  Ii. 
das  Auslangen  hatte  gefunden  werden  sollen. 
Ton  der  genannten  Ziffer  ilhernahmen  die  Con- 
cessionilre,  beziehuii^^sweise  dir  Unmin'ernehmer 
525.000  fl.,  das  liand  Steiermark  8Ü.0CKJ  II.  Priori- 
t&tsaetion;  dauu  die  luteressenten  120.000  Ü.,  der 
Staat  435.000  fl.  Stammaetien. 

Die  steieri.sclie  Nordostbahn  war  beKtimnd, 
das,selbo  Vcrkelirsgebiet  von  beiläufig  33  (^uadrat- 
raeilen,  darunter  die  Uczirkc  Weitz,  Uirkfeld,  l'öllau, 
Hartberg,  eTOnluell  Toran  icu  erschliesseii,  nnd 
zu<;leicli  wollte  man  durch  dieses  Projoct  einem 
Proldeni.  mit  welchem  man  bi.<her  niclit  viel  (ihlck 
gehabt  halte,  uiimlich  den  Verkehr  in  der  l.iaude«- 
haiiptstadt  SU  «entralisiren,  mögliebst  nabekommen.*) 
Dafür  war  anfänglich  ein  Norinals|Muprojeet  von 
(trn/  filier  Aiidritz,  Rade<::und,  Weitz  niu-b  llartberg 
mit  einem  Baueapilale  von  beiläufig  10  Millionen 
(iniden  in  Anssieht  genommen. 

Im  .lahre  ISSG  wurde  Ittr  dasselbe  Halingehiet 
ein  ü<)  Kilometer  hiiiires  Sclnii;il-|iiirjirnj-'i-i  tnit 
dorn  Hanciipitale  vou  5  Millionen  tiulden  zur  Aus- 
führung empfoblen.  Das  Fnieblenqnantum  biefbr 
war  mit  70.000  Waggons,  die  llaximalsteignng  in 
der  Ilichtnng  Graz-H:irllior£r,  wo  hnuptsächlicli 
nur  leere  Wägen  verkohlt  hätten,  mit  14  pro 
mille,  jene  für  die  Verkehrslastrichlung  Hartbcrg- 
Grax  mit  13  pro  mille  bereehoei  Behliesslteli 
wurde  im  Jahre  1888  fnr  dasstllie  Bahngebiet 
noch  ein  Schmalspurproject  mit  dem  Haiicnpitnle 
vüu  3,500.000  Ü.  dem  OfifenllicbeD  Interesse  zugeführt, 
wobei  besOgiieh  der  Ausf&hrnng  mit  derllOncbener 
Localeisenbahn;^'^e^ell>tjhafl  (vormals  Krauss  & 
Comp.)  nriterhandelt  wurde.  Diese  Gesell«ehaft  ver- 
pflichtete sich,  den  Bau  dieser  Bahn  drei  Monate 
naoh  ertheilter  Ooneession  in  Angriff  su  nehmen, 
den  Betrieb  derselben  durch  20  Jahre  zu  föhren, 
dann  2  1  AJillionen  öprocentige  Prioritiitsactien 
al  pari  zu  übernehmen,  insoferne  die  weiteren  1*4  Mil- 
lionen Tom  Lande  Steiermark,  den  Gemeinden  und 
sonstigen  Interessenten  beschafft  werden.  Das  Land 
Steiermark  erklärfo  sich  auch  bereif,  500.W0  r1. 
Siammaciteii  zu  übernehmen,  wenn  von  diesem 
Betrage  auf  Wunsch  des  Landes  250  000  II.  naeh 

*j  Di«  Trac«  fübrt:  von  Oraz  aus  über  Audrilii,  Hi»«!- 
bacher  Soblon  Kaiabwg,  RoMgf,  HortantMh,  Weitx,  Knga, 

Uutorfoistritz,  Stnbcnfjfri:,  Obprtiefenl)aeb,  Kaindoif,  Kopfls^ 
ikiuob«uti)al,  Lebing  na«h  Hartberg. 
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swei  Jahren  von  der  LomleiseDbabDgesellsebaft 

zurQckgekaufl  wvrdcn. 

Diese  Balinanfrtlofrenfjcit  wnnlu  damals  von 
Terscbiedeneu  dabei  betlieiligten  InteresHenten 
Sffentlieh  vielfMh  diseutirt  und  bei  der  Gelegenheit 
auf  verscfaiedeiio  Varianten,  wie:  Hu11lieri;-S>')k'rs- 
dorf,  Iii,  <tl(M:i(liirf,  (iraz  (approx.  L:lnge  78  Kilo- 
meter); *)  Hartberg,  Pischelsdorf,  (ileisdorf,  Graz 
(approz.  L&Dge  100  Kilometer);  dann  Hartbeiig^, 
Varstenfeid,  Fehriog.  Gleiedorf,  Gras  (109  Kilometer) 
verwic'pn  wnHon.  Von  den  beiden  ersten  Vnriantfn  ' 
wären  demnach  52.  beziehungsweise  74  Kilometer. 
Tou  der  letzten  Variante  aber  nur  30  Kilometer  Bahn 
Bunabaoen  geweeea. 

Für  die  VerkehrsbedfirfDi.sse  Nordoststeier- 
loarks^  war  die  steierische  Nordoslbahn  allerdings 
zweckmusüig  gedacht,  allein  die  AuäfQbruug  der- 
lelben  laf  nicht  im  Belriebainteresse  der  ateieri- 
M-lien  Tlicil-tr.  (  ke  der  Ungarischen  Westbahn.  Den 
Bestreli.ii  k'eu,  diese  Dahn  auszubauen,  Mß\on 
EiowendungeDi  dmi  dem  Frachtenverkehr  der 
ODgartseben  Westbahn  dureb  den  Ansbaa  der 
jtt  i(';i>(hcn  Nordostbahn  eine  Coneurrenzlinie  ge- 
schaffen WAirlo.  weil  die  bereit«  im  Botriehe 
fitebeode  uogarisctie  Lovalbabu  Pioka[eid- Steiu- 
amanger  ron  Hartberg  ans  anf  einer  22  Kilometer 
langen,  gut  fahrbaren  Strasse  in  der  Station  <)l)i-r- 
Warth  loirht  m  errfirlicn  i-t,  Zu  «li-rici  uinl  amli^rcn 
Einwürien  geseilten  sich  miltlerwoile  auch  ct'iilri- 
pedale  Bestrebungen  einiger  Bezirke,  Priratt.|uH'u- 
iatioD  vmä  xielbewnseter  Loealpatrtotismas;  daranf 
folgten:  die  Verstaatlichung  der  bteieriscben  Slierko 
(]pr  T'npari^chffi  W('stl>ahn,  der  Bau  der  FlOgol- 
baliu  üleisdorf-Weitz,  die  Coiicesi.ioiiirung  der 
Uealbahn  PDrateofeld^Harlbeiig  als  Portsetznog  der 
I.ocaibahn  Fehring-Fßrslenfelii  —  und  so  küii» 
"ieon.  dass  das  Localbahnprojcct  der  steicrisclien 
Nu[du!>tbalin  leider  nach  und  nach  abgetliau 
wurdet  Di«  spateren  Versuche,  einzelne  Bmch- 
Stücke  dieser  Linie  zu  retten,  w'u.'  i.  B.  die  Buhn  ; 
nach  Ketten«'.","-'  >  Foi-trit7t!i;i'  ili'>  Fi'i  tsetziinp 
lies  bestfiheuden  liahtillilgels  üljer  t  »ler-Kcistritz, 
Stabenberg  nach  Uartbeiig  konnten  nur  fruchtlos 
wlaofen. 

*)  Der  OuUbwitni-  Carl  Oraf  Ilmberg  und  der  Adv»- 

•::it  I)r.  I:ii)tc-Ieii  li.ibeii  *1i<--  Vutfoiift'S.'iitMi  /ur  Vornahme 
dtr  teebnitc-beu  Vonirt>eiton  fiir  eiue  uormaUfiurig«  ImvuU 
bibn  nn  Gteiadorf  über  Wt.  AUcnntHrt,  8«1»«nd«rf  nwh 
H^rtl.ers  mit  Al/wiifiinfiii  v.m  Ali.-riinrirkt  oincrseits  nm-li 
Funt««feld,  andererseits  über  iiiirgau  iifu-li  Nftuiiau  iiikI 
T«a  adtsradorf  oadi  Kaindorf  im  Jahre  1Hb8  «rwuriten,  I 
«ticbe  am  25.  Mai  1880  fnr  dieaelbflii  Linien  auf  wütere  I 
Hdii  üouitü  vcrlttugert  wurde.  ' 


In  dem  Attraotionsgebiate  der  ateierisehen 

Nori1si-,lbabii  —  dies  sei  nur  nebenbei  erwähnt  —  ist 
Ende  des  Jahres  1890  ein  anderes  Project  aufge- 
taucht Die  Mtgorswitwe  Marianue  v.  Otto  ist  um 
die  Vornahme  der  teebnlsohen  Vorarbeiten  Ar 
eine  schmalspurige  Bahn  von  Graz  Qber  Andritz, 
Neusiift  hlnn-s  des  Pchfiekelbaches  Uber  Niedor- 
sehöektil  und  Binegg  nach  Kadegund,  von  da  auf 
das  Sehttekelplatean  eingesehritten.  Von  Gm  naelk 
Radegund  waren  83  Kilometer  Bahn  mit  1  Meter 
Spnr.  von  Rade?:iind  auf  den  Schßckel  aber  Zahn- 
radbahn projeclirt.  Die  Vorconcessionswerberin  soll, 
Nachrichten  zufolge,  zur  Vornahme  der  techni* 
sehen  Vorarbeiten  die  Bewilligung  nicht  erhalten 
haben.  Dieser  Babnbau  wird  übrigens  in  den 
öffentlichen  Blättern  gegenwärtig  neoerdiiigs  in 
Anregung  gebracht. 

Die  normalspnrige  FlQgelloealbahn  Gleis- 
dorf-Weitz,  lang  15-2  Kilometer  (16  Tarif- 
küiimctor).  wurde  nni  38.  .Tiili  1889  crJ^ffnet  titid 
steht  im  Betriebe  der  k.  k.  Ueneraldirection  der 
k.  k.  Slaatsbahnen.  8S  Proeent  dieser  Bahn  sind  in 
der  Geraden,  der  Rest  in  Curven  gelegen;  ein 
Bogen  hat  den  Radius  von  200  Meter,  die  Radien 
der  Übrigen  Bügen  liegen  zwischen  500  und  2000 
Meter,  —  Die  Maximaicteigung  beträgt  bei  einer 
SteigungslAnge  von  700  Meter  nftehst  der  Station 
Weiz  15  pro  riiil!.>.  Das  ges-immte  Actien- 
oapital  betragt  (iSO.OOi)  H.  Hiervon  übernahm  das 
Land  Steiermark  um  dieselbe  Zeit,  als  die  Frage 
der  steierisehen  Nordostbahn  auf  der  TUgesord- 
ntingwar.  10<XCK)0  fl..  und  zwar  die  Häinc  in  Stamm- 
ac-tien.  diu  Halllo  in  Prioriläten.  -  lHO.<XfO  Ii.  al  pari 
baoi'  gezeichnet,  wurden  von  den  l^ucaliuter- 
essenten  (Bezirk,  danndio  Gemeinde  Weits  60.000  fl. 
Slammactien,  130.000  fl.  in  Prioritäten),  der 
I!f-t  des  Actioncapitalos  aber  von  der  Bau- 
uiiit'iiiiihmuugaufgt'ijraclit.  I<ctztercr  hutte  alsGegeu- 
leistung  hiefDr  den  Rest  der  Bausnmme,  die  An- 
schaffung des  Fahrparkes  und  sonstiger  Betriebs- 
initltl.  dann  die  Dotirting  des  Heservifoiid^^  mit 
baarcn  kiO.OOO  Ii.  übernommen.  Die  kiionieUri- 
s(  hen  Kosten  der  Bahn  stellen  sieh  inclusive  Fahr- 
park, sonstiger  Heiriebsmittel,  Telegraphen  u«  s.  w. 
auf  rund  44.7()0  tl. 

Die  Lando&hauptsladt  Graz,  dann  verschiedene 
Loealinteresiienten  haben  wegen  Fortsetzung  der 
frQher  erwähnten  Bahn  von  Weit/,  über  Anger,  Slubon- 
berg.  eventiirll  Kaindorf.  Hartiierg,  andensleiermärki- 
st  hen  Landtitg  ludiufs  Ucbcinahme  von  300.000  fl. 
.Siammaction  petitionirt.  In  der  liandtagnaison 
(Herbst  1890)  wurde  die  Subrentionirung  dieser 
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Balm  unter  Hinweis  auf  dis  bMteheade  Locil- 

bulingesct'/  abrr(ilp!int. 

Die  l.oculbaiin  Fiiräteti feici- Hartberg,  laog 
29'4  Ktlosi«t«r,  bildet  die  Fortseteang  d«r  b«» 
stallenden  Dabn  Fehring-FQrstenfold.  Der  BOrger- 
mpisfi  i  .T.  n»\ssnvar  in  Hartberg,  Josef  Sutter  in 
Fürstenfeld  und  der  Advocat  L.  Link  in  Graz 
bdben  die  CoDcessioii  hi«f&r  am  22.  Juli  1690  «r- 
worben.  Der  Bau  der  Bahn,  welche  jetzt  schon 
mit  jAIatcrinlzOfrtMi  befiihrots  wird,  hat  sofort  bc- 
gouueu  itnd  sieht  im  Herbste  dieses  Jahres  «1er 
ErOffDQDg  entgegen.  ])ie  politische  Begehung  hat 
am  20.  Octobcr  is'jo  stattgefunden.  Den  Betrieb 
nberninimt  rlif  k.  k.  Geiieraldtifrtioii  ilcr  nster- 
reiehisehen  Staatseisenbahnen.  Diese  Hahn  hat  die 
ßesliuioiung,  ciu  fruchtbares  Gebiet  mit  circa  60.000 
Einwobneni  aafimseblinsHi,  deaeee  aagdttliehe  Auf» 
.saugungsgrenzen  im  Westen  bis  in  das  Feistrilzthal, 
im  Nonlf'Ti  nn<l  Nnniosten  tlber  POllan.  Voran, 
Friedberg  hiuuuäreichen.  Mit  der  prujeetirten 
Zweigbahn  Bierbanin,  Bnrgau,  Keiidau,  lang  10  Kilo- 
meter, wird  sogar  da?  ganze  Lafnitzthal  mit  dem 
angrenzenden  ungarischen  tuMündo  in  dieses  Bahn- 
gebiet eiubczogeo.  Neben  den  Frachten,  welche 
aua  Kalk,  Uohlsteinen,  Höh,  Rinde,  Lohe,  Hols* 
kohle,  AlelkkDhen,  Kälbern,  Schweinen,  dann  in 
klfiitercr  Marktwaare  bestehen,  halitii  die  beiden 
Bauniwollspinuereieii  iu  Burgau  und  Neudau  im 
Jahre  1889  allein  den  Verkehr  von  74.200  Meter- 
eeotner  ausgewiesen. 

iKis  X(uiiiiuilc;ipita!  (üfsor  Bahn  betrügt 
1,840.000  ri.,  welches  in  folgender  Weise  gedeckt 
wird: 

1.  Die  Regierung  oberoimmt  volletngozabll 

rrioritätsactien  lit.  B  im  Betrage  per    750.000  ü, 

uitti  r  iler  Bediu!?»!»«».  dnss  zur  Be- 
schaffung des  restlichen  Baueapilale^ 
vom  Lande  Steiermark  250.000  11., 
den  Interessenten  der  180.000  11. 
Stanimactieu.  zusammen   ...    438.000  fl. 

zu  l'aiicui'ti  übernommen  werdeu. 
Weiten  haben  die  Unternehmer, 
ohne  Anspruch  auf  eine  hshere 
Brl,i-;(iiii>r  flt'^:  Sta!ites.  Prioritfits- 
lu'tiea  lit.  A  sicherzustellen  im  Be- 
trage per   .    <)58.000  ti 

Zusammen   .  1,846.000  fl. 

Diü  t'oucessiuuiu  e  können  eine  Actieugesell- 
Schaft  bilden,  oder  alle  erworbenen  Reebte  nnd 
Verbinilliohkeiten  an  die  bestehende  Acticngesoll- 
scliall  «Localbabn  Febring-Fttrsteofeld"  abertragen. 


I  Die  Zahlung  des  Kaufpreises  der  PrioritälJi- 
actien  lit.  />'  erfolg-*  in  fünf .liihresraten  zu  15n  (lOO  H. ; 
die  erste  Hat«  keineswegs  vor  Ablauf  des  Jaijres 
1891  und  nach  Einbaltnug  des  eoneessionsmtseigeD 
Bauterniines.  Die  5procentigc  Verzinsung  cntflÜlt 
zuerst  auf  die  Prioritiitsactien  lit.  -.-1,  dann  kommen 
jene  der  liL  B,  darauf  erst  kommen  die  Staium- 
actien  in  Betracht  FOr  den  Fall  der  Vereinigung 
dieses  I,lnternehmons  mit  i]vr  Actienijesellschafi 
,,LncaIb,iii!i  F.  hiiiijr-Ffirstenfeld"  sind  weitere  Vrr- 
fQgnngen  im  Gesetze  Tom  27.  Mai  1890,  betreffend 
die  ZugestRodniMe  and  Bedingungen  för  den  Ban 
dieser  Loealbabn  enthalten.  Die  oben  genannten 
Concessionäro  die.sor  l?,itii)  h  tbcn  jQngst  die  Be- 
willigung zur  Errichtung  einer  Acliengcsellschaft 
uuter  der  Firma  nLocalbahn  Fdi-stenfeld  Uartbeig 
(Nendau)*^  mit  dem  Sitae  in  Grai  erhalten,  und  es 
wurden  hohenorts  dr-ren  Statuten  bereits  «^miohmigl. 

DieLucaibahu  iSebersdorf-Pöll  im,  für  welche 
Julius  Graf  Lamberg  und  Cousorteit  seinerzeit  die 
VorconeeMion  zw  Tomahme  der  teehnisefaen  Vor- 
arbeiten erworben  haben,  und  welche  Uber  An* 
fjüfhen  drs  IJiirgermeisters  Ressuvar  und  Dr.  L. 
Link  mit  1.  Marz  1891  auf  weitere  sechs  Muusic 
verlängert  wurde,  ist  als  Zweigbahn  der  Linie 
Fiirstenfeld-Hartberg  projoctirt.  Von  den  Bezirk«- 
vertrelungen  Hartberg  und  Pöllau  wurdL'u  dies- 
bezügliche Peliliunea  vorgelegt,  welche  der 
steiermftrkisebe  Landtag  (Saison  1890)  dem  Landes- 
ausschusse sur  eingebenden  Würdigung  und  Be- 
richterslattuiie  ahjrL'trotPu  hat. 

Auch  wegcu  der  Forlsetzung  der  Bahn  Fehring- 
Hartberg  in  nördlicher  Biehtung  scheiueu  uuue 
Erhebungen  im  Zuge  zu  sein.  Im  Februar  1891 
brachtr  ili>'  rirsse"  die  Nachiii  lit^  dass  ein  Con- 
sortium  um  die  Vercoöcession  für  eine  normal- 
spurige  Loealbabn  von  Hartberg  über  Friodberg 
nach  Aepaog  im  Anschlüge  an  die  Bahn  Fehring- 
Hartberg  angesucht  habe.  In  neuester  Zeit  stellt 
die  „Grazer  Tagespost"  einen  d«Mi  Hau  der  Imcü]- 
bahn  nach  (ilcii-henberg  behaudeluden  Artikel  iu 
Aussicht. 

Die  Aneinanderstellung  der  eben  erörterten 
Localbahnprojecte  liusst  die  bahnpoliti--<-li(  n  Zio!? 
über  welche  noch  spiiter  die  Bede  sein  soll,  schon 
jetxt  leicht  erkennen.  Ob  aber  die  von  der  Ungari* 
sehen  Westbahn  abzweigenden  BahnflQgel  Oleis- 
dorf-Weitz,  oder  Fehrinsr-irurtlioi  frc'Mn<roti  wordpn. 
den  nach  verschiedeuen  Hichtungeu  ausstrahlenden 
Verkehr  in  dem  ausgedehnten  Landstriche  zwischen 
Radegund  und  Rohrbaeh  zu  beleben  und  8o  zu- 
eammenmiehen,  wie  es  in  dem  Plane  anderer 
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U^calbahnprojecte  gel^Q  war,  moss  der  Zokunrt  | 

Cherlassen  h!«Mhen.  ; 

Die  ^Qdlicb  des  Buabdiules  sitiiirte  normal- 
spurigo  Lüculbahn  Spiclfuid-liudkürüburg, 
lang  31  Kilometer,  befindet  sich  seit  der  BrftffuttDg 
am  14.  Juli  1885  im  Betriebe  der  Concessiouäriii 
-k.k, jiriv,  Sndbahngesellsehaft".  I>ie.Mn\imal.-<tei?uiig: 
betrügt  lö ItpromiUe,  derJUaxiiualradiu».  lOOMeltir, 
die  MazimaifaltrgeflehwiDdigkeit  25  Kilometer  pro 
Stunde.  Die  Station  Purkla  dieser  Hahn  wäre  fiir 
dio  Äbzweignn*:  einer  über  (iieielienberg  rmrli 
Fuhriog  zu  fütirendeo  iiabu  im  Au^fe  zu  bebulien. 

JOnget  wurde  die  Portsefzueg  dieser  Loealbahn, 
iiämiieii  die  Strecke  Radkersburg-Luttersberg. 
lang  25-45  Kilonu^ter,  gebaut  und  mit  den  Stationen 
Radkersburg  ^kilometer  00,Seeliüh«  2uy  7bö  Meier  ). 
Balteatelle  Ober-fiadkersburg  (Kilometer  S-65, 
Seehalie  208  31  Meter).  Station  Bad  Radein 
(Kilometer  8  245.  Seehöhe  205  32  Meter),  Ihilte- 
st^lie  Etcb-Maulbdorf  (Kilotueier  12  38,  Suehidie 
200*85  Meter),  Station  Wodisebofzen  (Kilometer 
16-04,  Seefaöhe  190-43  Meter),  Kreutsdorf  (Kilo- 
meter 20-735.  Seehfdie  182-275  Meten.  Lulteiiberf.' 
^kiioiuetor  25  45,  Seehohe  177  31  Meter)  um 
16.  Üctobür  1890  dem  Belritbo  übergeben.  i 

Die  Gonoeesionswerbung  um  diese  Balm  go« 
Schah  dureh  die  Be/irksverlretung  liUltenlierj;  im  : 
Verein  mit  der  Murktgenieinde  Luttenl  iML^  hf-- 
«ffcctivc  Buukuülcuert'ordvruiss  mit  luterealar/insen 
und  BoMrveroude  beträgt  650.000  fl.  oder  33.07Ö  fi. 
|Mv>  Kilometer.  Die  l!i  Iti  kung  dessellien  gesdiiib 
durch  Ausgabe  von  3(Ä».(KXI  II.  S'intimnelieti,  ilen  ii 
leberoabmu  üicbärgeätclll  i^t,  und  dureh  Aukube 
von  SproeenÜgen  Priorilüttiaclieii  im  Betrage  von 
550.(XI0  fl. 

Nachdem  die  Loralt»ahn  Bad k er.-^b u rg-l,u tl eii- 
btirg  Duuiuebr  im  Betriobu  btuht,  üu  liegt  es  äthr  . 
nahe,  dass  der  Ausbau  der  BahnlQcke  Aspang- 
Hartberg.  datm  die  südliche  P'ortset/.iing  der  Local-  | 
bahn  Hartberg-Für.><tenfeld  entweder  über  St.  Anna,  i 
oder  vou  Febriug  aus  über  tiloicbtinborg  zum  Aii- 
seUosse  an  die  Stationen  Radkersbnrg,^  bcziehuiigs- 
weiae  Uater-Purkla  oder  Loealbahn  Spieireld-Iiiitton- 
iiiTL'  anep^^trellf  werden  wii,l,  -'i    I'ii--,t  man  \wv\\ 
das  berztiäteliende  Verbinduugäglietl :  liUtteuberg- 

*)  Die  im  Jahie  188.'}  il<>m  .T.  Ri-r^'hoft-r.  IIiNililiiti  ii- 
UeaiUei  in  Fehring,  danii  Dr.  .\lois  Hfi'.:<?lsli.'r<^.T,  Jcs,  liimül, 
Pnoi  StDlIncer  and  Franz  \S'en>:lli'r  für  <-iii  -  ili'-ilte 

VoRM«Maiöa  aar  Voraabme  der  teobn»oh«u  Vuiaitieiira 
far  «a«  NonaaUpnrhahn  von  Febrin?,  GMclieiiljer*r  nncli 
W»flker«burg   iviir<:1-    m    AiiL^nst    ls>4    r»iif  weit«;!«!  H<s-'is 
Monate  aaiged«liut.  Wutens  wurde  ini  8epteiutrer  JbN4  dviu  , 
iuL  ErapMob,  L.  Kcaas,  H.  DatttHiacli  uod  Dr.  L.  Link  I 


Poleterau  oder  Friedau  (letztere  Stationen  der  8Qd- 
balui)  ins  Auge,  so  wären  dann  die  c^i  .-clilossenen 
Bahnwege  von  Aspang  in  der  Richtung  ZapreJ.ie- 
Agram-Sissek  dem  Verkehre  geöffuel,  uud  damit 
wftre  ein  Theil  des  bekannten,  viel  alteren  Pro- 
jeetes  Wien-Nuvi  im  Wege  der  Loealbahnfrage  cur 
I.ö.sung  gelangt! 

Obi>cbou  hiiiäicütlich  der  t'ortäetzung  der  Local* 
babn  Fehriag-Gleiehenberg  keine  besonders  be- 
achtenswerthen  Kundgebungen  vorliegen,  so  ver- 
dient die.ses  Verkehrstiili  schon  mit  Hinblick  auf 
die  Entwicklung  der  nordoist$tciorii>cbeü  Local* 
bahnen  eine  tiefergehende  Beachtung,  da  es,  wie 
die  Tage^^ldatter  bereits  andeuten,  nicht  ausgep 
Kclilcv»  II  i>i,  dass  zur  Verwirklichung  der  ange- 
deuteten, üüdlicb  des  Raabtbales  gclegeueu  Babu- 
anschlOsse  vielleicht  in  nicfat  zu  ferner  Zeit  schon 
Schritte  unternommen  werden  dürften. 

2.  Dio  \V  c  - 1  s  I  r  i rill  a  r  k.  Kine  df-r  \vtchti<rs1ön 
Localbahnen,  mit  der  Be^jtimmung,  dii.s  obere  Mur- 
tbal  und  da»  am  Tauenstoek  gelegene  salzburgi- 
sche Lungao  dem  Bahnverkehre  so  ersebliesBen,  ist: 

Die  Murthaifialni  Diese  zweigt  bei 
St  Lambrecht  oder  l  nzmarkt  von  der  k.  k.  Staats- 
b.jlm  (Kudüllis-Bahu  <  ab,  führt  über  Frojach.  Murau, 
8tadl-Predlilz  (steierische  Grenze),  Kamingstein, 
'I'amswi-g  bis  nach  Mautcrndorf  in  der  Nahe  det« 
-ii'li  Iii  i  St.  M!''h;(e!  L'abelnden  Mnrwinkels  und 
ZedernhausthuleM  im  Queilengebiute  der  Mur.  DieäO 
Loealbahn  wäre  demnach  ein  Theil  einer  der  ver- 
schiedenen, allerdings  nicht  der  kürzesten  Tauern- 
bahnvarianten  und  bcli.  rr--  h(  in  diesem  Tliale  eiji 
liravitatiouägubiet  von  mehr  al«>  300.000  Jocb, 
worin  die  mit  einer  Flilcbe  von  120.000  Joch  in 
Betraeht  kommen  i  n  Forste  allein  im  Stande 
wilre!)  diese  Bahn  iiii:  freu  (irrenden  l^'rachten  zu 
ver^urguu.  Bit»  £Um  Tauernstuek  sind  die  Reülu 
vprbtöhter  Montanindustrie  zu  finden.  Das  Werk 
Turrach  ist  trotz  der  Bahnentlernung  v«n  05  Kilo- 
nx'ter  nur  wegen  der  Matt  ri,ili|ii;ilit;H  noch  gegen- 
wärtig im  Stunde,  bei  3()<K»  Touueu  Waare  al)zu- 
geben,undd6r  bekauuto  i'aaUtahl  wird  in  geringeren 
(juantitilten  noch  heute  in  Morau  erzeugt.  Von 
Stadl  bis  weit  ins  Lungau  kommen  Ei.sensleinlager 
vor:  aiiN.>-erdem  siml  die  bedeutenden  Schwelel- 
kieülager,  das  einzige  Autliraeitlager  Oebt«rreichij 
boi  Turrach,  die  Torfmoore  bei  Tamsw«g,  die  in 
Aufschluss  begriffenen  Kohlenlager  zwischen  Tams- 

die  Vornahm«  d«r  (»ehnischen  Vomrbeitea  (Br  «in«  nornwl- 

F|iini2''  Kii"'iil.»loi  \(Mi  lliirtliiMH  nacli  t'riHtlli.'rtf,  ilunii 
Kelinug,  UMdkeryburg,  L)illeuti«rg  au  «liti  i^tviviiüvli-kri^aUbohe 
Gr«usa  auf  tevlii  Uouate  bewilligt 
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weg  and  Hauterndorf  m  b«rOek$iehtigen ;  flberall 
giVbt  es  so  reichen  Bersrsp?en,  dass  über  einen 
au.sgiebigeD  Frachtenrerkchr  aiit  dieser  Lucalbiilin 
kein  Zweifel  bestehen  kann. 

Bereits  im  Angu-^t  1SS8,  als  du  65  6  Kilo- 
meter lance.  auf  3-5  ]^lilli<  iien  Guldeu  priilimiiiirte 
Volispurproject  Mauterudorr-St.  Lambrecbt  der 
befaOrdlfeben  Traeenre?i8ion  unterzogen  wurde, 
trat  der  Bezirk  Murau,  dann  verschiedene  an 
diesem  üiiterno!inu?n  botheiliirle  (ieiinMiid-n.  sowie 
die  (Joacessionswcrber  der  Murtiialbahii  an  die 
Landtage  Ton  Steiermark  und  Salzburg  um  Sub 
rentioDiraog  dieeoa  Babuunternehmens  heran. 
Trolzdcn»  der  Tiittressenlenbeitrag  von  800.000  fl. 
(400000  H.  iStaminactien  al  pari  /eiehnoto  das 
Land  Sleierraark  allein)  mit  llinj^urceliminii;  der  vom 
Staate,  ais  Beaitier  aaegedehnter  Forste,  anzuboffeii* 
den  Unterstützung  mit  1,300.000  11.  so  gut  wie 
gesichert  war,  kam  die  Dahn  doch  nicht  zi;  Stande. 
Die  lutoressöuton  der  Bahn  glaubten  daher  zur 
Bealisirnng  dieses  Unteroebroens  die  Wobllhat  des 
steiermürkisoben  Localbabngesetzes  in  Anq>ruch 
nehmen  7,u  dfirfon. 

Der  bteiermärkische  Laudesausscbuss  bat  von 
dem  mit  148.000  ü.  berechneten  Reinertrag  der 
Morthalbahn  90.000  ä.  als  üussei-stes  Minimimi 
anreset/t,  auf  welche  H.isi.^  lilii  der  Hrdag  von 
200.000  fl.  aU  jene  Authoilzifler  erlioben  wurde, 
welebe  dem  BaukosteupriUiminare  per  3,500.000  il. 
dieser  &hn  ans  dem  LocaleiseDbahnfoods  zuge- 
wendet wnrdrn  konnte;  der  woitor-''  Hcfrag  von 
1*5  Millionon  Guldeu  wäre,  und  zwar  durch  die 
Interessenten  im  Maximum  mit  500.000  ü.  und 
der  Best  von  1  Million  eventuell  durch  die  Staats« 
hilf«  7,11  d'  ckon  gewesen. 

Dif  Seil!  ilte,  welche  der  steiermflrkische  Landes- 
auhsehuiis  zur  Bedeckung  dos  letzten  Betragoü 
unternahm,  blieben  «rfolgioa;  «s  musste  deshalb 
zur  Kestringiruig  des  Haucapitales  geechiitten  und 
die  Schmalspur  in  Betracht  gezogen  werden. 

Das  Schwolspurpruject  Unzmarkt-Mautern- 
dorf  erfordert  bei  einer  Lftng«  von  746  Kilo- 
meter die  Haukosten  von  S  l  Millionen  Gulden. 
Nai-Ii  5j  4  des  strir'nii.'nkiscben  Localei.senbahn- 
geseizes  müitste  der  lutercsseutenbeitrag  luindesteos 
ein  Drittel  des  OesammterfordemiMSi,  in  dem 
Falle  800.000  6.  erreichen.  Da  dureh  die  Local- 
iiilcrrssenten  hilchsteFis  noo.oix^  ||.,  im  Wege  des 
sloicriiiiirkischeu  Localbahngesctze.s  aber  nur 
1,500.000  fl.  gesiehert  sind,  so  wird  bezOglich  des 
Rcstzusehusses  von  300.000  bis  400.000  il.  auf  die 
Staatabilfe  reflectirt,  worüber   die  bcfrcffendea 


Terhandluogen  bereits  eingeleitet  wurden.  Diese 
Schmalspurbahn  soll  üljrigens  derart  angele^ 
werden,  dass  dieselbe,  für  den  Fall  der  Forlsetzuog 
der  Bahn  dureh  die  Radstftttertanera,  ohne  wesent- 
liche Traeencorreclionen  in  eine  Vollspurbahn  umge- 
I  staltet  wer'li'ii  kouiii'  Der  nächste  Schienenweg, 
welcher  unter  den  gegebenen  Verhültnisseo  als 
die  gansligste  Fortsetzung  der  besprochenen  Mnr* 
thalhabti  nach  Süden  aufzufassen  wäre,  ist: 

Dir?  Localbabn  Z«  !  t  w  e^'- Wolfshorjr.  welche 
einen  Theil  des  bekauuteu  Bahnontwurfes  Knittelfelil- 
Zapresic  (Concessionswerber  Windiscbgräz  und 
Genossen)  bildet.  Diese  Traee,  sowie  die  ansebliessen« 
den  Hahnprojocte  Cilli-Sachsenfeld-Hnchberg  (Con- 
cessionswerber Achilles  Thommen)  wurden  schon 
im  Jahre  1872  der  behördlichen  Tracenrcvision 
unterzogen.  Die  Finanzkrisis  des  Jahres  1873,  die 
ungünstigen  Hetriebsergeboisse  [anderer  um  jene 
Zi'it  irffiiutcr  Linien  haben  auf  die  Ausführung 
<ier  al.s  wirtüschaftlicU  und  strategisch  so  wichtig 
anerkannten  Linie  Knittelfeld-Zapre&id  nngOnsiig 
zurückgewirkt  Später  wurde  in  Vorschlag  i;«  biat  ht, 
dass  die  Linie  von  der  Regierun£j  als  Localbabn 
auszuführen  sei,  es  wurde  aber  nur  die  Tbeil- 
strecke  Wolfsberg-Unterdrauburg  gebaut  und  im 
Jahre  1878  dem  Betriebe  Obergeben. 

Nachdem  die  eben  genannte  Route  als  ILiiipt- 
bahn  zu  bauen  dadurch  aufgegeben  war,  wendete 
sich  die  Aufknerksamkeit  sun&ehst  der  zwischen 
der  k.  L  Kronprinz  BodoIfs*Bahn  (Staatsbahn)  nnd 
der  Station  Wolfsberg  klatTendeu  Bahnincke  zti. 

J)ie  Trace  dieser  normalspurigen  Bahn  folgt 
nach  dem  Verlassen  des  Murthaies  dem  Obdachnr 
Alpenthale,  gelaugt  nach  Ueberseizong  der  Ob- 
dacher Wasserscheide  in  das  fruchtbare  Lavant- 
thalgebiet,  und  schliesst  nach  BerQhrung  der  Orte 
ßeichenfels,  St.  Leonhard  u.  s.  w.  an  die  be- 
stehende Looalbabn  in  Wolfsberg  an. 

Der  B.ihnentwurf  Z' g-Wolfsberg,  welcher 
iiti  Jnhr'-  l'^^C)  der  behördlichen  Tracenrovision 
unterzogen  wurde,  hatte  bei  einer  Hahuliiuge  von 
Ö0'&  Kilometer  (davon  entfallen  anf  Steiermark 
22-2  Kilometer,  auf  Kfiniten  28  3  Kilometer) 
das  Bauerforderniss  von  3,000.000  fl.  oder 
00.000  ä.  pro  Kilomeier,  weicher  Kostenbetrag 
seitens  der  staatlieben  Faetoren  wegen  ver^ 
schiedener  Mehr.ins])inchc  auf3'5  Millionen  Guldeo 
erhöht,  aber  dabei  eine  nu'^i'-ioliii.'*'  sia  ttlir-hf^  Unter- 
stiliznng  in  Aussicht  gestellt  wurde.  —  Diesen 
Ausgaben  gegcnflbcr  wurden  die  Boheinnahmen 
mit  zusammen  250.000  fl.  (140.000  fl.  aus  dem 
Local-  und  110.000  11.  aus  dem  Transitoverktihr) 
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oder  pro  Kilometer  Bahnlange  mit  4900  iL  be- 
rechnet. Abzögig  der  Hetriebs-  iiud  üesellscbafts- 
kosten.  Ji-r  Tilgungsquote  für  das  Anlagecapital  eti- 
mit  130.0U0  d.  dürfte  .sich  deiuuacb  uugofithr 
eine  4prAeeDttge  Vertinsung  des  Anlagecapitals 
eri^i'lieii. 

Nachdem  dieses  KahoDütf^rnfhmoii  damals  iiu  Iit 
zu  SUQde  gekommeo  ist,  wurden  vun  iSeitc  des 
Grafen  HeokerscbeD  BebbconeortinaM  flir  die  Ver- 
wirblicbuDg  des  llahnbaoefl  neuerliche  Sehritt« 
gfihiin.  I>as  Land  Steiermark,  dann  Karntr*n.  dii> 
rerüchiedenen  Localinleresscnten  wnllttMi  diosc 
Bahn,  wie  geplant  war,  durch  au^i;<«''"gö  Betrüge 
snbvenfioDireo,  «Ilmn  der  Staat  lehnte  die  w- 
SprQDglich  in  Aussicht  genommen«  Erlrägniss- 
garantio  unter  Zusicherung  der  l'eiiernalime  von 
hücLbtens  50.000  bis  150.000  11.  .SUniinaclieu  (!) 
ab;  damit  war  die  tVasfährung  dieser  wichtigen 
Verbindaog  Mieder  hinuusge.schobon. 

Ka'irn  war  das  sleieriseiie  l.ooalbaliiigesei/  bo- 
$ciilo>,seD  und  anguDoinmeu  wurdeu,  so  hat  man 
in  Steierroarlc  dem  Zneiandelcomroen  der  Lavant- 
tbaler-Bahn  schon  deshalb  ein  grosses  Interesse 
ent^egenlirnf'lit.  weil  sie  dem  Linienzuge  Z.Kwi  u- 
lol«!rdraubiirg-\Völlau<Ciüi,  reüpective  iiStuiu  ange- 
hört. Das  grftflieb  Henkel'sche  iDteresseiitetieon- 
wrtium  hat  sieb  im  Jahre  1800  an  den  steier- 
mrirkischeii  I.an  !A^al:s^^hnss,  und  mit  einer  Petitiou 
u  «Ion  I^udiag  wegen  reboruahmo  eines  ju'opor- 
tloDtlen  Kostenautheiles  fQr  das  Uber  die  Strecke 
Zettweg-Wolfsbeiig  zu  Terfaseeode  Defailprojeet 
gewendet,  zudem  wurde  das  aus  dem  Jahre  1886 
stammende  Vorproject  seitens  des  Genpruldirectors 
der  öäterreiclusciien  alpinen  Moniangosellüchaft, 
Herrn  G.  Bitter  t.  Vnj,  fOr  die  weiteren  Maasenahmen 
ntr  Verftlgung  ge.stellt.  Der  steiermärkische  Landes- 
OTsschnss  hat  sich  auch,  untfr  Umgestaltung  der 
normalspurigen  Thoilstrecke  \S  uitsberg-Uuterdrau- 
borg,  mit  der  Sehmalspuranlage  der  noeh  fehlenden 
Theilstreckeii  des  BahnzugesZeltsveg-Untenlrauburg- 
W. ünD-Cilli  beschäftigt,  alleiu.  da  da«  Sclilnssi:!-,'»! 
desselben,  oänilicb  Cilli-Wöllan,  ebuafalls  als  V  oll- 
tpofbibi  riehergesellt  ist,  so  wurde  diese  Idee 
wilder  fallen  gelassen. 

Der  steiermärkischo  Landtnfr  hnt  in  der  Irl/Ion 
Saison  (1890)  dem  Zustandekommen  der  Lavant- 
tbalerbadm  eiu  grosses  luteresso  entgegeugebracht, 
vai  es  besteht  aocb  kein  Zweifel,  das«  ausser  den 
Localintereescnteo  das  Land  Kirnt-ii  und  n;icli 
alSeii  Anzeichen  auch  der  Staat  durcli  namhafte 
i^oitragsleistuDgeD  den  Bau  dieser  Bahnstrecke  er- 
DlgUebeQ  werden. 


Hinsiehtlieh  der  eotspreehenden  Beitragsleifttnn- 

gen  werden  rorderhnnd  Verhandlungen  gopftogen, 
jfdoch  wird  bt  rcits  infolge  der  günstigen  Erpehnisse 
<icr  Verhundlungcu  mit  dem  Laude  Kürntea 
seitens  des  steiermirkisfthen  Landesansschusses  an 
die  Verfassung  des  Detailprojccte.s  geschritten, 
wcli'lics  ;^0,000  tl,  koslen  dürffo.  Davon  r-ntfalliin 
lÜ.üOO  11.  auf  Kärnten  und  14.000  IL  auf  Steier- 
mark. 

Mit  der  Herstellung  der  Murtbidhabn  wftre 

nicht  alh'itt  ^\f^gen  der  Centralisirung  des  Verkehre.s 
in  Bezug  aut  die  Landeshaupt.stadt  (iraz.  sondern 
auch  wegen  des  directoa  Anschlusses  dos  eis- 
leithanisehen  Staatebahnnetses  an  das  nngariache 
Bahnnetz  der  Ausbau: 

l)er  .M  uralpenbahn  (K'ainachthal- Murthal) 
erwünscht,'^)  wulciio  in  zwei  Varianten,  uüuilich 
Yoitsberg  (Oberdorf  I),  Kaioaeh,  Oawald-Jakel* 
bauergraben,  J{ossb.ichalpe.  (ileinthal.  Knittel- 
f<'ld,  IsMifr  401  Kilometer;  dann  Kfftach-Siilla. 
Katzbacli,  .Schrutlgraben,  Terenbachalpe,  Bachau- 
graben-Knittelfeld,  lang  38  Kilometer,  beide  naeh 
dem  ccirabinirteu  Adhii-sions-  und  Zahnstangensystem 
von  Abt  --  ;inf  die  ISiidfla.'bn  fotrotfii  ist.  Beide 
Linien  verbinden  die  Industrieu  dos  Kainachthaies, 
dann  das  reiche  Kohlenvorkommen  im  Köflach- 
Vuitsberger  Bcckeu  mit  dem  oberen  .Murthale  und 
schneiden  den  Mnt.iipenzug  in  di;r  des 
zwischen  Knittelteld  und  Graz  liegenden  iVhirtbal- 
l)ogens,  womit  (Ur  den  Transitoirerkehr,  gegenOber 
der  best^enden  Hauplbabnronte  Gras  (Sodbahn), 
Bruck,  St.  Mii  barl.  Knittclfrld,  eine  WegkQrzung 
von  beiläufiix  iM  Kilometer,  beziehungsweise  42 Kilo- 
meter zu  gewinnen  sein  würde.  Die  Principalver» 
hftltuBse  dieser  Mnralpenbthamiraten  sind  folgende: 

TolMbent-  Ktfriaeb- 
KoimlMd  KaittdMd 

lt.^iiläti?a   40-i  Kitonetei  82  Eilonieler 

UiDtDalradiaa  der  Zahnrad- 

BtredEen   SOO  Hcler  180  M«tnr 

Länge  der  ZahnradctraolnD 

rand  .........  12'3  Kiloinuter  20-ü  ivtloii>«t«r 

VerbUtnin  der  Summ«  der 

ji>n«r  dl  1  Ziiiiiir«ii»tlrockcn 

rund   S'8  4:l  1:8 

MaximaUteigiiDg   in  den 

ZahnraHütreoken  ....  pro  mille      flS  pro  mille 

GL-sanimtliin^e  iler   in  dea 

gröasteo  HteigiinKen  ({«- 

legenen  Zshniadttreeken 

mnd    8^  Eil«me1er    9-6  KUoneter 

SAaimeu  al»  Muialpen,  ilalinr  die  weitere  ye/.eiclinHMji;;  Mnr- 
alpenbabn  in  OegeneatM  sar  Mnifhailialin. 
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Die  BaokostMi  ftr  KOflsch-Eoittelfeld,  dann  Voita- 

bcrg-Kiiittdir«ld  wurden  mif  etwas  über  5  Millionen, 
beziehungsweise  rund  5  1  Millionen  Gulden  präli- 
minirt,  e«  steht  aber  zu  erwarten,  dsi&s  diese  Bau- 
koBtoBtiffer  b«i  der  in  Anseieht  stehenden  Tracen- 
revision  erhobt  werden  dürfte.  Abgesehen  vou  den 
gÖnstiiTfrcn  j:fer>!ofrisclien  Verhältnissen  und  den 
reicher  entwickelten  Thalwcgen,  welehe  sogar  die 
Anlage  einer  Adhteionsbafan  gestatten,  .sprechen 
diese  Zahlen  entschieden  zu  (iun.sten  d(  r  \  ari  uili' 
Voit'^Ivfrg-Kniltcffilil  iim'^r>inehr,  nachdem  diese 
Vuriauto  einer  Transitolinie  ohnu  wttöeutliche  Er- 
höhung der  Lroealbabnifosteo  gerecht  werden  kann. 

ROeksiobtlich  des  Fraehtenverkebres  grQndet 
sieh  dieses  Localbahnunternehmen  vornehinlieh  auf 
den  Kohlentransport,  da  die  k.  k.  Ivronprinz 
liudölt's-Uahu  (Staatäbaliu),  dann  die  ludu.strie  von 
Knittelfeld  und  Umgebung  aus  dem  Voitsberg-Köf- 
iacher  Kevior  billige  Kohle  beziehen  können. 
Namentlieh  dürfte  dies  der  Staatsverwalttincr  eon- 
venireti,  „mit  Hille  dei  neuen  Linie  um  11  11. 
pro  Waggon  billiger,  als  die  Fohnsdorfer  Kohle 
kommeude  Köflacher  Kohle  fßr  [{cgit'zwtcke  zu 
verwenden"  und  di*-  llieur»'  Fohnsdorfcr  Kolili>  auf 
den  eigeiieu  hiitieu  naeh  *  >ber-Ilalien  au»£Ulührou. 
Kommt  aber  der  von  Ungarn  oder  von  derOstateier- 
niark  nach  Westen  oder  umgekehrt  gravitirende 
Transiloverkehr  und  damit  »dne  o[tii!i>ttt(>r.'  I^ahn- 
anlage  ku  berQckHicbtigeu,  so  dürften  sieh  auch  die 
ttankosten  deroentspreekoDd  erhohen.  Dieses  Moment 
darf  bei  der  Wahl  der  Variante  nicht  nid^-rnck- 
siehtigl  gelif^sPH  wrrdon.  Würde  alter  i1io  k.  k 
priv.  iSndbahn  nach  dem  Jahre  iHiib,  was  kaum  zu 
erwarten  ist,  verstaatlicht  werden,  eo  lodert  aich 
das  Terkehrabild  auf  diesem  Bahngebiete  vollends. 
„Die  k  .k.  Staatsverwaltung  ist  dann  in  der  Lage, 
ihre  FJegiekohle  mf  dem  Umwege  via  Graz-Bruck- 
St.  Michael  nach  Knittelfcld  auf  den  eigenen  Linien 
zum  Regieaatse  zn  f&hren,  und  würde  dann  der 
Waggon  Köflaoher  Kohle  um  rund  2  billiger 
zu  stehen  kommen,  als  auf  dem  dirocien  Wege 
nach  kuiltelfeld  verniittelst  der  neuen  Linie,  nach- 
dem auf  dieser  Linie  mit  BQekBieht  auf  die 
grösseren  Hctricbskosten  selbstverstimdlieh  kein 
Tarirkriei;  init  der  Staatsverwaltung  begonnen 
werden  könnte,  soll  nicht  diü  Beotabilitüt  des 
Loealbahnuntemehmens  leiden".*) 

Für  das  Zustandekommen  einer  die.ser  Hahn- 
varianten  intereasiren  sieh:  Das  k.  k.  Aekerbau- 

♦)  KrM>  r  Il-riolit  dos  liandes.iuspchnppes  iibcr  die  Durch- 
führung des  Oü.ie^ua,  betretTonil  Fördeiuug  des  Localeiaeu. 
UhnwcMni  in  SteMnaath  COr  daa  Jahr  I890i 


ministerium  als  Bssitser  ausgedehnter  Staatsdomllnen ; 

die  Graz-K(>flacher  Eisenbahn-  und  Bergbaiige.<scll* 
Schaft  als  Besitzerin  von  9  4  Millionen  Quadrat- 
meter des  io  diesem  Becken  mit  2109  Alillionen 
Quadratmeter  belehnten,  theils  im  Betriebe  be- 
findlichen, theils  gefristeten  Kohlenbesitzes;  die 
(österreichische  alpine  Montange.sellsehaft;  Franz 
Freiherr  Mayr  v.  Melohof  als  Inhaber  au^- 
dehnter  Forste  und  Kohlenlager;  die  Oewerk- 
scUaften  des  Herrn  Mitseli;  die  Stadtgemeinde  Giaa; 
eine  frrr>sspre  Air/ah!  klidncrer  IndustriiTi :  nuvser- 
dem  Bezirke,  Uemeinden  u.  s.  w.,  welche  je  nach 
der  Lage  der  genanntiBB  Yarianten,  dann  nach 
MaasBgabe  sonstiger  Interessen  in  swei  getrennten 
Lagern  die  Aii^fnhruDg  der  einen  oder  anderen 
Variante  unterstützen. 

Während  das  Trojoct  Köflach-Knittolfold  als 
kOrzesle,  durch  wenig  bewohntee,  steriles  Gebiet 
führende  Bahnverbindung  combinirten  Systems  vor- 
nehmlich die  Industrie  des  Köflacher  Kohlen- 
beckens und  des  Murthales  im  Auge  behalt,  hat 
die  Variante  Voitsberg-Knitfelfeld  bei  besseren 
'rerrainverhiillnis.sen.  nelten  dem  Vorkehre  und  der 
liulustiii  des  Köflacb- Voitsberirer  Kohleuheekenv 
auch  die  Fürst-  und  Laudwirtbsctiatt  des  bewohnten, 
reielier  gegliederten  Kainaeh-  und  Gleintbales  mittelB 
d<>r  etwas  längeren  Bahnvarianto  desselben  Systems 
sich  '/tun  Ziele  gewi'dilt.  I)ie  erste  Linie  collidirt 
zum  Theile  mit  der  bestehenden,  die  Stubalpe  beim 
Gaberl  ttberaetsenden  8allagral>enstra8se,  welehe 
nach  VVeisskireben  bei  Judenburg  führt,  wahrend  — 
Was  nicht  zu  unterschätzen  ist  —  durch  die  /weite 
Linie,  unter  Freihaltung  der  durch  den  Salla- 
graben  fllbrenden  Alpenstrasse  im  neu  zu  er^ 
sehliessendon  Gebtete,  ein  unabhing^r  Verkehrs- 
weg über  die  nieinnlpe  ge^iehafTen  wird. 

Selbstverständlich  hängt  das  Vertrauen,  welches 
die  FiuanziruDg  der  einen  oder  auderon  Local- 
babnvariante  erfordert,  von  den  ansohoffenden 
Vorkehrsconjuncturen  ab.  Der  Hauptfrachtenartikel 
Iie-d  r  Hühnprnjeete  ist  die  Kohle,  wobei  eine 
Ausbreitung  oder  Beschränkung  des  Absatzgebietes 
fUr  diesen  Artikel  dnreh  die  entspreebende  Ava- 
gestidtung  des  Loealbahnnetaes  modifieirt  werdea 
kann. 

Das  grössere  Baucapital  dieses  Lucalbahnunter- 
nebmens  erfordert  namhafte  KusehDsse  von  Seite 
des  Staates,  dann  der  Interessenten,  damit  der 
steiermärki'^ehe  I-nenlpis-enhnbnfonds  fTir  die  Vcr- 
ziuäuug  des  zu  bewilligenden  restUchon  Baufoods, 
selbst  unter  den.gedrtUdt(9stea  VerkebraverbiltDissen, 
das  Auslangen  anbofieD  kOnne. 
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L'cbur  den  gej^euwärtigeo  Stand  dieser  lititm- 
angel^^Miboit  wAre  so  bemerk«»,  dass  besflglieh 
der  RihnfiiUviiifsvariante  Küflach-Knittdifeld  im 
August  l«ü<)  dl."  liu!i5ri11i('lio  Tracenrevision  statt- 
gefuuden  bat  iMs  (ieiieraiproject  dor  VarittDte 
ToiUbeiuf'Eoittelfeld  aber  webt  im  Laufe  dieses 
Sommers  der  angesncbten  behördlichen  Tracen- 
revision entfTppen.  Eine  commissionello  Kntschcidung 
für  die  eine  oder  die  andere  Variantä  wurde  biü' 
her  niebt  getroffen.  Die  Sinflkbroog  der  Sehroal- 
f-l'iii  wäre  geeignet,  das  Baoeapital  diesur  Hahnver- 
himiiiDir  wesptitliph  711  vfrnntrprri,  alh-in  os  liefen 
hierüber  keine  «'iugebeudercn  iStuüien  vor.  Während 
der  letzten  SaiMii  dn  atetermflrkiaehen  Landtagoi^ 
•idd  aueb  diese  ßabovarianteo  tur  Sprache  ge- 
knmmpn.  wdIkm'  der  Landesausschuss  beauftragt 
wurde,  dieser  Buhnangelegenbeit  das  volle  Augeo- 
merk  zuzuwenden. 

Neoeslen  M'aebriehten  sufolge  bewirbt  sieh 
Fravi  r.iidowika  Zanpg  um  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  der  technischen  Vorarbeiten  für  eine 
Dormalspurige  Adhäsionsbahn,  abzweigend  von  der 
Station  Toiteberg  der  Oras-Köflaeber  Bahn  Uber 
EdoUchrott,  dann  Raierdorf,  Maria- ßiich  nach 
Judenburg.  eventuell  die  Variante  (iaisfeld,  durch 
den  Teigitschgraben  um  den  Wölluisberg  fahrend 
und  beim  Hehluns  an  die  andere  Variante  an- 
schliessend. Die  Liage  der  projectirt«n  Hahn 
Voitsfierg-.Tiidenbiirir  wird  mit  r)5  Kilometer,  jene 
der  Variante  (iaisfeld-Judenburg  uiil  circa  63  Kilo- 
meter angegeben.  Damit  wftre  eine  weitere  Yariante 
der  Verbindung  des  Voitsberg-Köfiacher  Kohlen- 
beckens mit  dt'in  filieren  Murthale  gegi  ben.  und 
es  ist  achoD  jetzt  oicbt  za  verkeunen,  datis  die 
Aslage  d«r  AdbflaloiMbalin  in  diesem  Qebirt  mit 
der  Ueberwindung  beeonderer  Terrainaehwieng^ 
fcnten  zu  rechnen  haben  wird. 

Ein  anderes,  für  die  Ausgestaltung  des  Graz- 
Köflacher  Bahnaetzes  bestimmtes  Localbahnpro- 
jeet  ist: 

Der  Bahnflügel  Wieselsdorf  Stainz,  von  der 
Station  Wiesehdorf  der  Streoke  Lieboch-Wies  ab- 
zweigend. Diese  Bahn  iat  rund  11  Kilometer  laugi 
die  dorebaebnitfliebe  Stelgaag  swisefaea  Wieaela- 
dorf  and  Stainz  beträgt  4  pro  roille,  die  Maximal- 
steigung 10  pro  mille,  und  war  schon  im  .lalire 
1872  als  Vollspurbahn  aut  der  Tagesordnung  dtvs 
ateiermirkisdieD  Laodtages.  Nach  den  letaten  bier« 
Uber  geflogenen  Verbandlungen  wurde  die  Aus- 
Pihrtin?  di*><!Pr  Rahn  ans  finanziellen  (Irfinrien  als 
Schmalspur  (0  76  Meter)  in  Aussieht  geimmmen, 
fcaiio  aber  bei  bedeutender  Yerlcebrssteigerung  in 

IT. 


eiuo  Vollspurbahn  umguwandtdt  werden.  Au^i^er 
der  als  Haoptatation  gedachten  Station  Statnz 
kommt  auf  der  ganzen  11  Kilometer  laniren  länio 
nur  noch  dio  Hiiltstello  Neudorf  in  Betracht.  Im 
Jahre  18äü  war  die  Graz-Köf lachet  Eisenbahn- 
nnd  Bergbaugesellsehaft  bereit«  diese  Babtinniago 
um  300.000  fl.  annufahren,  wenn  von  Seite  dos 
l^audf^s.  dann  d<*s  BMirkos  Stnüiz  hicr/.u  ino.nTiOfl. 
beigesteuert  werden;  allein  die  Annahme  d&s 
steierrnftrUseben  Loealbahngesetzes  bat  dieslalJa 
die  Sitnation  geRnderi  Aus  den  in  diesem  Rezirlre 
vorhandenen  NatiirprofltiPten,  wie:  Kalk.  Platten- 
steine (Stainzerplatten).  (ietreide,  Wein,  Mo»^t,  Masl- 
und  Seblaohtvieb,  Schweine,  Fabriksmaterialien, 
wurde  für  das  anfUnglicbe  Projeet  ein  Terkebrs-» 
qiiantum  von  24.000  Tonnen  abtnleitel.  welches 
vom  steiermilrkischen  i.,andes;ui.ss(|inH80  in  der 
Landtagsvorlage  auf  14.000  Tünnen  reducirt  uud 
der  Bentabilititsberedinung  dieaes  Babnentworfes 
zu  Grunde  gelegt  wurde.  Von  den  37  Gemeinden 
des  Bezirkes  Stainz  haben  19  Gemeinden  deshalb 
gegen  den  Bahnentwurf  petitiouirt,  weil  di^ 
Bahn  den  Letsteren  keine  Vortheile  bietet  und 
dieselben  die  Intercssentenbeitritge  nur  für  die 
Gemeinde  Stainz.  welche  aus  der  Bahnanlage  allein 
greitl)aren  Nutzen  zieht,  bezahlen  müssen. 

Das  Detailprojeet  dieser  Sehmalspurtiahn  ent^ 
hält  inclusive  Fahrpark  und  Intercalarzinsen  ein 
Kostenerforderniss  von  270.000  fl.  Mit  Zugrunde- 
legung der  4procentigen  Verzinsung,  dann  der 
Tilgung  innerhalb  90  Jahren  betragt  das  tu  be> 
deckende  Erforderniss  pro  Jahr  .  .  11.200  fl. 
Die  Gesammtrobelnnabmen  betragen  xn- 

samtuen  16.120  , 

Hiervon  die  Ausgaben  för  den  Betrieb 

u.  8.  w.   .  11.000  , 

Die  zu  erwartende  Reineinnahme 

beträgt  somit  pro  Jahr  &.120  fl. 

Das  oben  ausgewiesene  Erforderniss  pei  1 1.200  fl. 
findet  die  Bedeekaag: 
Durch  den  aaagewieseoen  BetriebeOber- 

schuss  per  5.120  fl. 

Garantirter  Jabreszuscbuss  des  ganzen 

Besirkea  SUins   5.200  „ 

Die  Zinsen  des  aus  dem  Eisenbahnfonds 

ä  fonds  perdu  gewidmeten  Capitals  per      400  « 
Die  Zinsen  des  durch  die  Leistungen  der 

Ora>-Kaflaeher  Babu  m  erapareiiden 

Betrages  per  20.000  A.  .  .  .  •  .     800  ,. 

ZuRammen  ohioe    ,    .  11.500  H. 
Diese  schmalspurige  Localbahn  wird  demnacli, 
sobald  die  entspreebenden  Verbandlungen  abge- 
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wickelt  sind,  auf  Grund  des  Localbabogesetses  ge- 
baut. Die  FurLsctzung  der  bestebeoden  fi«hii  Oras- 

Liehoch-Wifs  bildi't: 

Das  Bad Ibergbabnprojocl,  welches  Bcbon  i 
io   den   Siebzigerjahren    Gegenstand    vielfiMber  | 
Sludien  und  Erörterungen  gewesen  ist   N'ich  den  i 
im  Jahre  185<fi  über  dieses  norm;ll^puri^'^'  Adliä- 
sioQsbaboprujuct  in  der  . Fremden verkehrszeituug 
faeblieherseits  gegebenen  ErOrterangen  wOrde  die 
Tnme  nach  dem  Ansehlusse  in  Wies  io  der  P'ort- 
^etzuDg  biild  darauf  d'w  woispt^  Snlm  in  dir  Sephöhe 
von  353  Meter  Oberbrücken  und  die  Wasserscheide, 
welche  das  Sulmthal  vom  Saggauthale  trennt,  heiui 
Kowald-Gssthause  in  der  N&he  der  Bezirinstnsse 
in    einem    1:1 'i>sf'nii    Kin-^chnitte  (Sehienenhöhe 
400  Meter)  mit  eim  r  .luicli^^phfnd'Mi  Steigung  von 
18  pro  mille  erreichen,  indftu  die  l'ruce  die  Eibiä- 
walder  EiseabQtto  oOrdlicb  nmftbrt^  senkt  sieh  diese 
Bahn  mit  18  |iro  niill.-  ü.  i -  Ile  gt-gen  die  Thal- 
8ühlo  und  iiiiiuTt  sich  lit'iii  iSuggaubiiche  bis  zur 
ÖetihOhe  von  3äU  Meier.  Michl  weit  von  der  ehe-  j 
maligen  Glasfabrik  sadli«h  von  Eibiswald  beginnt 
dann  die  circa  6  Kilumcter  lange  niM'dliche  Zu- 
fahrtsrampe /.u  dt'ui  ItiuillM'rL'snllel,  wobei  Steigungen 
vou  30  biä  35  |>ru  luille  und  Miuiuialradieu  biü 
XU  180  Meter  in  Verwendung  kommen  sollen ;  da- 
bei mflSSte  fdr  die  Kniwirkhuig  der  Trace  das  in  1 
diesem   Hahiizuge  liegotiJi'    Seitenthai  iIot  Aiipii-  ; 
bauheä  ausgeuülzl  werden.  Der  iiadlberg])uäi»  (Jiuhc 
670  Meter)  wQrde,  io  der  beiläufigen  Höhe  von 
540  Meter  durchbrorlit  n.  einen  Tunnel  von  bei* 
l&utig  GOO  Mi'tcr  ertVinliTii. 

FQr  die  äüdliehe  Zufahrtsrampe  im  Uadlgruben 
ergeben  sich  grössere  BaosoUwierigkeiteu,  allein 
dwEntwieklung  dieses  Abstieges  kommt  ein  kuner, 
aber  breiter  Seitengral1.11,  d;mn  die  Berglehne  dos- 
Drauthales  selbst  zu  Hiile.  Die  Südrampe  erreicht 
die  Kärntner  Beicbsstra&se  iu  der  Uöbe  vou 
840  Meiert  die  Trsee  wOrde  darauf  den  Dravfloss 
zwischen  Mahreuberg  und  Uohenmauthen  über- 
brücken, und  bis  zur  Änschlussstation  Saidenhofen 
eventuell  4as  SUdbabngeloiäo  benützeu.  Die  Lange 
dieses  Bahnentwnrfes  soll  IS  Eilometer,  die  Bau- 
kosten wQrdsn  den  Beü^ig.  von  600.000  fl.  nidit 
übersteigen. 

Die  Kadibergbatui  verdient  schon  deshalb 
eine  grössere  Beachtung,  weil  sie  eine 
Theilstrecke  des  vou  Uraz  au.<jgehenden 
Babnzugos  Lioboch- Wii-s,  Kaiil,  T'nf  ci  drau- 
burg,  Wöllan,  Peter,  eventuell  Jieilen- 
stein,  Cilli,  oder  HetJwMrtein»  Frans,  MdtUog, 
Stein,  Lalbaeh  bildet»  und  sehr  wohlhabende  Pro- 


dnctioosgebiete  der  Mittel-  und  üntarstaermark 

vortheilbaft  durchschneidend  aufsehliesst.  Aus  leicht 
begreiflichen  (^röndoii  wnrdees  sich  eher  f^mpfehlen, 
die  Traoe  von  Mahrenberg  ab  am  Imkeu  Drau- 
ufer  Mngs  der  Eirntner  Beiehsstrasse  an  fhhrea 
und  dieselbe  in  den  weit  wichtigeren  Bahnknoten- 
jMinkt  iler  Sfidbahnstation  Unterdrauburg,  oder  au 
geeigneter  Stelle  io  die  Localbahu  Unterdrauburg- 
Wolftberg  einmOnden  za  lassen.  Die  AdhBsions- 
bahn  erfordert  in  den  Kadlbergzufahrtsrampen 
unter  Rücksichtnahme  auf  i;ri listigere  Steigungs- 
und Richtungsverhältoisse,  wie  die  früher  auge- 
deuteten es  sind,  die  Ueberwindung  grosser  Bau- 
sehwierigkeiten;  dureh  die  Einschaltung  der 
Abt'.schen  Zahnstiuitro  kfniiiton  anrli  dics-r  Rfd.'iikfn 
leicht  beseitigt,  der  Rmllborgsaliel  eventuell  zu 
Tage  überseut.  und  die  Trace  dadurch  weseatJioh 
kflrser  gemaeht  werden. 

Der  Ausbau   der  Linie   W  ies-ün(erdrmi- 
bürg  dürfte  die  Bahnlünge  von  höchstens  28  bis 
30  Kilometer,  weun  der  Auschlusä  hingegen  in 
Saldenbofen  erfolgen  sollte,  eine  solche  ren  eirea 
20  Kilometer  erfordern.  In  der  letzten  Saison  des 
steiprm:irkiscli('ii  Lariiltain--  flS'JO)  ist  von  dieser 
Bahnverbiudung,  durch  Anregung  einer  IViitiou 
der  dabei  intoressirten  GemeindeD,  nur  die  Theil- 
strecke  W ios-Kiliiswald  zur  Sprache  gekommen, 
n.'i  I,athlt;i;r  crkiiiuife  di«'  Wichtigkeit  dieser  Hahn- 
.strccko  ab  Fortsetzung  der  Bahn  Lieboeh-VVies 
an  und  beauftragte  den  LaDdesanssehnss,  Ober  diesen 
Bahoentwnrf  auf  Grund  das  steiemäriEisehen  Loeal- 
bahngcsetzcs  Kiliflrnngon  zu  pflegen  und  in  der 
nächsten  Landtagt»«>es.sion  darüber  Bericht  zu  er- 
statten. In  technischer  üiusiobt  wftre  an  der  Stelle 
noeh  SB  «rwihnen,  dass  auf  Qrand  des  von  der 
Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbaugesellsebafl 
über  diese  Linie  vorgelegten  (ieneralprojectes  am 
26.  November  1890  die  behördliche  TracenreTtsion 
stattgefunden,  und  dieselr  Gesellsehaft  unter  Ge- 
nehmigung der  Trace  bedeutet  wurde,  wegen  der 
Realisirung  des   eben   erwähnten   Projecte.«!  die 
weiteren  Schritte  zu  uuleruebmen.  Schliesslich 
wftre  im  mittleren  Muithale  noeh  Uber  den  Loeal« 
i'ulirientwurf  Poggau  oder  Deutschfeistritt, 
Waldstein  nach  üebelbach  hervorzuheben, 
dass  dem  Proeuristen  der  h\  Pachernegg  scbei) 
Erben  im  Januar  1890  die  Bewilligung  kur  Yw- 
nabme  der  teehnischen  Voi  irlteüen  auf  die  Dauer 
von  sechs  Monaten  ertheill  wurde     l>i.\M'    U  diii- 
projeet  ist  bisher  jedoeb  nicht  weiter  verlolgt 
worden. 

(ForlMlniiig  folgt.) 
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Abgeurdiieter  Mciepanowski :  t  ut  Jahr  1890  be- 
lief  »oh  der  VoraDscIilA^  für  die  Transportoinnahmen  der 
Staatsbaliueu  in  Galizien  auf  etwas  weniger  aI»  5  Mil- 
lioDen;  factiseh  eingegangen  sind  ß,161.nO0  fl.,  also  unge- 
fähr 1,200.000  fl.  mehr.  Wenn  wir  aber  von  den  ZifTern  der 
bloufln  StMtobahuea  »batniiina  und  das  geiammt«  galiai- 
Mbe  Bahnneta  b«rflc]Mi0bfi|ir«B,  «o  zrixt  sich  rin«  aoner- 
ordentliclu-  '/nnahiDe  der  Fr.i>:litfii.  iIim  lteivi't;icii  M'UJgen, 
and  iuli  glaube,  diese  ZilTeru  sind  vielleiuht  in  derselbea 
WeiM  ibenMchoid,  wie  dJ»  mhr  gfimtifaD  flnauisllaii 
Krgebni»«''  ricr  Sta.itst*ri!inpn  in  Qalizieu.  Während  dnr 
Jatire  18S>^  bis  l^x»  »Hüg  di«  gesammte  Verfracbtong  in 
Giiltitliaalcn  —  and  da  rechne  iuh  die  üsterreichisohen 
BaüiQeB  and  g«Btina»men  Bahnen,  nria  sie  in  den  Berichten 
des  Handelsuiinisterioms  zataanengtstsllt  sind  —  tou 
5900  Hiliiarden  Tonnenkilometer  uf  7600  Milliwlui,  dta 
nt  «iae  Ztuahma  von  28  Froowt. 

Iii  Omliiivn  stieg  wihnnd  diawr  Z«U  die  RU|{«m«ine 
Verfr.i.'h;iii.^'  von  465  Mill::ii.!i-ii  attf  710  HilliMdeo,  dts 
ist  eine  ZunaluDe  von  58  Pruceul. 

W«ia  ieh  aan  doch  «iura  kMoM  Ainag  Hr  di«  nShri- 
s<;heD  und  Bc!il('pi?>''li'''ti  Rahiifn  nln^^hf,  uii'!  jcti  iliPFp 

Bahnen  nach  xiualugiu  Jer  tualu  iiicli-.'<i.'l)lt'e;icheu  Ceiiirul- 
bahn  mit  20,  30  Milliarden  Tonnenkilom>'ter  bewerihe,  haben 
wir  «in«  ZttUfthma  von  465  aii(700^  dM  ist  b«inabe  &0  Pro- 
eent.  Also  die  factisuhe  ZaRahm«  das  Tsrksbres  in  Galizien 
bftnig  50  Procent,  in  fMu.  Ci^l.  ithanien  aber  bloss  28  l'rocent. 
Dm  üt  ein  guu  merkwürdiges  Heinltat.  E»  zeigt:  wir 
ItftbM  di«  ii9fliig«n  Praebtan,  di«  nnr  frewartet  btben,  bis 
das  Bahnuetz  vsi  ■.  uHstiinli^t  w.^r,  iiui  in  Fluä.^  zu  kMniiiicn. 
Die  Grande  dafür  sind  gaiu  klar.  Ualixieu  ist  er^tuua  ein 
dicht  b«T<lk«rtH  Lftnd,  ein  tTgutbuid,  d«r  vielfiMb  MiMr 
acht  gel8»s?n  ;s:f'L  rArxnhl  Q{\Vmi^n  ein»  viel  grögfrrr-  mitt- 
lere Bevölkt-ruiig  ai»  FrankiciiL  iiM.  AuKserdcu)  exiatiu;!  in 
Galiueu  alle  Bediugnilgan  für  einen  gronea  Fr»4^>htenv«rkehr, 
nad  ditse  Bediogongen  entspringen  Mgir  theUweiae  ge- 
wissen äkonomischen  Mängeln  Gatixiens.  Galiden  besteht 
oimlieh  aus  mehreren  Landstnohen,  die  in  ihrem  Chaniktcr 
sawcrordentiieb  voneinander  abweiabeo,  so  dass  viele  der 
tdebtiftten  Prodaete  nnr  eine  1«c«le  Ansbrritnng  baben. 
Wir  h;il-,"'ti  ili('  rie«if;sti-u  W.iliii-niiiirc-S'-  i;i  den  Kurpalheii 
aod  in  der  pudolischen  Kiiene,  andererseits  aber  wieder 
Oagnodta,  m  mm  Bit  Stroh  heizt,  weil  das  Holz  niebt  en 
beschaffen  ist.  Holz  und  Sulz  befindet  sich  im  Kur)iathen 
gebirge,  Getreide  dagegisn  in  der  Ebene,  daher  <I«t  seit 
Jftlirhanderteu  bestehende  Andrang  des  podolisehen  Getreides 
g«gai  daa  karpathisehe  Holt  und  Salt.  Banatein«  sind  in 
Gali»«o  TarbiltnlMMiMig  aelteD  tu  bab«n;  d«r  Earpathen- 
sandstein  eignet  sich  in  den  seltenste:;  F.ilii  rt  als  Uaniitein, 
weil  er  an  der  Laft  raseb  verwittert.  Taugliehe  Bausteine 
babco  wir  «iaMteitt  io  Treiaboirla  in  Podotien.  das  nocb 
car  nicht  mit  '^i-m  IWmuf.U.  verbunden  ist,  und  in  <'i<,v.ko- 
wiec  in  Weetgaluien.  Das  ganze  Laad  bedarf  aber  dcc  B«u- 
•icim^  die  fliidt»  suB  PAMtv.  nun  Findaaflate  der  Himer  ete. 


!  Et>cn«u  ii>t  es  auch  in  B<;4cug  auf  K:klk,  il<>r  &ich  aach 
I  nur  loeal  vorfindet,  w&hrcnd  ein  Bedarf  dafür  im  gmen 
I  Lande  herrscht.  Sie  sehen  also  ein«  vorhältuiaamieaig  glMee 
!  Verschiedenheit  der  looalen  Bedingungen,  so  daea  der  SkonO- 
misebe  Fortschritt  des  Landes  Ihatsäobliob  von  den  Eisen- 
bahnen, weiche  die  eiuMlntn  Thaile  dea  Landes  verbinden, 
abbia^l.  Darnra  bildet  anob  dl«  Bpoehe  dea  Baaee 
der  Tran  s  ve  r  Hill  Ii  ;t  Ii  n  cineu  Wen '!c|:'un5;l  in  der 
ökonomisohon  Entwicklung  Galiziens.  Während  mau 
bia  xo  der  Zeit  Tieiliieb  behanplea  konntei  data  «•  in  Oaü- 
zien  mit  Her  ökfinnmicfhi'n  f.ag:«  bergab  gehe,  und  das 
Land  uiit  j«iii'iu  .liilirt>  in  iwwcr  grui-äeres  Elend  hinabsinke, 
sind  jetzt  Symptome  des  Besserwerdens  vorbanden  und  ver- 
stärken sieb  von  Jahr  an  Jaiir.  Aneb  die  StaaerkraA  nimmt 
zu,  und  das  ist  etwas  von  bedentender  Wlohtigkeit;  denn 
wenn  wir  grosso  Bedürfnisse  für  den  Sl.int  habia  so  ist  dt  r 
Uaadelaminiater  berufen,  die  Volkawiribsohaft  in  dem  Maasse 
sn  atirkan,  daae  wir  den  greeeen  Bedlirfnieeen  de« 
Staates  R^'L-lüiui^g  trLif;eii  niiil  M''  Hi-iliiifnis.-o  nnfbringeii 
können.  Aber  die  Hebung  der  Stcuerkraft  nat  auch  noch 
ein«  andere  Bedentnug,  denn  mit  der  Eröffnung  oener  Bteaer- 
quellen  ii^t  anrh  das  Land  in  die  Möglichkeit  ver»elzt,  au 
der  V'efbca&ijiung  der  Coniiouiiicationsverhallnisiie  energisch 
mitzahelfen. 

Bie  jetzt  war  Goliziea  daa  Land,  wo  die  8teuenaa«Uiga 
vielleieht  ihre  grosste  Höhe  erreiobt  baban.  Babr  viel  davon 

ist  auf  Strassf  ii  vcr".  ii.kt  worden,  nn  t  iloch  sind  wir,  was 
die  ätrasseu  aubelaugt,  sehr  weit  hinter  aoderen  Kronläudern 
snrflok.  Daa  an  eis  Drittel  kleinere  Bdhmen  hat  20j000 
Kilometer  Staats-,  Landes-  und  Be/irks^fra^sm  in  G-ilizien 
haben  wir  bloss,  wie  ich  glaube,  etwas  utfüt  (UUO  Kilometer 
Staats-,  Landes-  und  Bezirkaatraaaen.  Gerade  dieee  Straaaen 
sind  aber  das  Mittel,  um  die  Buhnen  mit  Fiachfen  za  Ter- 
sehen.  Ausserdem  ist  in  Bühuien  di«  Industrie  und  ilie  Wohl- 
fahrt des  Landes  so  Kasserordontlicli  entwickelt,  da»«,  wie 
wir  aeitena  dniger  Kedner  gehört  haben,  sehr  viele  Local- 
bahnen  ohne  jede  ünterstntxnng  gebaut  werden  können,  b 
Güli/ifu  ist  das  kaum  mi>(.>lioli.  Das  Latil  hat  bt'reitK  seit 
einiger  Zeit  die  Potitik  in  Anwendung  gebraoht,  für  die 
HersteÜnng  der  Bahnen  Erhebliehea  xu  leiaten.  tob  erlaab« 
mir  bei  dieser  ütU'i;f.'nlieil  zw  biuicrk«  n,  dass  Seine  ExccIIenx 
der  Herr  Handelsmiiiister  pt^ciiülicr  iniseicm  Laude  eigent- 
lich ttwas  uiigorofht  war.  iiidrui  er  in  seinen  Ausl'ührungea 
er^viihnt  Imt,  da-'s  Steiermark.  Böhmen  und  Tirol  Bcuiiihungen 
zur  Kntwii-klung  >ler  Loeslbahnen  machen,  Galizittn  jedoeb 
ganz  unerwähnt  pflxi-i^fn  Init.  üml  Gali/ion  hat  doch  eine 
Million  für  die  Traui^vcrsalbafan  gegeben;  eine  halbe  Million 
fttr  die  neu  projeetirte  podoliaoh«  Bahn  vetiri  in  der  lelaten 
Landtagüsessiou  i  n  >  >  für  die  kleine  Si-lili-p|i!  ilm  i  ur '/mker- 
fabrik  in  Tlumacz  80.ÜÜU  Gulden  t>Hbv4-nliun  b<  »ilitKt,  und  es 
bat  die  Genrigtbeit  aoageapreeheii,  aneh  für  aniit-r*-  Hahn-  n  Sul>- 
ventionen  zn  vHir.'n  I>'-r  cali/Js.jhe  Landt'sausBchass  hat  Er- 
hebaugeu  veriiuütaltcu  lasseu  über  ein  allgemeinot 
Oeaets  zur  Regelung  der  Bedingungen,  nntarw«lehen 
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üUerhaupl  LtindeBBubveiitioiieii  für  Baliubauteii  in  Ziikunri 
erüieilt  werden  Bollau.  Oslixien  hat  Minit  OMh  Maassfat« 
seiner  aohwaeben  Hitt«!  Mbon  Krhebllehe«  gnlelstet,  Bn<f 
wenn  liier  von  der  ökonomigchon  Stärkung  G  ilizi  ns  trr- 
sproohtn  und  die  liothwendigkeit  und  Wiebtigkeit  der 
BalmMi  in  di«Ber  BMtabvnf  twteaoliM  wM,  m  getobi«ht 
dies  j»,  lo'a  leweiseii  möchte,  dass  das  Land  dnnn 
•elbst  Uber  grusaere  Mittel  verfügen  und  in  der  Lage  sein 
wird,  dM  benita  vorfaandeoM  Intenti»neii  In  grSHwm 

Allerdings  könnte  man  sagen:  Jetzt  kommen  die  neuen 
Tarif«,  and  das  atoaet  «ororl  die  fance  Baal*  an,  auf 

wplaher  bis  jctjt  ftborhsupt  vnn  fr^lt7tüp1;pn  KiRenbahn- 
einkünftei)  4;t:s[jr'.iL'li>'ii  iKtljüij.  loh  glaube  aber  uiuli:,  das« 
wir  auf  Gründl  i^'i-  >i'  i  u<'u>  u  Tarife  erbeblieh  niedrigere 
EiaenbahneinlLUutte  beben  werden.  Dil  aeuaa  Tarife  aind 
ja  wiriclieb  ein  groaaai  Werir,  eis  Werft,  da«  Jetxt  Oester- 
reioh  vor  Deutschland  »teilt,  von  Fraiiki i'Il'Ii  und  anderen 
ötaaten  gar  nielit  au  reden.  AU  die  grossen  und  wielttigen 
RedaetieMn  laaaea  lieb  aber  in  gewiss»  daaaen  «iBiheileii. 
Wh  haben  KilgUter,  Stückgüter  und  grossf,  sftl^wsrc  Mamen- 
giiter.  Die  grössten  l^eductioneii,  50  Procent  a.  b.  f.,  bezieben 
aieb  auf  die  Ed-  und  Stückgüter;  bei  den  Maaieai^tern, 
und  das  i«t  der  wichtigste  Theil  des  Verkt'ltr«^,  sind  die 
lieduotionen  verhiiltnissmässig  unbedeutend,  ich  glaube 
lianm,  das«  der  Tarif  in  dieser  Ikziehuilf  mn  aehr 
eisaehneidende  Wirlung  haben  wird,  denn,  wia  getagt, 
da,  wo  die  Rcdnetionen  am  grStafen  aind,  ist  aneb  die 
«'losHii'  IIiifTiiung  vurlianden,  dass  rIcIi.  Aifu  infolg« 
der  niedrigeren  Tarife,  neuer  Verkehr  »ird  erschaAen 
laaaen. 

T.  !i  i.iiJiii  II  ■•■h  eines  l!nii)tHndcs  ernähnen.  dvi  -.uu  h 
t'Miui  \  Liiuiiiiiviuiij;  der  Truiis^iorteinuahmeu  in  (juIikicu 
entgc^cnwiikeu  wird,  nümlich  der  Verataatlich u n;;  der 
Carl  Ludwig -0« hu.  £a  wird  dir»  auKserordentliuh  zum 
Verlheil«  des  EisenbahneinkommiMis  ;;t'reiehen.  Ich  ^'laube, 
die  blosse  Vvreinfiiohuug  des  Verkehre«,  die  durch  <lic  ]i>  - 
nntaaog  der  (Jarl  Ludwig-Bahn  möglieb  nein  wird,  durfte 
in  der  lifinesten  Keil  ali»  diejenigen  Elnbuncn  aasgleioben, 
die  eich  durch  die  niedrigeren  Tarifa  im  «riteo  oder  nreiton 
Jahre  doch  heraofatellen  icöunten. 

Wir  wiesen  ja,  daet  die  galixlsebe  Carl  Lndwig-Balin 
für  den  grossen  V'erl,rlir  vipjl  Iomsim'  i  i.'litct  ist,  iU:^  dn' 
Tranaveraalbabu.  Die  horiznutale»  Slreckeu  betragen  bei  der 
Oarl  Ladwig-Babn  84  Pro«enl.  bei  der  Transtenalbahn  bloas 
17  Procent;  die  ganz,  kleinen  (iefällc,  n^uili  Ji  ivciii;.'!:'!-  hii  10 
pro  niiile,  bctrnizen  bei  der  Carl  Ludwig-bahn  üd  l'iwccnt,  bei 
der  Transversallabn  liin{!egen  47  Proeeoi  Dagegen  betragen 
die  sehr  groMsen  (iefalle  über  10  pro  millo  bei  der  Oarl 
Ludniß-Uiibn  nur  >^  Frocent,  bei  der  Transversal  bahn  aber 
',ib{i  Frocent.  Ebenso  verhält  es  sich  —  ich  vcM  das  koh« 
Uaua  nieht  mit  Ziffern  betisligeu  —  mit  den  KrtDlMligB- 
ferhSltnUsen. 

Di  '  f'iirl  Liniwi^'  Ruhn  ist  daher  eine  Bahn,  wo  es  viel 
leichter  ist,  50  bis  60  Waggona  mit  eiuer  Loeomolive  au 
a«hleppen,  als  18  Ua  18  auf  der  TraasTerealbabB.  Indem  der 

^Jt.int  .ii'-^  *',irl  I.i;  hvi?-Bahn  übernimmt,  «in!  i^r  je  iccifuMs 
de«  VoitiKil  i-'ulifiitu  können,  zum  grossen  i'heilc  d<'ii 
iehwersten  Verkehr  über  diese  für  den  Krossrn  Verkehr  so 
gttnatig  geli'geue  Bahn  xu  stibicken.  leb  glaube  daher,  dass 
die  flnanaiellen  Ergebniaae  der  Bahnen  in  Gniiiien  wabr- 
Khfiniieh  in  Rnlitinfl  aach  ▼■ellaiaht  in  d^nselbeo  Maasta 


die  Krwiirhittgcn  uborDügeln  werdau,  «1«  dlca  aohOB  Id  W- 
gaugeuea  Jahren  geaeheheo  iat. 

AHerdittgs  mnaa  i«k  dabei  noeb  die  Bemer1rnn(;  maeben. 

iliiss    ich    ;itii    allr-rivenigsten    »1' III    ;:-'i.M'iii.vSrtif;i'H    IIa:i  tcb- 

miniater  zumatbe,  daaa  er  die  l:^inkiiafte  der  Balinea  vobi 
lain  flaealiaeheB  Standpunkte  betrachtet  Seine  Efeellens  bat 

wiederholt  gezeigt,  dass  f^i  i^cr  Verwaltung  der  Staats- 
bahnen  ihm  der  volkswirthscliaftliche  ^undpankt  immer 
maaaagebend  gewesen  ist,  nnd  ioli  gtanbc,  dass  wir  aaeb  in 
Zukunft  die  weitere  Entwiefciung  nnseres  VerlmbfasjrateBB 
von  diesem  Standpunkte  ana  erwarten  ItSnnen. 

Aber  wenn  nebenbei  di«  Einttanfte  sufriedcnstelleDde 
sind,  Bo  iat  das  Iteiaeswega  au  TtraebleDi  «t  erleivbtert  eben 
die  dareh  die  ölrononi isoheu  VerhMtnisse  gebeten«  Ter- 
grü-s.M iiii;,'  tiiiil  Vulttiiilmm  iIps  Eisenbahnnetzes. 

Ich  habe  hier  eine  Karte  von  Galiaien:  wenn  uiau 
diese  Knie  anfiiebligt,  a«  ist  bni  tberrmeht  vea  der  nn- 
gletohmasci::!:'!)  A  u  s  d  fhü  ii  n  p  dp«  K  s  sen  bah  u  net/.cs. 

Während  in  gewissen  Thailen  des  Landes  daa  Ketx  ein 
wrhiitniasmiBsig  diehtes  ist,  finden  wir  in  andaran  Theiien 

4li;s  Landes  grossi^  Mapclipn,  wo  die  Eiscütmlniüi  i.  ii  MO  his 
1*0  Kilometer  weit  vunutnander  entfernt  siu<l.  ha»  i>ind  aber 
gerade  diejenigen  Theile  des  Landes,  welche  was  Transport- 
wege  anbelangt,  von  der  Natur  »m  stiefmütterlichsten  bedacht 
sind.  Es  sind  dies  wohl  die  reichsten  laudwiribschaftliohcii 
Terrains  in  üalizieu  ->  loh  habe  da  zum  Beispiel  i'odolien 
im  Auga  —  aber  die  Vericehrsvtrhiltuisae  sind  eben  trost- 
los; die  Entfernungen  rem  Weltnarirte  sind,  wie  leb  sehen 
in  der  ncnciiiMi  lnitiL-  iiher  das  Budget  bervurz'.ilii^f.en  ilie 
Ehre  bulte,  ausscrordeutliuh  gross.  In  der  letzten  Zeit  nun 
ist  ein«  ganae  Reih«  von  Plgneu  a«fg«ta««hl,  ob  daa  BiseU' 
bahnnetii^  in  dicker  RichtutiL'  /n  vervollständigen.  Ich  er- 
wähne nur  diejenigen  Bahnen,  für  welche  schon  seit  Jahren 
die  Frojcrtc  stiidirt  find,  und  welehe  tbeiiwcise  bereits  von 
der  Kegiening  in  Belrai-ht  gezogen  worden  Hiud.  l>ie  haupt- 
Käeldiehsten  davon  sind  die  folgenden:  die  llerstclliin;: 
I  Ines  neuen  K  a  i  palhcnubcrganges  von  Szigeth-Uar- 
luaros  itattb  Slauislnu  mit  der  EorUetxang  von  älani>lau 
weiter  naeh  Tamopo),  das  iat  eine  Bahn,  die  auf  0et«rrriehi- 
iche-m  Gfliii-ti'  iiiiiiiN'-üeiis  IGO  K ilionpler  haben  wird,  und 
08  ist  eine  Bahn,  von  der  ja  schon  seit  25  Jahren  geaproelwa 
wird,  denn,  ieh  glaab«,  disUrsprftngliehsB  Plün«  sind  aebsa 
vor  m  hn^n  Zeit  vcrli.M-iiitft  worHpii. 

Die  Bahn  hat  jetzt  allerdings  als  eine  strategis«be  eine 
gant  bedeutende  Wiebtigkeit,  aUr  «a  wird  mir  Im!  dieser 

tielegenheit  viiilli  ic-lit  i  ihinl.t  si  iii.  'ti  n  Wunsch  auszusprechen, 
dass,  wenn  aiicli  ctne  »tiattijiscbe  Linie  desto  besser  ist,  je 
kürzer  sie  ist,  man  doch  auch  di«  öltanamiadMn  Verhältnisse 
mit  in  Berücksiehti^niig  ziehen  möge.  So  liegt  z.  B.  aaf 
dieser  Bahn  in  der  Milte  zwischen  Halioz  und  Tarnopol  die 
Stadt  BrsetBay  mit  18-600  Einwohnern,  uuigebm  v»n 
einem  reichen  Agrioulturbecirite,  die  aber  bis  jetzt  ai>«h  HO 
bis  BO  Kilemeter  von  der  Bahn  entfernt  ist.  Wenn  dl«  neue 
H.^1iiiliine  in  der  Niihe  gefülirt  '.^iid.  so  wiüre  es  doch  der 
Mühe  Werth  an  studiren,  ob  sich  nicht  aaoh  die  Sladt  selbst 
in  die  Trace  idnbnieben  ii«8Se.  Ich  moss  allerdings  er- 
vviilini^i;,  il.is«  niüii  in  ilifteDi  Hrzirke  liiiftn  andoron  .\nschlDS« 
Uli  die  Leinberg-Czeruowitzer  Balm  vuriiehen  wurde,  und 
zwar  nueh  Chodor6w.  Dies  wir«  ökonomisch  eine  gfinetige 
Vorbindung,  denn  unsere  grossen  Waarenlasicn  gravitiren 
nach  dem  Westen  und  biiticn  da  die  nächste  Verbindung 
mit  dem  Weltmarkt«.  Die  Verbindung  mit  Haliea  iat  aber 
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•Im  fiakttuflf«.  gand«  liiAfidiob  gtlaica».  and  w  mm» 

da«  Gt'trdiJc  er»c  znnl,>kgnokkppt  asd  dlOD  dooh  Dlth  dtB 
WmMo  i^ttlirt  werdeu. 

Em  kana  ■bn-  nielit  ^lengnet  wtrdni.  dam  Ar  «ad«« 

PTiiJlk',  Mt'  Voll  ilii-s.ir  Bahn  berührt  «cr  li'n,  ilin  ].■(/(  pro- 
jectirte  Trace  ton  Ualies  naab  Taniopol  auch  okoaomiaeb 
die  baato  iai  Dia  Stadt  VnMpol  aailiat  iat  aalioii  mit  dam 
Wp»t*n  dnrch  »lif  Csr!  I.iiilni;:  Bahn  Terbiind^n,  und  diircli 
die  Tr»ee  Ualioz  sicli«rt  «ivti  TarDopol  die  kürzeste  V«r- 
bindimg  uit  0ogtn. 

y.»  iiit  t?i<-5  f>in  B''i'!pip1,  wo  die  likuiioini^sohen  Intoroonon 
der  rmchiedeoeu  I.iuid<>»lii(>iU'  fich  nivlil  ^ptiaii  an^tra^ien 
taaaen.  Nadl  ireend  einer  itiohtuni;  iiiii^s  <-t>eti  ein  Com- 
promlaa  gaaaelit  «ardfo.  Uebrigen«  duroh  don  Baa  der 
■inen  Traee  iat  noali  nicht  die  andere  Hchon  unmöglich 
^«oiacbt,  naui«iitlich  tvenn  da«  l^nd,  wie  t-s  wahmcheiiilivh 
ist,  im  8taada  aein  aoUt«,  cina  grfoatere  äubveotiou  (ttr  den 
AnMhIaaa  Bmttay-Chodohiw  an  gewähren. 

Die  zweite  graate  Bahn  durch  l'udolit-n  ixt  diu  I!»hn 
Taraopol'KopreseAoa  mit  AuaUkifera  naeb  Zaleaxcxyki, 
Skala  ond  Bttr*Kex6fr,  welalie  aehim  «elt  aeht  Jahren  In 
Vurbercitung  »U-h\,  i:ii>i  zu  deren  Bau  die  Intorcegentun  einen 
oaa»ba<l(fl  Betrag  xutajDBteogeHboucu  babeo,  «relelier  auf 
clae  halbe  Hilllon  Qnideii  erginit  werden  aoll.  Auch  daa 
f-md  bat  dl-'  Siimriif  /.u  ■lii-si.'in  Zu'-ul,  vntiit  und 

e«  »eb«iiit  von  t>eite  der  hoben  Begiorung  dio  (ieucigtbeil 
an  taataban,  diaaea  Prcjeet  aar  Auafthmng  «u  hriagen. 

Kiue  dritte  Balm,  die  schon  seit  viokii  Jahren  im  gali/i- 
aahao  Laadtag«  beapn«hen  worden  iat  und  über  die  «uoh 
lehoB  dem  hoben  Hiuae  Reaolutionen  vorliegen,  Ist  die 
Babur«rbindui:g  im  äusien-tvn  nordlit-lieu  Winkt^l  des  I^Mnil«'«, 
iwiaeiten  Weiebael  und  Sm,  weiche  entweder  von  Kieaxow 
oder  Jaroaiau  aua  in  der  Blohtang  dea  Sonllaaaaa  nn«h 

Norden  tu  liihreu  u.'ik-  r.nd  sich  an  die  liei^tehvihle  Bithii 
Btutli  l;etwbie»-Bozwadow  auecblieaiteu  wurde.  Aiidi 
dieae  fiaho  wOrde.  gl««b  den  andereo  galiaisoben  stnitegi- 
K-'trn  Zwecken  dienen,  aber  iiuch  einen  wiclitineri  hiiidwirtli- 
«eiiauiieiicu  District  auftehliessen,  denn  dort  ctebt  es  Moor- 
baden» welabar  ohne  Verwendung  V(»n  uiinctulistii<  in  Dünger 
liabt  wtu  Cnltor  febnabt  werdea  Itaon,  aber  bei  Uehandlnng 
•tit  Kainit  and  DBofer  eine  aotfrezeioiitiele  Ernte  erl>rin;:en 
nürde-  Solauge  e»  ijirlu  i.in  billigeg  ConeiirrenzuiittL'l  gicbt, 
•tttd  die  If'raobtitoeteu  für  soiobcn  t>tinger  geradezu  uner- 
sehwiaglieb,  denn  fl»an  brattoht  2  bia  S  Meteroeniner  Cainit 
ui  1  '  Iii-  G  Mi-tfi i'iiliHi  Tli'i iii;ir)<!<jblaeke  |'ro  Joeli,  und 
eine  Fracbtersparnie«  von  5U  bin  tK)  kr.  pro  Ueterveuluer 
kann  aeboa  den  Auaoehlag  Ar  die  Terwandwng  dar  Daagar 

Obue  Bttbuverbinduugeu  ist  es  da^iEigen  gar  uiubt  uogliub, 
aalehe  faindwirthaebaftliobe  Aneliorationea  durebxufilbren. 

Eiii>-  arxicre  Bahn,  die  im  Aiisehlusve  an  die  po.loli. 
■«beit  Babnen,  denjenigen  Tbeil  dea  Lande«,  den  wir  Polen 
Pokaeie  nennen,  daa  iat  dea  aadaatliebaten  TheiL  toh 
'Jiiii/i'ii  :uif!-eh;ii'iif>:'ii  wrirdf,  wäre  eine  Bahn  von  l>elntjn 
via  Kolomea  nacb  Horodcnka  uuub  ZalesKozy ki.  Boi 
Matrn  wdrd«  diaea  Ribn  an  die  neugeplanl«  Karpatlien- 

\'\hn  an'Micann,  und  wctin  wir  riir  rein  eouiuiereiidlfn 
tiruaJfu  Uahiuni  laue«  wuiJ..u,  Winc  is  überh!iui>t  vortheil- 
bafi,  diesen  neuen  Kar|iatbennberg«ii(;  von  S/jeeth-Marmai«s 
haeb  Kolouiea  und  niobt  nach  älanislau  zu  machen,  weil 
ebaa  die  althergebraehta  Boata  ftbar  Kolomea  geht. 


I       Allardlaga  hat  maa  behaaptwt,  dam  die  Saterraiebiaehe 

!  l!;ilinv.-'n' iltm:}.'  diesen  Ansehlii--   nii'Iit  ft-Iir  clti-.o  s-;iieii 

i würde,  weil  dadaroh  die  Möglichkeit  geboten  wäre,  einen 
Thail  dea  aldlleiian  Veiltebrea  naeb  Paat  tu  lenken. 

(?<>uiineix'iell  jedoch  würe  dto^n  Rubn  aussercink-ntlieb 

iwicbtiif.  Wenn  felbfit  die  erste  B^ihulmie.  der  grosse  ueu«  Kar- 
pathenübergang  bis  Stanislau  gegeben  wäre,  so  sollten  irgend 
welohe  Mittel  gefunden  werden,  um  die  bereits  bestehende 
l.oealbahn  K(domea-S/ep8rowco  am  20  Kilometer  bis  Delatyn 
f  zu  verlängern  und  so  diese  neue  Karpatbenbahn  mit  Kolomea 
I  in  Verbindung  an  bringen.  Die  weitere  Verliagarung  naeb 
I  Horodenka  «nd  Kaleaxsxyki  aohlieaat  dnan  der  ralcbaten  Ba- 
zirke  m  n.ili/i>n   ai.f    i.;ii>'ii   Bezirk,   wo  die  allergrösste 
iiruudsteuer  gezahlt  wird.   E«  ist  ein  Boden  von  wabrliaft 
ü^yptiaebar  Fraobtbarkeit.  der  namentliob  aar  Zuekar^ 

fubrioation  geeignet  wiire.  Sr,';in;:r-  it'.ln.  h  ki'ino  Balmfii  vor- 
h.mden  sind,  ist  e«  nicht  um^lali.  ituri  du'tm  luduHlrie  ein- 
zuluhrcn.  Eine  solche  Bahn  würu  eine  der  wenigen  Babnan 
in  (Jalizien,  die  den  Vortheil  bieten,  naeb  beiden  Riohtungen 
bin  einen  Verkehr  zu  geben.  Das  Bals  ana  den  S«Iinen  in 
L>elat)'n  und  Laiiczyu,  dos  Hol/,  uns  den  Karpathen,  die 
Kohlen  aiu  den  ueuentwiokelten  Braunkobienieldom  in 
i  Kolomea  kSnnten  alle  nach  Podolien  gehen,  dagegen  daa 
Getreide  sou  V,>]o]U_-u  uün!.'  >lie  boehalitwlckalta  Mattar- 
Industrie  von  Kolomea  alimeutirca. 

\\  e^tgslisian  Iat  Torhfltnlaambaig  mit  Dahnen  baaaar 

bo<l.i -lit  ils  Osf^'-.ili.'i.  ii  Iii.rli  sind  »ueh  hier  einige  wichtige 
Hi.bucn  in  Aureguug  gebracht  worden.  Die  eine  Bahn  wäre 
die  VeTlindDngswbeheaderTranaTarMlbalin  ondNenmarkt 

bis  /,iir  nr>L'ari-.  !h'1i  nn  i  ;,.,  d\\<'^  it- 1  In^r iil):r.ti'  kliinali- 
ri'lic  Auli  hltttlliitt.i :  Zuk'ifaiit'    Iii  «ii'ii  lutr^ittlliüU  iiiic  Itulill- 

vcrbinduiig  erlnn^i'ii  würde.  Daun  haben  wir  die  ^^treeka 
Wieliuzka-Dobra  und  eine  kur>:e,  al>er  sehr  wichtige 
Linie,  am  die  Kohlenwerke  in  ßier«7.a  und  Umgebung  mit 
dem  Systeme  der  ^«ruatt^bahneit  zu  verbinden.  Diese  Kohlen" 
werke  aiud  jeixt  auf  die  Kordbahn  angewiesen.  Da  dieaa 
scibet  Kohlcnwerbe  beaitzt,  ao  liegt  die  Gefahr  aabe,  daaa 
.I..'  Fi;iiliri]i  fsir  Verfrachtung  von  Kohlen,  die  anderen 
Kigeuthümeru  gehören,  mit  Kuoksiobt  auf  die  Ooneurrens 
der  eigenen  Kohlen  bemeaaen  werden  könnten,  and  daher 
wiirc  der  Anseblus^  dic«.er  Krakauer  Kohleowerke  an  dia 
Traunveraalbabn  für  das  gauz«  L»ud  »ehr  wichtig. 

Wie  die  anderen  Kronliuder,  haben  natBrlieh  aaeh  wir 

eitle  giin/e  Beiiie  von  l.!i  iiiHii  I, i  r n ! f. :i  1  n r n  und  viele  aus- 
gearbeitete Prujecte,  so  für  den  Ansehhiss  aller  Salinen  au 
die  Staatababnen,  ao  vor  Allem  die  Loealbabn  sur  Saline 
Kalusz,  welche  um  so  wichtiger  i^t,  als  ja  dort  nicht  nur 
eine  gewöhnliche  Saline  sich  Uetindet.  tsoudern  grosse  Kalnit- 
bergwerke,  die  f^eit  Jahren  aufgelaaaan  aind,  aber  wieder 
tnr  üxploilation  kommen  künoten. 

loh  habe  nnr  dlejesifen  Bahnlinien  erwShnt,  die  achon 

Keil  Juliren  im  l.aiidtaire  oder  auch  hier  im  ^<:'i>'Il^Iathe  in 
Form  von  Kesolntionen  so  (Sprache  gebracht  wurden.  Dies 
«Orda  daa  galiilaeha  Bahnneta  am  etwa  600  Kilometer 
vergriissern ;  über  auch  dann  würde  dasselbe  innii  weit 
hinter  den  anderen  Provinzen  zuruckstebeu,  jeducb  würde 
es  nicht  die««  augeujichciiiliehen  BIdsaen  leigen,  die  Jeiat 
schon  einem  Je<len  durch  blf>$8e«  Anaabauen  dar  Landkarta 

in  die  An?;en  fallen  mii.'isen. 

Nun  werde  ich  mir  erlauben,  ein  paar  Worte  Ober  dia 
zukunftige  Organisation  derStaalsbabnen  in  tialisian 
au  apreebea.  Ell  ual«rll«gt  keuMB  Zweifel«  daaa  dia  Eii| 
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beuthuug  der  Carl  LuJwig-Bahn  in  das  StaiitibAhuneU  dett 
gMiteii  Complex  der  StMtabftbnen  in  ä«lixim  von  Uraud 
aus  verKadern  usd  liöehit  wahrtobrinllob  tletnlloh  bedeutvntle 

Veränderungen  in  der  Verwaltun-r  nnd  in  r  *  »i  L'iiiii#iitiuii 
dM  DieMtet  ootliig  oiMbtii  wird.  Dadureb  wird  der  Staat 
in  Otlitten  dM  gtnu  Qonmiuiie»tiontweHR  ▼ollitlndig  b*> 
lir'i IS 'IiL'ij.  da  j:v  nun  dort  krino  einxige  Balm  übri^  Ideibt, 
welche  iiiolit  unter  der  Verwitltuitg  des  Staates  »leiten  würde, 
«nd  wir  h&htn  da  ein  gkns  «iobeitlloliM  Gebi«t  mit  ganz 
speeielteti  l  iiilieitliuhen  Interessen,  die  »eilistandist  hetraeiitet 
wordcii  uiusiuii  tiud  die  aueh  unter  ^ar  keiuer  Uedin^nii); 
in  ir-^iHid  eiuu  CoUiiiiitn  mit  den  Interesuu  dor  audeteu 
StMUbabnaa  fnllon  könneii.  E*  wird  tokwer  leiti,  einen  a«i 
gronen  Gomplex  von  8600  Kilometern,  wie  er  nnn  bestehen 
wird  —  und  wenn  noeli  eini^'c  \>>n  diegdii  itiiliiuMi  litis 
gebaut  werden  litUeo.  werden  (■»  Über  äüüO  Kilometer  sein 
—  ?*n  im  g«g«nwlrlig  be»t«beaden  ttwel  BetrlebiHlir««liftd«n 
an«  zu  verwalten.  Wenn  jedoch  eine  (grossere  Zalil  vuii 
BetriebsiMutern,  etwa  uuoh  deutaetiunt  MuiCer,  ge«<3baä'eu 
•ein  wird,  dran  dBrfta  wahrscheinlieh  d«rDir«oti«n  in  La»' 
('TL'  ein  Htwas  Krösfeifr  Wirktingskreis  anjrewieffn  werden, 
iiitii  Iii  dieser  Ueziehun;;  würde  ieli  mir  niunentlieh  anl 
einen  Punkt  bin/nweisen  erlauben,  nämlieh  auf  die  auBser- 
ordenlliehe  Wicktiglieil  der  «omnwrcieilen  Oebarnng  der 
Bahnen.  Man  solt  eben  ntebt  vergCMen,  daa«  die  galizEscIieD 
iUhncn  ausser  den  oiilitärisehen  Zwecken  in  hervorragender 
Weise  den  wtrtb««liAftlioben  m  dteaen  geeignet  aiud,  nud 
data  «a  In  dieaer  Binaieht  kaum  mSglieh  ist,  tu  nweken 
und  enigpreehcnden  Kntuwldiisn-'n  ^'i  kournit-n,  wenn  man 
uivhl  iu  fortwährender  iSeruhrung  mit  allen  Intin-ssenten, 
mit  der  OeaeUlftawell.  mit  den  Behörden  und  allen  den 
ioeiilen  Verhältnissen  v«n  Oiili/.ien  fh-\i  befindet.  Ich  werdo 
mir  sianz  kurz  n»ehwei»eu,  in  welcher  \V<'i«e  fiiilier  durch 
I  ^alehe  Niebtberäaksiehilgang  der  speeiellen  fcaliziitclien 
VeriiiUtDiBae  Cfalizian  |^  anaBarordentliob  benaekliieiiigi 
wdrite.  Schon  vor  26  Jahren  som  Beiaplal  beafanden  niedrige 
Tarif.-  in  üli'-n  fi  ilizien  snjjrenzenden  Lundern.  uiiuilich 
im  Konigreieh  Polen,  im  Königreiche  PreuMen  und  in  Ungarn. 
In  Pole«  waren  auf  der  Wanchan-Wiener  Bahn  aohon  da- 
tnaln  Tarife  von  019  pr«  M>'lercentner  und  Kilometer,  tin  1 
iu  l'reuasen  von  0  20;  in  Ungarn  gab  es  damal»  noch  keine 
Flaatabahnan,  aber  die  Staataeiaenbabngeaallsehaft  war  Inmer 
durch  eine  ziemlich  niedrige  Tarillrung  BU»;iezeichnet,  und 
ich  tinde,  duRs  schon  iu  Jalire  1865  auf  der  Staat»''isen- 
bnhnge<ellgohafC  Tarife  von  etwa  fHH  bestanden;  auf  den 
«ngarisebeo  Linien  der  Südbakn  waren  aehou  Tarife  toq 
0-24.  Bai  nna  in  Oallsien  waren  foiirende  Tarife:  auf  der 
<-"iirl  Ludwij;-n»hn  04ö;  in  -|  iiv  rcn  Jahren  k:iui  der  Acio- 
suscfaiag^  im  «labre  Ibtiä  war  der  darubtoltnittliohe  Tarif 
0'58;  alao  die  Tarife  «nf  der  Cart  Ludwig  Balm  waren  mehr 
doppelt  so  greaa  wie  im  Eönigreiehe  Polen,  in  Praassen 
und  Ungarn. 

Da*  erkliirt  atieh  die  aun.Kerordentlieh  lunviinme  Knt- 
wioUuii;;  imini-rhtO)  Verhältnis»**  ;ii  (talizien.  Zum 

Boispiol.  noch  im  Jahre  mb3  habe  leb  den  dareiisobnilt- 
tielien  Tarifsatz  für  Oalizien  mit  0-S9  hereohoet.  Das  heisst, 
niiidi  \(>r  Acch«  Jahren  wanMi  wir,  w:is  Tarife  »nbelitni:!, 
liinter  dem  (Standpunkte  zurück,  der  in  allen  angrenzenden 
LSndem  tchon  tinige  zwanzig  Jahre  friiber  gehcrracbt  bat. 
Krst  im  Jahre  tSSO  sind  die  salizisehen  Tarife  auf  0  '22  JMO 
.Meturcentner  und  Kilumeter  gefallen.    AI«o  erfl  jeixt  sind 

wir  kaum  xo  ratioaelleD  Tarifeo  gelangt. 


Ich  glaube,  wenn  wir  eine  uommercielle  Behörde  in 
Lemberg  gehabt  bitten,  oder  wenn  etwa  die  Qeueraldireelioa 
hier  eine  liipeaitltr  filr  die  speeiellen  galixisebeo  Veriiält- 
iii^'!''  in  [icmberg  einrichten  würde,  um  die  commereielleo 
Vcrbältuia««  dea  Landea  an  Ort  und  StoUe  sn  atvdiren  nad 
zu  eniaohelden,  würde  ma&  allen  dieaaa  ünznkSBmUehkeHeQ 
in  kürzester  iir.  1  ■•ittg'.'tiiodi'ristrr  Weihe  ul  lielfen  utiil  man 
würde  sieh  überzeugen,  das«  Ualizien  infolge  seiner  ganz 
ansnahmswelse  ungilniUgen  geographisehea  Lage  bmIi  einer 
aiiünuhuisweiKen  Behandlung  bedirf. 

Zum  Beispiel,  der  neu«  Gutei  i.irii  ist  gywiiäii  in  je*ler 
Bcziahnng  eine  grosHarti:;«  Helurm;  für  (iaiizien  aber,  d«i 
ao  weit  rou  Weitmarkte  eutfernt  iai,  ist  dieae  Befom  noeh 
keineswegs  daa  Kndziel,  daa  nötbig  wäre. 

I)ieser  Tarif  lä^st  sieh  i.icht  ungünstig  mit  den  ung» 
riseheu  Tarifen  vergleichen,  über  die  entfernten  uugariaeiMa 
Provinzen,  wie  Siebenliürgen,  haben  ganz  bedeutende  Vor- 
theile, obwohl  sie  keine  besonders  günstigen  Tarife  haben. 
Aber  der  Vortheil  ergiebt  sieh  ans  uaofafolgeudem  Unslaade; 
den  Siebettbflrgem  stehen  Staatabahnen  linf  1600  Kilometer 
'  a.  8.  f.  zur  Vurfiigun«.  Wir  I  i;:.  ;:eii  in  Uali/.ien  b.il.i  ;!  i  ine 
btaatsbahn,  dann  kommt  die  Mordbabu.  Wenn  wir  etwa» 
naeh  der  Schweiz  achicken,  haben  wir  Wohl  wieder  von 
Wien  an  dio  S't;t:»l^bahiien,  nfitttlii^h  die  W>»«tliahn  'iiid  die 
Arlber:;buliü.  iJa  hilft  der  licUu  Taril  duiii  uiulil:».  Wir 
fangen  mit  dem  theuren  StafleUat/.  an;  der  Tarif  wird  durch 
die  .Nordbabn  nntetbrocheo,  und  in  Wien  fängt  wieder  der 
Stafielaatz  an. 

Wenn  wir  für  tJnlizieu  eine  solche  Tarilirung  erlangeu 
konnten,  dass  wir  das  dazwisehenliegende  älttok  der  fremdea 
Bahn  nicht  berüekaiohtigen  müaaleB,  ao  wtlide  daa  in  ganz 
Im  I.  iitfii  r  Weise  den  s|iceie!leu  Verhititnissen  Galiziens 
Hecbnuiij;  tragen,  allerdings  auiib  da  nvuh  nicht  in  troU- 
aHindiger  Weiae,  denn  da,  wo  wir  anter  iholiehen  Verl»EIt' 

j  nissen  in  Europa  oder  in  anderen  T.ririloni  nrraloge  Ver- 
'  h.'illnissc  finden,  itind  die  giussen  iüiUtiiiuii^tn  noch  iu 
ganz  anderer  Weise  berücksichtigt. 

iZum  Beispiel  iu  Kussland  würde  (iatreide  fiir  eine 
Entfernung  wie  für  diejenige  von  Ilusistyn  naeh  der  Sehweiz, 
da»    ist  1850  Kilometer,  wo  bei  uns  616  Franc«,  d.  i, 

Iuber  8  fl.,  bereohnet  werden,  bloss  1  d.  80  kr.  zahlen,  aueb 
nach  amerikanischem  Tarife  nieht  mehr  als  elw»  1  H.  90  kr., 
i  weil  die  Russen  bei  »eiir  grossen  Entfernungen  nur  04  pro 
I  Meterceutner  und  Kilumeter  bereclmcn,  während  anier 
oiedrigater  Sata  ffir  Getreide,  Xobie  «nd  Brsnokoble  0-10 
bia  008  oder  0  07  beträgt. 

Wir  fflüasen  mit  Eutferanogen  rechnen,  die  den  rassi- 
aeben  ebenbürtig  aind,  und  da  aelite  noeh  ein»  leiste  aller- 

niedrigste  StaftVl  eingeführt  «.r  li  ii;  er>t  d^iin  wiir.l'-o  wir 
dem  Weltniarkt  »o  nahe  gcbta^iül,  dubs  balizieu  an  den 
laudwirlhsobafilichen  Fortschritten  der  anderen  Länder  theil- 
nehmen  konnte.  Eine  solche  Ausdehnung  des  galizisebefi 
Fisenbahniietzes  bringt  auch  einige  andere  Fragen  anft 
Tapet,  so  zum  Beispiel  die  Frage  der  Beschaffung  der  ver- 

I  sohiedeuen  fiir  die  Bahn  nothwendigen  Materialien.  Scioe 
Exeellenz  der  Herr  Handelanlnlater  hat  in  aeliieB  An- 

I  fuiiruiigrn  üt  or       B  -^^halnng  der  Hatarialiea  fOr  die 

! Armee  tkwähnnng  gcthaii. 
In  derselben  tt'eiee  iet  aneh  die  Besehaffnng  der  Mateiia-  | 
,  lien  für  die  Bahnen  von  grosser  Wiehtirrfi.M*.  I>ii  h.ih"n  wir  j 
i  in  üalizieu  früher  die  njerkwürdig»ten  dachen  erlebt.   Srf  ; 
I  worden  mm  Beispiel  Basen  vcm  Wien  nneli  Onlineo  ein*  i 
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ttttkti,  fenwr  BohMlIwwttNii,  Siriek«  «I«.  Dm  b>t  k«in«d 

Sian.  Sehr  vie!c  dfr  ärgsten  Parailuien  liud  heute  hcroils 
aofgcbüken  worden,  und  iclt  ^l»uU,  ia  der  leUteu  Zeit  h^t 
«k'h  di«  Direction  der  StasteeiMabriiUD  bcmfibt,  wiritUeb 
den  BedQrfnisgeii  Galizicnü  Kechiiung  zu  trais^ti,  und  s(>;;iir 
die  Absicht  l>«kund«t,  einen  Tlicil  des  Wagvitbaues  Ma»oliinei)- 
fabrilien  znznwenden,  die  in  UalizitB  itabürt  lind.  Km  Furt- 
Mhrin  in  djwer  ttichting  wära  gm  RMMrordenltieh  er* 
«iMebt 

fiia  anderer  Gegenstand  von  groiser  Wictitigkeit  ist 
d^StstBs  der  EiseubaLnbeamten.  Die  uititten  von 
ihnen  waren  frflher  bei  Privatbahnen  ond  befinden  sich  j^-i^t 
ia  einer  Art  Zwilterstellanp,  sie  sind  keine  cii:cntiii'tiPii 
k.  k.  JJwintaii,  nud  wenn  «ia  es  »««h  «aren,  »o  haben  wir 
fir  tk.  iffe  OlMrbtttpt  fOr  die  Be8mtcnteh«(t,  Mw  Dipnst* 
pragmii:'!,.  iii-'i  tri:t  wic.f  r  .lii'r^i-liif  Frag»?  in  d*.'M  Vorilor- 
grund,  von  der  ich  schon  einmal  die  Ehre  butte  zu  »prevhen. 
Neben  einer  roleben  Oi«Datpi*gn»tik  mIII«  aber  au«h  «ine 
eatsprecliende  F'ixiriinj:  der  Gebsite  und  Pennioncn  eia- 
ir^ea,  die  nanienllioh  in  den  nntcreu  Eategorieu  g^nz 
»Mwreidentlieb  itiedrig  sind  und  den  AnferdomngsD,  die- 
au  diese  angestrengt  arbeitenden  BcAUten  geetellt  «erden, 
kflnesweg«  entsprechen. 

Zum  Schlüsse  will  ich  nur  nocii  •■loiKe  Boni<'rknnp''ii 
bqdgetirer  Nktur  maebeo.  Seine  Exeellens  der  Herr 
Hindelamtnieter  bat  erklirt.  daee  wir  jetit  inner  bei  unserem 
Eiienbabnbau  d;ii:iit  rH.Iiiicn  müssen,  'in--  im  kein 
I>efi«tt  eintreten  dürfe  und  dase  wir  innerhalb  der  Gren2«u 
der  «nt  snr  VerfAgnsf;  etehendas  üittel  arbeiten  aoilen.  Da 
komme  irti  uip  I .  r  auf  eine  Fra«:e.  di«  ich  «chon  in  dfr 
Genera! de biiUe  i.l<er  d»»  Bmi^et  erwühut  habe,  dii-  Friiue. 
ob  Oeeterreich  nicht  dem  BeiKpieln  anderer  8t«iit''n 
feigen  nnd  Kisenbahnobligatiouen  ansgeben  sollte. 
Ween  die  englische  ftegifriing  in  hidiHi,  <lic  iireussische 
nad  die  fnaiöaische  Regierung  neue  Bitininn  uilliels  .'\n- 
Mben  tenen  kdnnen,  wobei  sie  diese  Summe  gar  nicht  in  die 
eanente  Oebamne  lünbesieben,  so  glaube  ieli,  dm  diaa 
fjglich  auch  i:i  <^Hsl(  rreich  geschehen  konnte.  Und  dies  iet 
nicht  Uota  für  den  Kisenbahnbau  von  Wichtigkeit. 

Die  StaAtflbahnen  leiden  Ibrtwihrend  onter  dem  empfind* 

lieiieo  Maii,^''  I  »n  Waggons.  Ich  erlaube  mir  dif«  Hiifoiell 
hl  Oalizien  zu  illastriren-  Ich  habe  frtlh«r  rou  der  ansser- 
eniantliehen  Vermebning  des  Verkebree  in  Galisien  ge- 
sprochen unff  frnvia^,  'Icr  Vor!;!  !jr  vnnj  Jahre  IMb;^ 
b»»  18&9  nm  68  l'rwMi  lugtammuMi  Um.  Dagegen  ver- 
Mbrte  deh  die  Anzahl  der  Waggons  in  derselben  Zeit  bloss 
Qni  36  Procent.  Dieses  Verhältniss  zeigt  klar,  dass  die  Klagen 
iiber  den  Waggonmangel  berechtigt  sind.  Dies  ist  nicht  bloss 
eiae  finanzielle,  sondern  eine  budgebtre,  eine  national* 
<kenfliBia«be  Sünde.  Sohaffen  Sie  den  Bahnen  Waggons,  sei 
es  dnreh  Eiaenbabnobligationen,  sei  es  anf  irgend  einem 
.Loders  II  Wpj^i',  ui.d  >•»  'Aünli'  sofort  zeigen,  dass  die 
Seltnen  meiir  rerdieuea  und  das  Budget  in  eine  bessere 
lege  gebttgeii  wM. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wird  mir  das  hohe  l\an»  iibiT- 
iiMtpt  die  Bemerkung  erlauben,  dass  es  vielleicht  doch  utu 
FletM  wir»,  eben  iiber  lotehe  badgeiare  Fragen  einmal 
eine  ganz  ernste  Berathnng  zu  pflegen,  denn  das  ist  j«  ein 
ganz  (»rdiualer  Punkt  iu  der  ödtcrreichiKuhHii  buJgetüieu 
Qaharang.  Und  wenn  wir  eiowal  aolch«^  Fragen  in  Uekraobt 
sielen,  wird  es  lidi  leigen,  daai  dies  nicht  die  ein^igi 
«ftaiuleiiMbe  Frage  in  naerer  Budgetgebarn ng  ist. 


Bierher  ^hSrt  znm  Betspiet  der  merkwürdige  ümstand, 

diisi!  seit  vi-Ii  II  .TnliiMii  n"  'il  n  lcr  noch  nie  ein  Budget  vor 
Anfang  des  Uudge^ahres  fertig;  gebracht  worden  ist.  Aller- 
ding« iet  dieeea  Jahr  ein  «ninabBeweiiea,  jetst  eind  wir  Ja 
im  Juli;  aber  auch  in  den  günstigsten  Jahren  wird  das 
Budget  nloht  vor  April  oder  Mai  fertig.  Das  ist  nicht  bloss 
ein  Furmfelili  r,  es  ist  ein  ganz  essenlielbr  Fehler  für  die 
tiebarung  io  der  Verwendang  der  hier  vom  hohen  Hause 
vetirten  Oelder.  Denn  die  onrrenten  Auslagen  werden  aller- 
dings von  der  Regierung  gemacht,  das  wird  als  etwa« 
^elbstTerstüadlidiea  angesehen;  aber  die  ausserordentliohen 
Aaegaben,  wie  sie  g(»rade  im  Eisenbahnbndgek  Torkomnen, 

wefiti      f.i:-'i^  -;i  v.'r/".'.'ii     I  i~  li.i-    Imti,'  Uimi  die  .'^Mn<-tion 

für  diese  .Summen  erthcilt  hat.  Wenn  also  die  Üanotion  in 
der  Mitte  des  Sommers  kommt,  wann  kdnnen  diete  Arlieilen 

in  .Ellgriff  genomuii-n  werden?  Im  Herbste  und  Winter. 

lu  dieser  Beziehung  ist  es  wirklich  der  Uiibe  werth. 
naehsndenken,  wie  man  unamr  Bndget  mit  dem  Ralender- 

jalire  in  Ordnung  bringt,  um  das  Itn  votirt  zn  haben, 
bevor  dai;  Jahr  anfäiigt,  damit  alle  Ausgaben,  die  durch  das 
Budget  votirt  werden,  znr  rechten  Zeit  rar  Terwendnng  g^ 
langen  ktinnen.    Ich  empfehle  diese  wenigen  Demerknngen 

der  Aufuerksamkeit  des  hohen  Hauses. 

Abgeordneter  Woluakas  (Prag)  Et  ist  in  Laufe  der 

Debiitt«'  die  Bemerkung  ?rfii!lr-i  das«  zu  den  grossen  Aufgaben 
uneeros  H.tmlelsamtes  uucli  die  gehflre,  eine  gesunde  Ver- 
kehrsf'oliiik  zu  betreiben  I<di  kann  dieser  Bemerkung  nur 
volletiadig  beipttiohten;  denn  eine  gute  Verkebrspolilik  ist 
im  Stande,  eine  gleicbmassige  Belobung  dcft  Handels  und 
der  Indnstrii'  herbeizufidiri-n.  Nacb<it>Mi  bei  um«  ilermalen 
noch  unter  den  Verkehrsmitteln  die  Eiseubabncn  die  erste 
Stelle  einnebmen,  so  werde  loh  nieh  mit  denselben  beaebäf- 

iiücti  und  will  dabei  von  dcniscilien  Principe  wie  der  Herr 
Ab^-eordncte  der  Lemberger  Handelskammer  ausgeben,  der 
!=ich  vonttgliok  mit  den  Bahnen  in  Galiiien  besehSft^  bat. 
indem  ieb  Torwiegeud  von  jenen  In  Böhmen  apreehen 

will. 

Bei  den  k.  k  österreichischen  Staats  bahnen  tritt 
nns  vor  Allem  die  Frage  eutgegeo,  ob  ihre  Betriebsleitung 
und  Organisation  den  bereohtigten  Anferdernngen  des  Ver- 

k'dires  zu  «  iitsprcehen  vermr.gen,  ferners  1,  ht-  Staatsbahnen 
ihre  Aufgabe  vom  privat*  oder  gemeinvvirthscbaftliebea 
Standpunkte  aus  anffitaaen.  Heiner  Ueberseugnng  naeb  iet 
die  Organisation  unserer  f^taatsbahnen  eine  derartige,  dass 
sie  den  berechtigten  Anforderungen  des  Verkehres  nicht 
entsprechen  kann,  und  swar  »na  dem  einfiMben  Orande^ 
weil  sie  auf  das  politische  Gebiet  hinübergezogen  wurde, 
well  sie  eine  ceniralistische  ist.  Das  ganze  grosse  Gebiet 
unserer  Stantsbahnen  wird  von  einer  (i enersidireutioa  aus 
verwaltet,  statt  dieses  nach*  Ländergebielen  eiuzutheiien, 
dort  Direetionen  zu  inangnriron,  die  mit  solcher  Haeht- 
voltkommenh>'it  ausgestuttet  wiiren,  wie  es  eben  das  Inter- 
esse df«  Verkehres  erheischt,  sehen  wir  auch,  dass 
inrolge  dieaer  Gentraüsatlou  die  vemebiedenartigen  eommcr^ 
oiolten  Belürfnisso  d"r  T.ritider,  worauf  sehon  der  Herr 
Abgi'orilnete  ans  Galizien  aufmerksam  gemacht  hat,  nach 
einer  S<  lia>done  behandelt  werden,  und  dass  auch  Tarife 
ins  l.elien  tielen,  die  wohl  einem  Tbeile  ilicses  Gebietes 
Nutzen,  dem  anderen  jedoch  Schalen  Iringen.  In  dem  ge- 
wiss stnrrceiitraliptiiiehen  Preussr-n  siu'l  die  Bahnen  voll- 
s  räudig  deceutrutisirt.  Dort  haben  die  einzelnen  Eisenbabn- 
I  direetienen  die  Manlilbefngniae,  im  Rinvernehmen  mit  dem 
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KitenlmbnrBthe  iiiui  im  HaadtlBkimmcni  Pmonen«  und 

PrncliUarife  festTiiisi.  Hcrt 

Die  Decentntliätiüüii  der  preUHHisuli«!!  Stwitisbahutiu  hat 
sicli  anggezeiuliaet  bewahrt,  und  eiu  deutscher  Gelehrter 
(Frof«wor  SchmolUr)  at«iU  die  ikbaaptang  anf,  dtwt  di« 
dMentnIutimh«  Orginintion  der  dmitechen  Eiicobklin«!! 
ein  epuchale«  Werk  fur  ins  K^im/e  R'ii'li  int.  ^w'l<!hoil  in  der 
Coltureatfaltang  Deutsublaads  ein  Uruudsteiu  der  uenen  Zeil 
Irt.  Wfthrand  wniit  in  Draladiliiid  darah  dl«  I>e««ntraH- 
«atioii  der  Slaatababuf  n  die  Znfriolenbeit  und  die  Sicherheit 
der  Pflege  der  commertifltfii  Kedürfuivse  tu  die  liitercggon-  | 
kreise  getragen  wird,  hat  die  OrgtwilRtioB  der  StMtabkhaen  | 
bei  II  IIB  das  Gegeuthcil  erzielt. 

Dei  tiiiR  sind  sich  die  Interesgenkreise  bewiisst,  das* 
darah  die  Uentralixation  des  commoreiellen  Dienstes  die 
diTargirandeii  und  Terwiekelt«n  Faetwren  der  einsetnen  Oe- 
biefe  nicM  bcrückiiehtigt  w«rdeR  bönnas.  Heiner  Amiebl 
nach  entspricht  deninaeb  die  JcI/il' '  Oi-ganifition  die  StMtt'- 
bahobetriebes  den  Aofordernngeu  niokt. 

Naeb  d«fi  Verkebratifen,  dl«  In  Ungarn  auf  d«m  Oe- 
liiete  t\r<  Kisi'iibahutarifwesens  getroffen  wurden,  uiilssten 
»u«b  wir  hier  iu  Oeaterreieb  gletoha  oder  ähnliobe  ächritte  vun 
S«ita  der  Kegienme  erwarten.  Obswar  nna  der  am  1.  Juli 
!i,  c  iii';  l.eben  getretene  Loeaitarif  <ifr  k,  k  StaatüLnhiien 
uieht  überraschte,  so  ward«  dersn-lbe  doeh  lief;rü»ht. 

Di«  Prager  Handallkammer  hat  Seiner  Kxoollcnz  dem 
Herrn  Haudol«niinister  in  ihrer  letzten  i'lenarsilzung 
Kr  die  Kinfiihruhg  dieses  Kefornitarifeg  den  Danic  ausge- 
sprocben.  weil  tie  ton  der  VnrausHcl/iuig  ausiit^hi, 
jade  Varwohlfeilnng  der  Kracbtentarife  d«n  Handel  >a  b«- 
l«b«n  nnd  die  Gononrrenzfübigkcit  der  Indwatri«  sn  fördern 
»erinag 

Ich  glaub«  aber  aiobt,  dasa  der  nene  Loeaitarif  die« 
allein  an  tbun  vtnnaf,  wenn  nitriit  baldtgat  ein«  Rcfern 

der  Turifi'  bei  den  Frivatbuhnen  erfolgt  Kiii  cinbcitliches 
Vvrgu;i£ij  in  Betroff  der  Tarifroform  mit  den  i'rivatbahnen 
ist  eine  iinl'e<iingto  Nothweudigkelt,  die  ielbet  von  d)<n 
Privatbahnen  anerkannt  wird. 

Kh  glaube,  das»  die  Beweggründe,  welch«  inr  Ter- 
•taatliehung  der  Bahnen  den  Impuls  geben,  auob  darin  zu 
sneben  aind,  dfMs  eine  gesnude  Tarifpolitik  ernögUobt 
werde.  Dieee  wird  aber,  meiner  Ansieiht  naeb,  erst  dann 
eintreten,  wenn  aoch  die  PrivatluliLio:!  ihre  Tarife  s'i  io£;(  lii, 
diaa  aaf  allen  Babnen  eines  Gcbietoa  eioe  gleicbmässige 
Bdmndlnng  der  Indnetrie  und  der  PredBellen  bberbanpl 
eintritt. 

Es  darf  selb«tvei^Uiiidiitih  vuu  «Jeu  l'üvälbitiiiien  allein 
nicht  abhängen,  durch  ihre  Tarife  die  Industrie  zu  unter- 
dr&ekeo,  und  d^halb  soll  die  ßegierung  alle«  aufbieten, 
damit  die  Privatbahoen  dem  öffentlichen  Interesse  dienstbar 
gemacht  werden.  Und  dies  hat  die  Kegierung  in  der 
Uand,  deuu  der  §  lü  des  EiaeababneoneeaaioQageaetze«* 
gl«bl  eine  genQgende  Handhabe  für  eine  willenntarkt; 
Executive. 

Uebrigeus,  die  uugariaobe  liegierung  hat  es  zu  Stande 
gebraeht^  und  wie  dieee  getroffiin,  aoll  webl  nneerer  Re- 
gierung auch  möcriich  srin. 

leh  komme  nun  auf  die  Lage  der  Indualrie  lu  spreobcu, 
die  die  Qlttek  hat.  an  dar  b«hmia«hen  Weatbahn  sa 

liegen,  für  ■Ictfii  \Vrffaatlichung  sich  bekaiintli.  fi  riM  '  iiian^is 
gebeudon  Factoien  eiuselxeii.  Die««  Balm  hat  seit  ihrem 
Bcitande  dk  hobeB  FnehMtM  nidit  gtiadeit  qgd  liatet 


wie  (in  Alp  auf  der  Kntwicklung  und  dem  Fortschritt  der 
l»i);{s  derselben  situirtcu  Industrie.  K»  giebt  in  ganz  ItohmeQ 
keine  Bahn,  die  sich  den  berechtigten  Wünieheu  des  Publi- 
cunis  so  verschlieKst,  wie  4U  b4(hiu<oh«  Weetbnbn. 
l>arin  liegt  System. 

Die  jihrliebe  Rrtiagsriffbr  bitte  bei  dar  V«rataatlieb«Bf 

als  Basis  il-'s  Kiiil.isiit:^'?"  i  i  ^hc:-'  zu  ^fltrn,  iiii.l  wo^'-ii 
ffiuas  die  jährliche  Kinnahmsziffer  möglichst  hiuaufgescbraubi 
werden,  damit  ja  die  Aetionlr^  mehr  ala  re^t  ist.  vom 

Sf:i:itp  entschriili^t  werden.  Nachdem  jedoch  die  böhmische 
W*•^tbilhü  vf  1 }  (Ii '  tit.  t  isi.  Hi  iIhcIu  zu  nehmen  auf  die 
Tarife  der  Ait><>  lilii^-lüiliiii^:!,  :iI-<)  auf  jene  der  .Slaal.*lisbDeS| 
sn  hat  das  Hanilt'ii'uiinisteriiim  hinreichende  Handhabe,  um 
die  Tarife  dieser  Bahn  zu  reformiren.  Ist  dies  erfoli^t,  und 
wird  sieh  der  Vorkehr  auf  Onind  des  reformtrten  Tarife« 
abwiekeln,  ao  wird  aa«b  die  gcgenwürtige  EriragiOhigkeit 
•nt  einen  normalen  Stand  itariiokneflibrt,  und  diM  wird  dann 
die  gi'-L'iji  ti-  y.iv  /III  V.'i  st :i;i:lichiing  der  Bahn  ?i-iii. 

Midit  minder  erwarten  wir  die  VerataatliobuDg  der 
bdhmiteheB  Nerdbahn,  «i  deren  Einl^aang  der  Staat 

bereits  seit  dem  Jahre  1885  berechf:??  ist  Sollte  etwa  ilie 
neueste  Maassregel,  nach  weiciier  diu  bubiiiiseho  Nordbahit 
im  Vtükebre  zwischen  ihren  Stationen  und  den  Stjtioiu-a 
der  Staat.sbahnen  das  Staat.ibahubareme  einführt,  ein  Zeioben 
sein,  dass  es  mit  der  Einlösung  noch  gnte  Weile  hat?  In 
ihrem  Localverkehre  liisst  die  b'dimische  Nordbahn  die  hoben 
Vraehlsätze  fortbeateben,  nnd  darunter  leidet  die  Indaeirie  nnd 
I  LaiidwiTtbschaft,  weiebe  eine  baldig«  Verataatliebnng  wgnsehea. 
Abgeordneter  Dr.  Bnsa:   tJnMr  Verkehrswesen  beruht 

iwesenlliob  aaf  dem  Jütaabahnweion,  vnd  von  1&.800  Kilo- 
netem  Eisenbahnen,  wel«h«  heute  Oesterreioh  hat,  Ist  die 
lliilfle  schon  verstaatlicht.  •Iii-  \Viikiiri;;i  ii  li-r  Vt-rstii  ttliehung 
sind  nu8  eigentlieh  Allen  bekaunt.  Ks  hat  sich  eine  ge- 
wieee  Baii«btheitdea  Staatebetriebes,  «ine  gewisse 
Voreingenommenheit  zu  tiunsten  desselben  eon- 
stituirt,  welche  heute  jede  Vcrstaat)i<;hung$iüi:tiun 
»u  sserordentlieh  leicht  macht,  >i^<^  siioh  die 
Schwierigkeiten  gegenüber  der  .Sndbahn  werden  überwunden 
werden,  welche  aber  gleichzeitig  ihre  innere  Bereohtignn^ 
hat ;  denn  die  richtige  Beobachtung  des  Yerkehrabedürfuisses 
ist  noch  nie  in  Oeaterreieb  ?on  Tranaportanaiaitea  ao  gefibi 
worden,  wie  jetzt  durah  den  Stnatabahiihetrieb;  daa  lit  dac 
Thatsavbe,  die  von  allen  Seilen  und  allen  Parteien  gleirh«; 
Anerkennang  findet  leb  will  freilieb  nicht  aprcobeo  von  den 
AnferdMungeu  de*  batarraiehlaehen  PnbUknme  in  den  Bt- 
trieb  der  Eisenbahnen,  denn  das  Msass  von  Br-  iu^mliebkeit, 
welobes  jeder  dsterreioliisobe  Heiseude  von  den  Kiseubaimea 
fordert,  tat  «in  «ehr  bedeutandea. 

Wer  jViiiit'.^  in  Driitstliliin  I  uli'i  gar  Frankreich  nnd 
Italien  gereist  ist,  der  wird  wissen,  dass  der  Reisende  in 
den  letztgenannten  Lindem  gegenflber  den  Halsenden  iu 
O'sl.'rreifh  pi^entüch  mehr  wie  fin  Oollo  behandelt  wird. 
Ich  luuübte  nur  sehr  wünBobeu,  das«  das  Publikum 
seinen  Anspruch  auf  Bequemlichkeit  nicht  mehr 
erhöhe,  weil  aonat  die  Fabrbetriebasiittel  niebt  aoaraieheo, 
wenn  Jeder,  der  erate  Olaeee  Ahrt,  Tidleidit  mit  einer  Pai^ 

niaiii'n/-   odfv   Fii-ikiirtt',   eiseiillirh   iluliiri'h    da«  ABracfat 
erworbea  glaubt,  dass  er  in  einem  Conpe  allein  bleibe, 
leh  muaa  geatdieo,  daaa  leb  nieht  erwartet  hitta,  Klagen 

über  <len  Fraohtentarif  zu  hören,  wie  sie  heute  vdhi 
Abgcflrdneten  der  Prager  Handelskammer  vorgebraekt 
worden  aiBd,  ao  uaa  Baiapial,  da«  dar  Thclf  alDaflaet 
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L»tiJe»tbeilen  scLu-le,  mier  Am»  nicht  gleichzeitig  'lie  l'rivat- 
baiiatarife  WabgefeUt  nonka  ttod.  Der  Herr  Abg«orduate 
Pragcr  HandflbkuDnw  miui  j»  doob  winen.  dtss  die 
Tsrifboheit  des  Staates  über  eine  ^'n.-«,'  \ii-,rtbi  von 
l'riTatbabn^n  nicbt  coosütuiit  i«t,  und  wem  uit6  Ver- 
«internng  uder  eine  fraiwilljge  Biklining  diner  Bubofln 
itieht  ta  Stande  kaiu.  hütte  die  logiselie  FoI^nTiing  die  ürin 
nQlten,  das«  auch  die  Staatsbahntarife  ni>;ht  hcrabgeüetzt 
werden.  Ich  zw  eitle,  ob  der  Jferr  Abgeordnete  damit  aufriedeo 
wir«.  W«aii  er  weiter  geMgt  hat,  diwi  von  zwei  eimctirrireii- 
dflo  Fttrtkeo  Jetit  die  eue  m  7<jOOO  fi.  an  Kraehten  luelir 
xablt  wie  die  aoilfre.  »o  hätte  er  die  Sache  umdrehen  und 
Mgea  loliea:  die  andere  zahlt  jetst  tun  76.0UU  fl.  weniger 
die  entere.  Ich  glaube,  daae  der  Tarif  für  Frachten. 
Tie  er  jVtit  vorsetegt  i»t,  in  «einen  \Virkiin>?eii  uo.  h  iinab- 
«hbar  ist;  daae  «r  stber,  uuoli  bevor  er  in  Wirkaamlteit 
Ira^  «ihoa  aeioe  Wirknag  «af  die  Privatbahnen  gezeigt  hat. 
Ilt  aosa^r  Frape,  uuJ  ieh  glaube  f  u  .  das»  die  Wirkung 
it»  Staatsbahntarife«  auf  die  l'rnua;»iiiien  eine  j;era<leiu 
«lorbjtaote  wird  nein  iniissen,  und  dass  wir  es  In  ItaiTcr 
trat  erlebeo  werden,  da««  ohne  irgend  welohe  Inan8pru>  li- 
mhaie  tob  Marlitniitteln  die  Verwaliungcn  der  mciateu  l'nvai- 
U\ia«n  1  )i  Tu  f.  M  h  KetdBBaBbcqnenMU  mnaeen»  daa  die 

Stiuitsl  .il.ii.jii  frsi.'Ut  j.iben. 

Diest  r  Früciiitntarif  hüt  auvh  «in  neues  l^riti- 
cip  (iagefahrt,  dai-  wir  omsonat  bei  dem  Peraenentarife 

■alentatiteo,  nimlich  die  Zonenmittr.  während  im 
Ptrtonenionentarife  das  Zonenende  »luusmuirt  wurden  ist.  Di« 
Wirkung  diese*  l'er80uenzonent»rifea  erlaaba  ieh  mir 

wjt  eiu  (iMf  Worten  in  stroifen. 

Als  dieser  ZoueaUrif  für  feraoneu  eingeiulirt  wnr  i-, 
Uoieii  der  Beaorgaiaae  ond  BefBrehlungen  die  eehwere 

Menge,  und  wie  nun  Bchon  di;r  deutselie  G.  isi,  aui  ii  wetm 
«r  polnisch  oder  eeehiscU  sprieUt,  Ute  Zweifel  »on  allen 
uen  tierl>eia«Ueppt  and  au  Uinderniaeen  fOr  Jade  Heform 
atuthsral.  ao  hat  m»n  iiueh  danmix  :r:f  j.r  einen  Seite 
?M»gt:  Der  localverkehr  wird  ni.-ltt  la  Ltwultigen  sein, 
Wir  liaben  nicht  die  n  .tln-.n  Fahrbetrifbsuiiltel,  die  Sieher* 
^  Wird  leiden;  anU  auf  der  anderen  äcite  bat  ni.m  &;eü.igt : 
Der  FeniTaickebr  wird  dadurch  in  einer  Wei«o  in  gimstigt 
"erdeo.  das»  eine  ganze  Masscnbewegnn^'  stattlindcn 
oud  dt«  aocialn  Frage  in  ihrer  I.>t>8uug  beeintrii«titigeu 
«iid. 

Was  meUte  aicb  nun  heraus?  Wenn  numdM Halljahr 

Zoaentarifcs  vom  15.  Juli  big  letzten  December  ISflO  mit 
den  enUprechenden  Halbjahr  1HS9  vergleioiit,  nu  xi  i;.'t  si.-li 
Wohl,  d»gs  in  dem  früheren  haltten  Jahre  HfiUAHOO  Per- 
iww  und  im  fialluafare  1690  16.62I.00Ü  Feraoaen  gefahiei» 
"Od.  daae  aber  daa  TerbilthiBa  der  Lingen,  wefehd  die  Per 
wn?a  dnrehf.ilufii  li;iti,.iL  dasselbe  geblieben  ist.  Wetm  man 
^Ück  die  Eutfernungeu,  welohe  diese  Heinenden  duruh- 
f*liraibab«B,  io  vlerOrnppen  tbeilt,  oBmIioh  bis  su20Kilo- 
fU'-tT  -  ilies  ist  df-r  Xaliv.  rl. r!ir  —  m-huiu  Uh  /.»  Dö^ 
JiiJ  über  200  Kiiometer,  so  sind  im  Vgrivuenjalire 
6^71  Frocent,  und  in  dem  Zoneojahre  6049  Proeent  alter 
Ii<iKOd«n  im  Nahverkehre  gereist,  also  lui  let/teien  Zeit- 
»aine  aoch  um  02  Prooent  weniger,  üanz  dasselbe  ist  1»-: 
fita  drei  anderen  von  ntir  bezeichneten  Urnpjten  der  Fall. 
•IUI  »teilt  aioii  daa  Verhiiloi»«  in  den  Jahren  im  und 
ino  aa  dar:  86-8Ss96^  Proeeat,  1C'»7  : 1048  Pree«nt, 
■ad  «odllA  in  der  Batfaraoag  von  6ber  200  KileaMter.  wo 
I?. 


.  >lie  Maaaeabewagungio  befOrobtst  wordea  waren,  8*10 1 8'16 

Prooent. 

Sie  «eben  also,  das«  man  die  Dinge  niobt  «o  ^ehreek- 
haft  auseben  nins«,  wie  dies  wiederholt  zu  gr.^ciiehen  j>llegt. 
j  Audereraeiu  itann  man  sagen,  das«  die  teehniaehen  L.ei- 
atnagen  der  t^ta&tebahnen  In  dem   von  6,900.000  anf 

I  1>,1K)0.0(JO  Personen  «esii^-genen  liocaiv.rkidir  in  der  TImt 
juizuerkennen  sind,  und  es  haben  gerade  in  den  letzten 
/.»ei  Feiertagen  die  westliehen  8taat«bahoeu  eine  Leiatnng 

I  vidlzegeo,    die    VölUtändig    glatt    ^or  ging,  «elehö 

einen  LoeaUerkehr  von.  ich  glaubo,  l>4ti(H>  Personen 
.■»iifwies. 

Wa«  die  Heform  des  Penoneolaritea  anlangt,  will  ich 
I  ihn  derseit  nicht  ala  dringend  bezeiohnen.  Man  wird  vom 

,  Zoiieneiide  zur  Zonenniitle  nl«igf Inn  unisseii,  man  wird 
die  Tue  für  das  Kei^egepaük  herab»etzeu  uiuaaen.  wie  ieh 
denn  Im  Badgetaaaeebusce  etwa«  ketseriaebe  Anaiobteu  über 

die  xvirtliiiebiililji-lieii  Gisiebtsi'iiiikto  anszu'-j.ncläe:!  njir 
erlaubt  habe,  welche  gegeuül>er  der  Tiiritbibiuug  der  bi<.at4- 
babnea  eiageuommen  werden  aelten. 

Ich  meine  uauilicli.  d:iMi  die  St.tatsbaiint'ii  kein  Staat.-^- 
gesvhüft,  (.«mderu  «iue  Staataaufgabu  «ind,  wit  IW  und 
Telegraphen. 

Ich  will  nur  Mü<.-b  slas  in  Diseussion  /.iehen,  was  der 
AI);reor>lnete  der  Hainb  Ukainni-'r  von  Prag  iil>or  die  Kr- 
w  e  i  t  e  r  u  II  g  <l  er  ( "  o  in  |.  e  t  e  ii  z  d  t  r  I !  i- 1  r  i  c  b  s  d  i  i  e  e  l  i  u  n  e  0 
gesagt  bat:  Ba  wird  iiothurcndig  sein,  die  Couipeieii<c  der  llo- 
triebedireetionen  lu  erweitern,  es  wird  nolhwendig  sein,  »'ie 
namentlicb  i:i  <.kouoinis(-li,  ti  l»iiit;*ii!  /m  i'r'Aeitern,  weil  diu! ureii 
eine  gros-so  Eatlaatniig  derC«utralvcrwaliniig eintritt.  Um  wciae 
I  una  aber  uiebt  auf  Preunen  hin;  Prennen,  eiu  ao  in  allen 
Ibiigen   ganz   homogeiicr  wtic'L4r   liir  cfiiiialisirtc 

Theilverwaitiingon  keinerlei  S.-buicrigk' itcti  1,,'ri'itt't,  Ui.sst 
aiflh  nieht  in  Veigb'iith  /telien  mit  Ur-ioin..-])  innl  seinen 
anssorordentlieln'n  V<.  rsi-Iiieileiilieiteii  \virtbsi'liaftlii'lier  \  or- 
lifillnisse  und  nationaler  Velle Hilten,  wib  lit  l  '  i  uns  m  jodiun 
Gebiete  der  Verwaltung  bunR-kiirlilij;!  weril  ii  nnishen.  ab- 
ge«ebeu  da?on,  da»a  jetzt  auf  dieseui  Uebielc  der  Cvinpeteuz« 
begrenzung  der  Betriehsdireetloiien  der  ütaateeiaenbabuen  in 
Pr^us^feli  selbst  eine  Hewigiiiig  lierrsclit,  w.'uli..-  aber  nicht 
daliiu  geht,  den  W'irliuugskreig  der  Betriebbdirectiuueu 
wesentlich  an  erweitern,  und  deren  Krgebnita  abgewartet 
werdfii  muBt..  Man  uinss  da  iiiit  fjro^istr  Vnr-iiebt  vorgehen. 

Nachdem  iu  den  letzten  Tagen  vom  Seererkehr  a« 
viel  geeprooben  ward«,  mnsa  ieh  dlcsea  Gebiet  Tertasaen 

und  vvi'iide  mich  iiun  zu  dt-ui  Bi  n  iif  n  w  .is  serverke  Ii  r. 
Wiuu  Sie  unsor  slaiif^list  ln-w  ILiiiill''u  Ii  aiiricli.'ii,  weiden  äie 
dort  die  ^ehr  sebont-  /ifli-r  von  Kibinieter  sehiifbarar 

StraKeeii  tii^hn.   .Mm:i  kann  jedoeh  beutzuliige  .Straseen,  wo 
I  l>ain|ifiioliilTe  nicht  verkehren  Iconnen.  nieht  zu  Jon  wahren 
SchilTahrtsstrassen  rLt-hiien.    Die  I-iiiiKe  il-  r  Wnüi-eiütrasseu, 
I  auf  denen  Danpfachiffe  verkehren  können,  iai  iSTti  Kilometer, 
I  und  twar  auf  der  Donau,  Elbe.  Moldau,  Weiebsel  und 
I  Narenta,   und  der   ganze  Veikebr    betrast   nur  ti;nn;:ere 
Mengen.    Die  einzelueu  Ziileii»  will  loh  niubt  vutbriugen, 
ich  will  aber  wohl  mit  Befriedigung  darauf  binweiseu,  das« 

diT  Verkehr  auf  der  Klbo  in  den  Iel/(eii  Jaiii-Mi  aiiiiser- 
ordeiitlieh  gf.itiegeu  i^t,  •ia-t-*  vi  /.iiin  Ü.i-ii.rl  auf  iler 
!  liiiiimi^K.-ben  Elbe  im  letzten  .i.thro  bereits  dif  /iiTer  von 
10,U52.UUU  Metercentner  err<'ieiit  hat,  und  es  wird  in  der 
statiatiachen  N'aehweisuug  darj^eatellt,  dass  Waaren,  deren 
VcrtalcbDung  blaber  In  der  Statistik  gar  ni«ht  vorkam,  jctat 
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in  die  Statitlik  eingesetzt  werden  niMPS,  wtJt  ■!•  io  gnwMO 
Quwtititda  verfrachtet  nerdcn. 

DiH«  Verfrachtung  in  grossen  Quantitäten  itt  nur 
Dul^'lii-h  fif-uorden  durch  die  ftagserordentlioh  billigen  Wasger- 
tarife,  ond  at  ptbi  nun  Bettpiel  «De  eiozige  Ziffar,  und 
ich  glaub«,  tt  betrift  Enoft]i«nMoh«,  die  den  Bawaü  liefert, 
vi'tcli  gr<;Ks<»  Anzalil  von  Wasriu  i.iiii  wt-ldic  QuanlitSttT» 
erst  dadurch  beweglich  werden,  da»s  ibneu  billige  Wasser- 
tiprir«  nr  Büt»  itclMQ.  Uium  feriogen,  iMgMammt  tetor* 
reichischen  Verkehre  ffi»ht  pci;f':'.iib''r  der  Wasärrtonutn- 
verkebr  in  Deutsehlaud  vom  Jüiue  IW*)  —  ii  h  nenne  diese 
Dffer,  weil  eine  Ziffer  von  1890  noch  un-'m  lu  (Jebote  nteht 
—  «nf  der  Oder  690.000  Tonnen  (nicht  Metercentner).  auf 
der  Elbe  2,6SO.CO0.  auf  dem  Khein  5.&2.')00Q  und  in  Berlin 
allein,  wo  es  eich  nicht  um  irgend  einen  grossen  Fluss 
bandelt,  4,580.000  Tonn«o,  lo  da««  d«r  geaauoite  Binnen* 
«Maerfarkehr  Deotaehlsnda  Im  Mira  1889  24  MOlionen 
Tonnen  iui  Durchp»n?t>  und  194  MllUoiMM  Tannan  im 
l<o«alverkebre  betragen  bat. 

Lassen  Sie  mieli  mit  ainifen  Worten  aaf  den  Denan- 

Odert  f\ii  Ii!  übergehen,  den  ja  der  volkswii Iiis,  iiaftlicho 
Anit«buts  iu  Form  einer  Keioiution  bereit«  in  Betracht  ge- 
ngen  litt.  D«r  DoDM*Od<nanal  aotl  baUfalig  40  Miltionen 
Golden  koatHt. 

Er  soll  den  groeeeu  Wertb  haben,  ein  grosses  Rohleu- 
verkehrsmonopol  zu  breebeo.  Ich  könnte  glauben,  daea  bei 
dem  Zug  der  heutigen  Zeit  ein  solches  Untcrnohnien  von 
dieeen  Geeiehtapankte  allein  aehon  gefördert  werden  aoilte, 
ieh  würde  aber  wAneohen,  dnaa  di«  8aehe  eeitent  dea  volkf- 

wi[t!l'.(:i.:iftl:i'iii'ii  AusstL-tinssflS  ainl-TS  \\;irc  l  iiliriinl.'It  niii.in; 

Es  ivigt  eben,  dtuw  eine  zu  geringe  Anzahl  von  älitgliedeni 
4i«Ma  bofaea  HMnaa  rieb  mit  diaatt  Piragen  baaebilUgt, 

vielleicht  auch  eine  zu  geringe  Auznhl  von  MitulifdfTii  iIis 
voRgwirthsohaftliehen  Aussehussi^«,  »onst  \vui<l«.'u  sm  guwwiil 
hab«n,  dass  ea  nicht  ungeht,  durch  einen  Nebensatz  die 
BeeUrebttngen  der  ganzen  südböbmiaeben  Interee««n  zn  igno- 
rlren.  waa  dadnrob  t;cschah,  daia  in  der  Beaolatlon  gesagt 
viiirde,  es  soll  der  Donau-Odercanal  nach  W  erten  abzweigen, 
um  die  Elbe  bei  Pardnbita  xu  erreioben  oud  dadnreh  Prag 
an  nmgnben  ud  SidUtbmeii,  welebes  obnebin  in  indualrieller 
Bichtung  und  bezüglich  Jir  V(  In  s.iuslatl' ii  i,-f;:iMi  ilcn 
l^orden  bedeutend  aur Uckgesetzt  ist,  gänzlich  zu  vernach- 
liaalgen.  Die  endliebe  8ieber«l«llang  der  Biabnatraohen 
Strul^ontt7;•^VlJlill-Wintf>^^o^g  iin^i  Wi.,-);iiari-Praehntitz  em- 
pfehle ich  bui  diosem  Äulaese  dem  iicrru  Minister  auf  das 

winDtli. 

Was  di«  Fr.R'httaxen  a«lan;it,  <1ie  angeniehtR  di  r  Ileral  - 
Setzung  der  lariie  bei  den  btaatababnen  auf  den  Waaser- 
Strassen  noob  erstellt  weidaa  köuiaoi  ao  bniten  Intatara  diese 
CV)iK'iirr*iu  loicht  aas. 

bit  batze  für  WageuladungsgUier  des  AuDUiiiiiucuiii^s  II 
betragen  bei  ainer  Diatans  von  Sil  bla  280  und  521  bis 
580  Kilemctar  1-0&  nnd  0^96  Kreoiar  pro  TonuenUtometer. 


Mail  terechnet  beim  Donau-OderaMWl  and  DPBMI*EUie< 
canaL  mit  den  eben  beseiebnelea  Tktntportliagia  einen 
Darebsebnittaanta  pro  Tenncnkllometer  von  0-85  Krenzer,  und 

bei  ganzen  Schiffsladungen  von  0'64  [vri'Li/.«>r.  nUs,  wi-ii  unter 
dem  neuen  und  billigsten  Wagenladungatarif  der  8taatt' 
babnen. 

Welche  Tarif«  «udM  in  dea  leutni  Jaknn  aif 

Elb«  gezahlt? 

BeifwSrta,  we,  wie  Sie  wissen,  m«ae  Herren,  alt 

grösserem  Kraftaufwand«  und  dnmit  nuch  mit  höheren 
Kosten  gefahren  werden  mass,  ak  tlialnait«  oder  aat  kuast- 
liehen  Wasserstrassen,  betrug  die  Taxe  1890  aaf  eine  KnU 
fernnng  von  581  Kilometern  (Hamburg,  Dmdan)  ftr  Oe- 
ireide  0*456,  fOr  Petrolenm  O-iSS,  ftr  Bann  walle  0*488,  ftr 
Roheisen  0 -126,  für  SiiK-kgutur  C'  G'.W  Kr>'u/.fr.  Ali*fr  Ihal- 
Wirte,  ueine  llerren,  ist  zum  Beispiele  Braunkohle  um 
0488  Kreoxer  gefttbrt  worden,  Oatrride  na  0*474  nnd  Roh- 
zuckur  am  0384  Krour.pi-.  und  Sic  sehpii  daht'r.  .lasis  troti 
der  Herebseuutig  des  Tatifes  aut  den  6t»atsbabnen  für  dea 
Wanaerrerkehr  noch  eine  ausserordentliche  lAucg»  Ihcigbhibt 
und  daea  «a  mdgUeb  iat,  den  Waeeerrerkebr  ao  an  erstellan, 
daas  er  Moh  rentabel  sein  wird. 

Wir  haben  noch  wenige  Hanptbahaeo  an  bnnen,  wobei 
das  PriTntenpital  niebl  benngeceftn  «erdnn  kann;  wir 
haben  viele  Loenibabaen  au  bnnen,  von  denen  viel«  aas 

.•^taaiEinitl'.-ln  tintei'stfltzt  werden  niiisseii.  Wir  hal^Mi  ancli 
natürliche  Wasserstraaaen  au  regulirou  und  künatlicbe  zu 
biineo,  wir  bmueben  grasse  üffditlieb«  Hittnl,  neben  denen 

das  Privaleapitat  ins  I.ainl  j,'i'lui'kt  wet'!r-n  muss,  ji?n9s 
uKibiU'  iJapiiai,  über  weloliei,  viel  gii>l;i)^t  wiii,  das  aber 
Iii  l  aii^'ezogca  werden  soll,  nicht  um  mobil  zu  bleiben,  sondeia 
uui  sieh  umzusetzen  su  fruchtbringenden  Investitionen. 

Neben  diesem  hereinzulockenden  Privatcapital  —  ich 
will  nicht  leugnen,  dass  ich  den  Math  habe,  ganz  offen  la 
spreohen,  am  den  Wfinsebea  dea  Verkebraweacna  neitena 
aller  Intweasanten  Oeaterreieba  gereebt  an  werdns  —  würde 
0  8  noth  wen  Jijr  beiii.  ein  i^ro.'^ses  .'^'pecialan leben 
aufsttuehmen,  welches  anf  die  neu  la  sohnffenden 
Inreatitionen  fnndirl  werden  ntaate. 

Ich  bin  ftberreii^'t,  das«  es  hej  dem  grossen  Credit  des 
Staat<^s  nicht  uotbig  8«tu  wird,  «in  B&nk-  oder  ('reiUtiniütat 
III  Anspruch  zn  nehmen;  und  wenn  es  dem  kl>'inen  Steier> 
mark  gelangen  ist,  ein  Eisenbabnanleben  aaf  dem  W^ege  der 
öffentlichen  Subscription  zu  decken,  so  wird  es  aueh  g«* 
lingen,  ein  solches  8pecialanlehen  für  groase  Verkehretweige 
aar  öffentUeben  Subactiption  anfitulegen  nad  voUMindig 
aidiertustellen. 

lob  bin  iilierzeu^'t,  lia.ss  ein  solcher  Versuch  gelänge, 
dass  neues  Leben  an  Arbeit  und  Emsigkeit,  an  V'erdieust 
nnd  Verfcebr  anfbMhen  würde.  Statt  daan  wir  Untlge  Kriege 
führen,  rüsten  wir  lieber  für  den  friedlichi  n  Wettstreit,  für 
wolciieu  wir  Kampfmittel  anschaffen,  welche  das  Volk  nicht 
schwächen,  aoadeni  .Niaa  wjrdiaehaflliduB  KiiAt  aar 
atftrkea  können. 


(FortNtaitng  fnlgb) 
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•DÜiallaiieB  OrigiB»liiiltthrlluat*D  ' 


Ungarische   Staatsbahnen.    Wie    uns  aus 
Budapest  gescbriebeu  wird,  haben  die  EioDuhmen 
der  ungarischen  Staatsbabnen  in  den  letzten  Monaten 
einen  stärkeren  Ausfall  ergeben.  Nachdem  in  der 
n&chsten  Zeit  eine  günstigere  Gestaltung  der  Ein- 
oabmen  nicht  gewiirti>.n  wtTdoti  kann,  andererseits 
das  £rforderuis8  d«r  Aufigabeu  iiu  Wachen  begriffen 
kl,  CO  dibrfte  «Im  Big«DolM  dieses  Jahres  gegt^n-  | 
ober  dem  Präliminare        ntlich  zurOckbltilnn 
Auf  den  Lioien   der  Üti^ttineichisch-uiiffarischen  \ 
StattseisentMÜiegeeeUschaft  wird  der  Locdtarif  der 
Staatäbahnen  erst  in  einem  ^teren  Seitpvokte 
zur  Einführung  gelangen. 

Errichtung  einer  Centraistelle  zur  Be- 

ralhung  und  Beschlussfassung  Uber  Tarlf- 
anpelegeDhelten  allgemeiner  Naiur.  Die 
Wiener  Direetion  der  Oesterreichiseli-aDgsriscben 

Staatseisenbaliügesellschaft  hat  mit  Kundüchreiben  ' 
rem  5.  Jauuar  d.  J.  die  Aufmerksamkeit  darauf 
eelenkt,  dass,  seitdem   die  Commission   für  den 
Verkehr   mit  den  Nord-  und  Ostseti'Inifeii.  ohne 
ligeDliicb  je  aufgelöst  worden  zu  f^niti,  su/usjgi'ii 
infolge  eines  stillschweigenden  Ueberetukommeus 
ihre  Tbätigkeit  eingestellt  bat,  der  unleugbare 
Uebelst&nd  zu  Tage  getreten  ist.  da.«:»  rQeksicbth'ßh 
der  die   verbchicdenen   iuternatioiiaii  ii  ^'erkl!hre 
gleicfamäs«ig   interessireudeo   V'erbaudf^angeiegeo-  | 
oeiteo,  iosoweit  sie  nicht  in  den  Gesehftftskreis  der 
vom  deutschen  EisenbahTivrirciri  eingesetzten  Com- 
missionen   fallen,  gar  keiu  Forum  vorhanden  ist, 
wekhes  solche  Fragen  allgemeiner  Nutur  einer 
eiiilii'itlirhcT!  Jiösung  zuzufahren  biltte.    Man  sieht 
dt-mzufülgt!.  dass  eine  und  dieselbe  Angelegenheit, 
auch  wenn  ^ie  für  die  Einzelverbiinde  durchaus 
kMoer  speeieUen  Äenderung  bedarf,  in  einer  ganzen 
Bflibe  Ton   Verbinden  jedesmal  besonders  znr  i 
Vt'rij.indlung  gelangt  iiiul  iliiiizufolge  ofl  Mniiiilc 
liiüdarcb   als   stl>bender   Artikel   in   den  'iugos- 
ordnnngen    eftnimllicher   Couferenzen  erscheint. 
Macht  sich  dieser  Mangel  einer  Centralstello  für 
geoieinschaflliche    Verbandsau^elegenbciten    aber  ^ 
Beben  nacb  dieser  Richtung  bm  nnangeuehm  be  ] 
merkbar,  so  tritt  derselbe  um  so  fühlbarer  dann 
hervor,  wenn  es  sich  um  Aenderungen  der  Tarif- 
bestimmungen  oder  der  Waarendassification  im 

Emeinsamen  Tbeil  1  bandelt,  da  für  diese  Ange- 
jeebeiten  zwar  eine  QescbSfUfllbrang  bestebt,  | 
aber  keine  Conferenzen  abgehalten  werden,  \vc.>*t- 
balb  die  Verbaudiung  derartiger  Fragen  zur  Ciunze 
mT  Aittt  meist  sehr  langwierigen  Corre^pondenzweg 
angewiesen  ist.  Da  sie  ihren  weiteren  Aur>tDhrungen 
xafol^e  eine  Abhilfe  gegen  diese  L'cbelAtäudi!  nur 
in  ^m^r  OentrsliAimng  und,  soweit  eis  tbtinlleb,  i 


des  Verkehrswesens. 

mündlichen  Bebaniünnir  der  fraglichen  Obliegen- 
heiten erblicken  kann,  wurde  ihrerseiui  sobliesslieb 
dieCreirunff  etnerCeDtralstelle  zur  Beratbnng 

und  Hcscnlussfassung  ftbor  Tarifango  tf^t' n- 
heiteu  allgemeiner  Natur  in  Aulrag  gebracht.  . 
Um  nun  für  die  bezQglich  dieses  Antr^es  beror» 
stehenden   Verhandlungen  einen  «reci-rneten  Aus- 
gangspunkt zu  scbaiTen,  hatt«  die  uutragstellende 
Verwaltung  gleichzeitig  den  Entwurf  eines  Organi- 
sationsstatutes  sammt  einem  anmerkungsweise  bei« 
gefügten  Motirenberiebte  versandt,  wetebe  Vor» 
schlage  in  oiner  am  2?  .Iimi  unter  ät^iu  Vursitzo  des 
Hofraibes  V. Grimburg  in  München  stattgefundenen 
(ieiii'ralversammlung  zur  Uerathung  gelangten.  Hier- 
über liegt  uns  fol(;ender  Bericht  vor:  „Di  r  Vertreter 
der  badiscben  Staatsbabneu  erklürtu.  dass  seine 
Verwaltmtt  mit  der  Antragstelterin  in  dem  Wunsche 
einer  rascheren  und  weniger  umständlichen  Er- 
ledigung einig  gehe.  Gegen  die  vorliegenden  Ent- 
würfe eines  Organisutionsstatutes  und  einer  Ge- 
sebftftsordnung  bestünden  jedoch  Bedenken.  Nacb 
den  Entworfen  solle  die  Centrslstelle  eine  be- 
.^r  h  I  i  f.ss'O  n  flo   K'i"5rpersr'h;ifc  sein,  in  welcher  die 
eiD/.eiiien  Mitglieder  ihre  iSlimmen  nicht  nur  fQr 
sich,  sondern  im  übertragenen  Wirkungskreise  als 
Delegirtp   der  Verhrlmio   audi    für  andere  Ver- 
waltungtiti  abzugübt'U  iiuUuu.  Da  üiu  \  erhandlungen 
der  Contralstelle  die  Ke-scblussfassung  in  den  ein- 
zelnen Verbänden  ersetzen  sollen,  so  würde  eine 
Anweisung  an   die  Delegationsmitglieder  durch 
Beschlu^^>  lief  VeiliäiidL'  niiht  stattlinden  können; 
die  Mitglieder  der  Ceatralstelle  würden  also  ihre 
StNHmeii  als  Del^irte  der  Verbinde  nicbt  naob 
Verbandsbeschlössen,  sondern  mrh  ihrem  eigenen 
Ermessen  auch  für  die  Verbümlu  ühgi  lH  n.  Hier- 
durch würde  die  Regelung  einer  Anzahl  von  zum 
Theil  sehr  wichtigen  Gegenständen  den  hierzu  be- 
rufenen Verbünden  entzogen.    Die  biidischo  Ver- 
waltung halte  es  deshalb  für  zweckmässiger,  dass 
im  Intereese  der  allgemein  angeAtrebten  Verein- 
fachung des  GesebliAsganges  und  der  VermiBde- 
rungder  Zahl  der  Conferenzen  von  ddrSehsffnn^ 
einer  ständigen  Körperschaft  abgesehen  werde»  und 
dass  man  sich  darauf  beschränken  möge,  (br  die 
B  e  r  at  h  u  n  g  der  zeitweise  auftauchenden  n: r  s  s  e  r  e  n 
Kragen  jeweils  durch  Hescblüsse  dei   \  cibiiiide 
eine  gemeinsame  Commission  eiuzu.set/en,  welche 
in  geeigneten  Fällen   auch   zu  bindernden  Be- 
scblüs.sen  ermächtigt  werden  konnte.  In  gleichem 
Sinne  äussert  sich  der  Herr  Vertreter  von  Württem- 
berg und  der  Beicbeeisenbabüen.   Uierauf  nimmt 
Regierungsdireetor  Bitter  t.  Böhm  das  Wort 
und  erklärt,  düss  seine  Verwaltung  den  .Antrag 
auf  Errichliint'  einer  Ceatralstelle    für  fragliche 
Angelegeuhi'iii  Ii  insiiferoe  fllr  er.spiess-lich  hält,  als 
eiii>'  diTaitiL'e  Iiistiinlion  wesentlich  zur  Gesehflfl.s- 
vereintuciiung  und  \  et  iniudcruug  der  (Jorrespondeuz 
beitragen  wttrde.  Dagegen  habe  seine  Verwaltang 
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iiiif;iiigs  ulliMtliiigs  die  Moiminp  vorftt  le»,  (ia»s  i-iite 
sulelic  Sti'llc  iiiclit  aus  Am  Verbändfii  inil  ihren  losen 
Org»niüationen  hervor^f  lu  n.  sondern  sicJi  vielmehr  an 
die  bewit*  bpstchennen  organischen  Einri«btungoii 
mit  >ti  iiCferer  Vorfassting,  z.  H.  an  dio  ständige 
Taiiiconiu]i«>Moti  der  duuischeD  Ei^eobabDeu  an- 
fichlicssen  soll».  Nachdem  jedoch  in  der  Voreon» 
ferenz  d<'r  (Ifiitx  licii  \  <m  waltungcn  djp  grosse  Mehr- 
heit der  I  »elc^irli'ii  gt^üctithciligor  Ansicht  war.  so 
hab«  er  bt'n'its  dort  die  Eikläriing  aligi»gobei),  auf 
seinem  Standpunkt  nicht  wcitfr  vnrliun  cn.  sondern 
viohiii'lir  Miiiirlicht's  Ktitgcgenkomnien  hethiltigen 
zu  wtiUcn.  Indt'ni  er  diese  Erkliirung  hiormit 
wiederhole,  Mchere  er  gleichzeitig  der  ülacbe  die 
FOrdening  nnd  UnterstQtznng  seiner  Verwaltung 
zu.  Seitens  aller  illirigeii  Delcgirti'n  wird  ülier- 
eiuMliiumetide  Erklärung  duiiin  ubgegvbea,  dass 
die  durch  den  vorliegenden  Antrag  gejsebene  An- 
regung nur  «^ynipnlliisch  begnisst  werden  könne, 
da  sie  daraut  ab/iele.  eiuo  bereit«  sehr  liihlbare 
Liieke  in  den  derzeitigen  Institutionen  autcznfollen. 
wiikhehe  Veroinfacliungen  zu  ormöglielieu,  oine 
wes«-nlliehf»  Flnllastung  der  l]in/elvorl>;iude  herbei- 
'/.iilidiren  und  in^l'esoiidere  aneh  einen  iVirderndeu 
Kinlluüs  auf  die  weitere  Ausgestaltung  des  gemein- 
((ehaftlichcn  Tarifheftes  I  auMznriben:  Der  Vertreter 
der  belgiselien  Siaai>-bahu  bemerkt  )iier/u  noeb 
siieeit'ü,  da^s  seine  Verwabung  diesen  Antrag  be- 
MHi(b  r>  w illkommc  n  gebeivsen  halte,  da  die  belgi- 
sebe  SlaaL-lialin  Im  I  unniiieh  nielit  .Mitglied  dos 
deutseheu  Kisonb.ibnu'rbandes  .sei  und  uunuiehr 
auf  atMb'reiii  Wege  liele^^eiiheit  haben  dürfte,  mit 
den  dem  V«reiuo  angehörenden  Verwaliungcu 
in  freundschttnitche  Bn-iihrnng  zu  treten.  Nachdem 
der  \  orsii/.ende  -ivtiit  zu  eon>latireu  iu  der  Lage 
war.  da>s  der  Antrag  auf  Errichtung  einer  Zentral- 
st« ik>  im  Principe  atlm;itig  als  angenommen  zu 
l>  Iraelitcn  >ei,  konnte  zu  der  He.^ehbisslassnug 
über  die  Eiu/ellieiton  rie>.  Antrages  idjorgegangen 
werden.  Ilieniaeh  wird  von  den  an  il.n  Tiieilen  I 
für  den  Doulsrb-.  be/i(•llung^wei^e  Niederländiseh- 
und  !5elgi.«iph-<te.sterreiebiseb-ungariselieii  Vorband 
lieibe;li>;tcn  \  erwaltiuiiien  zum  Zwecke  der  ein- 
buitltchen  lierathung  d>ir  den  Vejki  br  in  diesen 
Vei  banden  gemeinsam  berOhronden  Ai  fj'  b'genheiten 
ein  ( ' en  t  ra I  a  II s heb  iiss  finge.'«' t vi,  derselbe  bi-- 
slehl  aii>  zw  i'if  lieutsi-hen,  zebn  österrcichiscb-unga- 
risrben  \'ei  waltiingi-n.  einer  beliriseben  und  einer 
niederlaiidi-ehcii  \  erwa;' Li  dieselben  wer<leij 
von  (b'U  \orbezeirbneleii  (>iu]>|>en  gewählt  und 
Wahlen  aii>  sii  [i  eine  vorsilzeede  N'erwaltung.  Den 
Wirkungskreis  des  Cetilralauss(lMi>ses  bildet  di(( 
Herathung  und  Besr|ilus>ras'-ijng  Uber  diejenigen 
Anlrave  all;;<iiii'iii('r  Art.  webdie  Von  einem  der 
V  erbundsniitglieder  bei  deiit  <Jeiktraiuut)&cbuäsc  ge- 
stellt odvr  demselben  auf  BeschliiitB  eines  Ver- 
bandes nbiTwiesen  werd.-n  Hi.'runter  lallen  somit 
ill.sbesoüdere ;  1.  die  Fuilbilduiig  der  Tlieile  I 
{Zu^a^zb«^lilllnll^lg.•n  zi:ni  lletrieli>rei,'leinent.  all- 
gemeino  und  liesondeie  Tarit\orsehriften,  (Üiler- 
clashiiicaliüu  j  ib  r  iu  §  1  beZisicliHeteu  \  erband.s- 
gatorvcrkehre  xwjsehen  l>oiit><(>hIand,  Belgien  nnd 


I  den  Niederlanden  einer-  uuii  Ue.sierreicb-l  ugam 
1  andererseits.  2.  Die  gleiehmfissige  Durchführung 
solelier  gemeinsanier  tarifarischer  Verbandsein' 
rieht ungen.  lieglenients,  Dienstvorsebriften  etc., 
weltdie  nieht  in  den  (  um  h,,fi-li,  trieb  de.s  Vereines 
deutscher  Eiseubahuvcrvtaltuu^cn  fallen.  3.  Aus- 
legnng  der  anter  1  nnd  2  bexeichneton  Vorsebrifteii 
und  liestinimnng>>n  bei  Hervortreten  von  Meinong»- 
versehiedeiiiieklen.  Die  konigl.  Eiseobaho- 
direetion  in  Herlin  wutde  zur  gefsehftflaflthreo- 
den  Verwaltung  des  Oentralauescbusses  gewählt. 

FröfTnung  der  Localbnhn  Schwarzenau- 
Waidhofen  an  der  Thaya.  Am  3.  d.  M.  wurde 
die  Hahnstrecke  zw  isehen  Waidhofen  an  der  Thaya- 
Sthwareonau  feierUrh  eröffnet  nud  dem  HetrielM 
über^ben.  Mittels  Separatzuges  au.«!  Wien  trafen 
Freiherr  v.  Czedik.  Hofratti  ])r.  TheodorHabcrer. 
I'eirieb.sdireetor  üerHtel,  ferner  Deputationen  der 
Stiidtft  Allentsteig.  Zwettl  und  Horn,  soiri«  xabl- 
reiebe  Kestgiiste  in  Schwarzenau  ein.  Eine  Deputa- 
tion aus  Ziabings  war  in  Waidhofen  eiugelaugL 
.Vach  11  l.'hr  Vormittags  sanitiielte  sieb  ant  der 
I  ni^ebung  zabbeirh  herl»^!;.*  .  i'ti  Ili^vidkerung  auf 
di'ii)  geselimaekv(dl  deeoriiUii  lialiuhofe  von  Wuid- 
hofeii.  wo  die  imiformirte  Hijr;:ergarde  mit  ihrer 
Kapelle  Aulstelluog  genommen  hatte.  Gegen  halb 
1  ühr  langte  der  Erfiffmmgszng  mit  der  pe- 
sc-hninrHoii  I.Mrotiioii'. I',  welche  die  Insrluift  (nii:: 
„Mit  Dauipfcseil  ,crs|incss'  uns  ülQck  und  iloil' 
in  Waidhoien  ein.  Hier  wurden  die  angeLommeneo 
Ke.sfgäste  vom  tienn  iii.b-i atfii'  Dr.  Gu.^tav  Aigner 
namens  der  Stadl  W  ai.lbulm  in  kurzer  Ansprache 
lierzlieh  willkommen  gehei.<.sen.  Naehdem  die  Fest- 
gavte  aus  Wien  die  Hahnhoflooalitalen  liesiebligt 
hallen,  setzte  sich  der  Festzug  nach  der  Stadt  zu  in 
Hewegung.  Um  2  I  hr  fand  ein  Bankett  statt,  bei 
dem  es  an  Toasten,  sowie  an  eingelangten  ÜeglQck- 
wiinschungstelegramroen  nieht  manfelte:  es 
toastirlen  Hürgernieisicr  Ilamernik  auf  den  Kaiser 
()enieinib>ratli  N  iodei  leuthner  auf  das  Haud«!^- 
ministerium  nnd  die  Direelionen  der  Verkehrs- 
institute, (iemeindeiath  Dr.  (iustav  Aigner  auf  den 
l'rri.-^idenlen  Freiberrii  v.  Czedik,  welcher  an- 
li!>slich  der  HahtieröffnOBg  zum  Ehrenbürger  dsr 
Stadt  Waidbofeu  ernannt  wurde,  Hofrath  Dr. 
liaberer  auf  das  (ieliutren  und  (iedeihen  dt^ 
neuen  ruieniehmens,  ll.iron  Czedik  auf  den 
iUirgfrmcisler  Hameiuik,  Postsecretur  Pawlieky 
aiif  das  EroporbtOhen  Waidhofens,  Bezirkshanpt- 
manu  Ritter  v  S.  ,  Iiu  niif  liie  HOrger.vcbaft.  das 
Festeomii«'  und  «iie  Kinwohüer  Waidüofens.  .Nach- 
mittags um  4  I  hr  laiid  im  Stadtparke  «in  Coneert 
der  .Mdilärkapelle  des  Infaiiterieiegimentes  Freiherr 
v.  Hess  Nr.  411  uuü  VVieu  statt.  Deu  SchlubS  des 
Festes  bildete  ein  Tanzkrünieben. 

Zur  Sonntagsruhe  bei  den  schweizerischen 
Bahnen.  Die  l'rästdialverwaltung  des  sehweizeri- 
sehen  Wagenverbandes  richtete  an  sammlliehe  zum 
\i  rrin  ilfiii^rlie[-  M I >eid)ahn vci  w  :i i I ii i ii:c II  gehöritfe 
HahnverwuUuu^eu  uiiltir  dem  IG.  Juli  uuchstebendes 
Sehreiben:  «Wie  IbneDseboo  dieGeneraldireetion  der 
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Reic'hseisenhaliufii  in  ELs.i.>.s-Loiljringen  zur  Konnt- 
uiss  gebracht,  ist  in  der  Schweiz  das  Bundosiresetz. 
betreffend  die  Arbeitszeit  beim  Betrit  iu'  (l*>i-  Ei-  Mi- 
bahnen  and  andere Transjtortanstiilteii,  vuiu  :JT.  Juni 
18ön  s.  it  dem  1.  .Iiih  d.  J.  in  vollem  L'mfango 
m  kraft  geUret«o.  ioi'oige  üiwM  QeMlies,  weit  hos 
mit  Ausnahm«  dw  EiTsrntrerkebras  den  Güter- 
dienst un  S (.11  II t agf II  untersagt.  i>[  s.mi  ilfin 
1.  d.  )1.  die  lieiunloriiug  vou  (Jüteizügeii  (lud 
Überhaupt  der  gan/e  ßOterdienst  (nelnsive  EiU 
gut)  auf  ili  11  schwei/fii  (  hfn  Bahnen  ;ui  dm 
SoDUtagt'ii  eingeitelh  wonleu.  Das  (Jleiche  gilt 
von  den  vier  Festtagen:  Neujahrstag.  Charfreitag. 
Hinimelfabrt.stag  in  i  ('Ii risttag,  welche  allgemein 
dem  Sonntagen  glei.  h^':>tfllt  sind.  Die  schweizeri- 
schen Hahnen  sind  daher  zufolge  der  erwähnten 
Anordnung  der  Staatsgewalt  ausser  i^tando.  an  den 
SoDotaeen  and  den  g»Daanteii  Peferiagen  das  auf 
ihren  Linien  ht'fin.lli.luj'  *  uiterwiigenmaterial  zu 
vernendeu,  und  kiuauien  deslialb  in  die  J^age,  die- 
jenige Befreiung  von  Zeitmiethe  nn'd  Ver- 
zögerungsjrebflhrin  Anspruchzu  M'  hnii  n  wt-Iciie 
im  deutschen  WagenbenOtzungsübereinlcommeti  für 
solche  Wugenverzögerungen  Giltigkeil  haben, 
weiche  „durch  Bebindemng  des  regel- 
roa$$igeo  Betriebes  Infolge  höherer  Ciewali" 
entstanden  sind.  Indem  wir  Ihnen  Namens  der 
elf  dem  Wagen  verkehre  angehörenden  scbweizeri- 
sehen  Bahnen  hiervon  KeootnfM  geben,  fügen 
wir  bei,  dass  die  fraglictio  Difreiung  dcshall), 
weil  diese  Anzeige  erst  heute  erfolgt,  erst  »om 
1.  August  d.  .).  an  beanapnieht  werden  wird, 
(ileichzeitig  geben  wir  namen';  di's  schweizeri- 
schen W  agenverbandes  die  Erklärung  ab.  dass 
dieselben  bereit  sind,  die  gleiche  Befrei iing 
von  Zeitmiethe  und  Verzögerungsgebühr  zu 
Gnnsten  der  Ohrigen  Verwaltungen  anzu- 
erkennen, fa  1 1  >  a  u  f  li  f  r r  n  Linie n  s c  Ii  w e i  z c r  i- 
icbe  Wagen  au  Sonn-  und  Festtagen  - 
«ei  es  infolge  von  Anordnungen  der  dortigen 
Staatsgewalt,  oder  auch  infolur  ilrs  rMirten 
schweizerischen  (leseties  —  unb»-ii[itzt 
stehen  bleiben  müssen.  Dagegen  hßnnten  die 
schweiaerischen  Verwaltungen  selb.-tv.  i>'.irrllicli 
nicht  anerkennen,  für  denjenigen  Ausfall  au  .Miellie 
etc.  etc.  haften  zu  müssen,  wcirlien  eine  iiicLt- 
scbweizerieche  Verwaltung  infolge  des  Stehen- 
bleibene  ihrer  Wagen  auf  den  Linien  einer  anderen 
Bahn  erleid)  ti  iria^^ 

Wagenbeiiiellung  in  den  nordwestlichen 
Bergpevleren.  3lan  schreibt  nns  aus  Teplitz; 
Nach  den  in  der  Zeitschrift  ..l  >i  i  Kolileninti-resst-nl"' 
von  Seite  der  betheiligten  liuliucn  (ür  die  Zeit 
vom  1.  bis  15.  .Juli  1891  verAffentlichteii 
Wagenbestell-  und  Hoisiellungsausweiscn  wurden 
während  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bahnen  gelegenen  Brannkohlenwerken.  und  zwar: 

\V  :t  c  •>  n 
l.fi.t,-|)t  t..>ii;4-(if.'lll 
Von  .der    im'iifr-Te(»li£/..>r  Bikhii   .  .  2il  7lt.'>  21  .'{:«) 

.  di-n  k.  iiKl«rrr.  St«atsl/aluien  .  lö'.tlVi  Kl.ltil 
■  det  ÜuBchtihrader  üiaenbaJin      Hüft»  H.7HI 


WagenbeisteUung  in  den  PUsenar  St«in- 
kolitonrevlereii*  In  der  Zeit  Tom  1.  bis  15.  Juli 
1691  wurden 

W  a  g  «  II 
l>ef<tel!t  beigettellt 
Von  der  böhmischen  Westbaim  ....   1244  1306 
,  den  k.  k.  «»terr.  Slaalabahnen  «  .  im  1848 

•  den  böhüiisohoii  Commareialbahtttn    .t83  588 

daher  niannra  .  .  9063  9181 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  nn.s  ge- 
schrieben; Bisher  haben  sich  die  deutschen  Staats« 
bahnverwattnngen  speeiell  dem  Zonentarif  gegen- 
über durchaus  ablehnend  verhalten  nnrl  ist  über- 
liaiipt  die  Action  betreffs  Vereinheitlichung  und 
Verbilligung  der  Personentarife  in.s  Stocken  ge- 
rathen.  Man  wollte  sogar  wissen,  da-ss  eine  solche 
Herabsetzung  nicht  zu  erwarten  sei,  dass  dieThätig- 
keit  des  neuen  .Ministers  Thielen  sich  vielmehr 
der  Erweitening  des  JUateriale«  und  der  Siclierung 
des  Betriebes  zuwenden  werde.  Die  Bleldung  eine.>; 
Berliner  ÜIhUhs,  Kisenbahnminister  Thielen  habe 
die  Vorstünde  der  Vereine  „Zooentarif'  in  Berlin 
und  „Eisanbabnreform"  in  Hamburg,  darnnter 
Herrn  Dr.  Edtianl  Krii:i'!.  in  Auilifiiz  cinffangen 
und  ihnen  erklari.  es  .salkea  \  or.siu  he  mit  dem 
Zonentarif  gemacht  werden  wird  denn  auch  von 
autorisirter  Seite  als  unwahr  bezeichnet  und 
hinzugefügt.  da.s,s  von  einer  Einführung  de& 
Zonentarifes  auf  den  preussischen  Staat.sbahneo 
.jetzt  so  wenig  wie  frOher  die  Rede  sei.  — 
Der  gelegentlich  aus  dem  Eisenbahnministerlam 
inspirirte  „Herliner  Actionilr"  srluciht;  „Die  zahl- 
reiciien  Unglückslaile,  welche  sowohl  in  Deutsch- 
land als  in  anderen  liftndem  in  letzter  Zeit  auf 
den  Eisciibahtn'n  v<>rp<>k'iinmt>n  s::iii.  hallen  der 
I)reussischen  Kiseubabnvctu  allurii:,  nl  w.ilil  die 
preussischen  Eisenbahnen  weniger  betheiligt  waren. 
!  den  Anlass  gegeben,  nach  allen  ßichtungon  hin 
die  eingehendsten  Cntersuchtmgen  sowohl  in  Be- 
zug Ulli  lii  •  Construction  der  Hahnanlagen,  als  in 
Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes,  wie  auch 
in  Bezug  auf  die  Inanspruchnahme  des  Personales 
l'nr  den  Dienst  eintrat  in  7u  Lis-tn  Dss  roisendo 
I  Publikum  darf  sich  der  vollen  Zuversicht  hingebeu, 
!  dass  es  auf  den  preussischen  Staat-sbabnen  mit 
völliger  Siclierli''it  \i  :k(  !iii'n  kann  uimI  dass  weder 
iMiUigel  der  Anlagtit,  .M.ittiiulö  iiocii  der  Be- 
triebseinriclitungen.  noch  auch  eine  Ueberlastung 
des  mit  dem  Betriebe  und  Ueberwachung  der 
;  Bahnen  betrauten  l'ersonale«  .'^nla.ss  zur  fleOihr- 
I  dung  der  Heisendeu  geben.'  —  Zur  Erzielung 
j  einer  zweckentsprechenden  Ausnützung  der 
'  offenen  UOterwagen  von  12'/^  und  15  Tonnen 
I,  i  l.'j/  u  iclil  bei  Hi-röideniiig  von  MasscngCitern 
treten  \um  15.  September  ab  im  Inical-  und 
•  Weehselverkehr   der  preti«sischeu  RlaatabahneQ 
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bilwiebtlieh  d«r  FhwbtberadinuDg  andsnrtitige 

Bestimmungen  in  Kraft.   —   D:iä  noch  seLr  nach 
«ZukunflsiDUüik"  klingende  Project  „BeriiD-See> 
hafen'*  wird  wieder  einmal  ventilirt,  beziehuogs- 
WPiFe   von  einpr  Arbeit  des  Viceadmirals  Uiifseh: 
pBerliu  und  der  N'ordostseeeaual''  Noii^  günaiuiiitin.  . 
Darnach  soll  Berlin  mit  BenQtsong  des  Odertbales  j 
mit  der  Ostsee  verbunden  werden;  die  Gesammt-  ' 
kosten  würden  angeblich  nur  200  Millioaeu  Mark 


betragen  nnd  somit  eine  Rentabilität  möglich  sein. 
—  Der  Nörddeiitscbe  I  I  j  i  in  Hieiiien  hatte  mit 
der  Beicbturegieroag  unterhaadeit,  um  untar  Er* 
bohaoi;  der  BeiebsBnbrention  die  aehtnnd« 
zwanzi^tägigfi  Abfertigung  der  ostasifttisclisn 
Dampfer  iu  eine  viersehutitgige  umzuwandehti 
schhesfiiicb  jedodi  bat  der  Lloyd  08  abgelellBi 
ohne  die  bisher  von  der  RegieroDg  reiBIgte 
huhuug  alle  zwei  Wochen  zu  fahren. 


Vermischte 

Dt«  KatAstrophe  tm  äaint^Mand«.  Um  einen  Ein- 
bliak  X«  |{««inD«ii,  in  waloliaiii  Liobt*  ii»  KatacIrftplM  von 

Saint-Mand^  in  französischen  Organen  >?rs;ehc'int,  glauben 
wir  eine  Besprechang  derselben  doroh  eiue»  der  Organe  der 
franzöoischen  Geteilsoli&rten  nnd  die  Wiedergabe  des  Circu- 
lärs  der  betroffenen  Oitbahngeiellschaft  unseren  Li  äcni  ror- 
legen  zu  sollen.  Die  Erklärung  fuast  Itier  einzig  und  allein 
anf  dem  eben  auch  uubegreiflit-hen  Leichtsinn  eines  schon 
Unger«  Jahre  bedieutelen  Huettintoffibren.  Daa  „Journal 
dm  «hMDin  d«  fer^  Mbnibt:  „Bin«  ubnoklieb«  Katastroplie 
ereignete  sich  am  verflossenen  SLunii.itri»  siif  Aar  Liiiit-  von 
Viuoeone*  bei  der  Station  Saint  Mande.  Ein  von  Paris  zu- 
rteltk^rradeir  Äbendzug  traf  in  der  Station  8aint-]IaDd4 
eirif'ii  von  Vincc-nnes  kommenden  Zu?  Die  drei  ti'fzloii 
Wagen  wurdet)  xers^ihmettert  und  in  Brand  ^«iiuukt.  Ks 
gab  einige  fQnfzig  Todte  und  etwa  hundert  Verwundete.  Die 
fast  unmittelbar  darauf  CfdffDete  Unteiauchung  konnte  Folgen- 
des constatiren:  1.  Dais  die  Streek«  ordnungsmissig  geöffnet 
war  und  dass  der  zweite  Zug,  bei  Beobauhtnng  der  Regle- 
Beate,  keiaeewefi  den  noch  in  Salnt-Uandi  etehenden  bitte  la 
tr^en  bnnehen;  S.  dass  die  Bremeen  de«  anetoeiamdan 
Zuges  iu  NüHkoujmeuem  Zustande  sicli  I  t  fanden;  S.  dass 
der  Loeomotivführer  dieeee  Zuges  erat  nach  laogem  Aus- 
mben  eeinan  Diraet  angetreten  halt«,  ünter  dleem  Un- 
et&nden  ist  es  zwpifpllos,  dass  .lic  Verantwortlichkeit  der 
Gesellsebaft  ganz  ausser  Krage  sleiii.  Um  mhi  vor  einem 
beklagenewerthen  Uufall,  zu  welchem  indessen  die  Gesell- 
sohaft  niobts  beigetr^cn  hat,  da  alle  Vorkehrungen  durch 
dieselbe  getroffen  waren  und  mnn  ihr  keinen  Fehler  nach- 
aagen  kann.  Wenn  trotz  der  Signale  ein  Zug  mit  voller 
8«bndUgkeit  aieh  anf  «iu  nieht  freies  Galaine  an  b«w«gt, 
so  ist  «e  klar,  dase  immer  Zneammenitfisee  zn  lirabten  sein 
werden.  Die  strenge  ncoliailr.uiifr  il"r  SitctKiU?,  iVir  jinssive 
Befolgung  der  Beglements  sind  die  grundlegenden  Ue- 
dingnngen  der  8i«h«rb«il  anf  den  Bitenbabnen.  Wader  die 
Bahnen  noch  der  Staat  vcrmöpcn  et-.vni-  '^Mafw  iTir  Missnchlung 
der  Iteglements  und  der  Signale.  Dic  Lehre,  wtjk-he  aus  der 
Katastrophe  von  Saint- Mundi  hervorgeht,  ist  die  Noth- 
^^-lMtlligkeit  einer  vollkommen  militiriseben  Disci- 
piiD  aui  den  Biscnbabncn.  Ks  ist  nieht  vollkommen 
richtig»  was  bei  der  neuerlichen  Untersuchung  anempfohlen 
ward«,  nnd  man  Ictuin  nieht  umhin,  die  traurigen  Unfälle  an> 
einander  an  reihen,  sralehe  binnen  weniger  Wochen  rieh  anf 
siuierßin  Netze  ereignen,  in  Verbiudung  mit  der  von  einer 
Auzalil  Agiutureu  »o  hoch  gepriesenen  UudistdpUuirlheit. 
Pia  OBtbahng«s«)ii«haft  bat  aa  die  PresN  aae  An- 


Nachrichien. 

Jasa  des  Unglückes  von  Saint-Uandi  folgendes  Ciroulan- 
dnn  Teraend«t:  «Wae  d«a  Gang  der  Dampfataeohiae 

nach  rück  Wirts  anlangt,  so  sind  die  Maschinen,  welohc 
die  Linie  Vincennes  bedienen,  Tenderlocomotiven.  speeiall 
Ar  die  Sireeken  der  Bannmeile  bestimmt,  um  naeh  Bedarf 
im  einen  oder  anderen  Sinne  ohne  Umkehrung  laufen  xa 
können.  Auf  solchen  Strecken  müssen  in  der  Tbat  die  Zuge 
nach  Bedarf  auf  jeder  beliebigen  Station  mit  einem  Minimnn 
TOB  Manipulation  und  Anedehuung  susammengeetelit  werden 
ktanea.  S«  wM  ansh  seit  Langem  auf  der  Unle  tob 
Vincennes  init  RAsviUisnni;  dsr  (jhc-rslfn  Verwaltung  ver- 
fahren. Wenn  die  Uaaclüiie  läuft  mit  dem  Uaitchfaqg  neeb 
rtekwirb,  ao  Uhtncn  der  Phbrer  asd  der  Hdaer  die 
Strecke  vor  itincn  ohne  irfreiid  ein  Hindernt?s  ütienvaflhen. 
,  indem  alles  vollständig  vuu  dm  Siiiiiegorgan«u  der  die 
'  Haschine  Lenkenden  beherrscht  svenicn  kann.  Was  di« 
Bremse  betrifft,  so  haben  Manche  die  Schuld  des  Zusamnwn- 
stosses  von  Saiut-Mandi  dem  mangelhaften  Znstande  der 
Bremse  des  stossenden  Zuges  116  D  zugeschrieben.  Eine  ge- 
broeheoe  oder  sehieobt  gehaltene  firemi«  hitt«  gar  nieht 
fnnetionirt,  wenn  der  Fflbrer  Caron  vom  Zage  116  2)  rie  fai 
BewejriiiiK  set/eii   wuliii'.  Wahibeit  gemäss  war  liie 

Bremse  iu  gutem  Zustande.  Die  ordauugsmässig«  Probe  war 
t«r  d«m  Abgang  ans  dam  Babubaf«  von  Vioeaanai  dnreb 
den  BremsenwSrlcr  «nd  den  Locomotivfübrer  Caron  selbst 
gemai^t  worden.  Die  bei  der  Ostbahngesellsohaft  im  Ue- 
braueli«  etiibead«  Brenta  ist  die  automatische  Westinghouse* 
Bremse;  wenn  ein  Bruch  in  der  Leitung  oder  in  den  Kuppel* 
hülsen  eingetreten  wäre,  so  hütte  die  Bremse  von  selbst  ange- 
zogen nnd  den  Zug  g>  i:;tltea.  Wenn,  was  fast  unmöglich,  eine 
Störung  inaarbalb  dar  kunea  Streek«  von  800  und  einigen 
Meiern,  di«  Yinaeanet  nnd  Mnt-Mandd  aoadaanderliagen.  ein- 
getreten wäre,  liätt«;  (Iii  s.  Uli'  doch  nicht  die  WeBtini.'-liuus''- 
Bremse  der  Looomotive  gestört,  und  da  diese  den  Vieittbeil 
des  Oesammtsnggweriebtes  ausmaebt,  a«  halte  dar  Flinar  eise 
zurüukhaltende  Kraft  in  der  Gewalt,  grafs  ponugr,  nm  jv^^r. 
/usammeustoss  zn  vermeiden,  wenn  er  diu  voiu  lii^kuieiit 
vorgCHchriebene  Vorsioht  nad  Aufmerksamkeit  beobachtet 
hütte.  Nach  den  Signaleinrichtungen  der  Viuoennee-LiDia 
sind  die  Züge  durch  zwei  unabhängig  voneinander  wükeade 
Sipal« gedeckt:  l.  Die  Klektrosemaphoreu  des  Blocksystem*, 
batfauut.  die  Distaas  der  im  selben  Sinne  bittlendea  ZOge 
in  halten?  2.  die  gewShntiobea  Babnboraohoiben,  welnhe  die 
im  Bahnhofe  siflienJi-ii  Zii^o  uml  nilf  iliisi'Ibst  vor  <u-h 
gehendeu  Uanipulittiouen  decken.  Das  filocki^yatem  oder  das 
Betriebe^Titen  naob  Abtbriiangan  hat  d«n  Zwack,  die  Dieiant 
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zwicchen  den  einander  »nf  demselbeo  licleiHH  im  Fi'll't'n 
StflM  felgeadra  ZAgeo  m  erhalten.  Anf  den  meisten  Linien 
bagnflgt  au  tlch,  iwiMbM  dao  Ab&brtmiteii  wnkt  fi>lgwi> 
<)>>r  Y.üiTi'  Mnen  beitimmtpn  Zeitraum  zd  lauen.  Im  Rlnr-k- 
fygiem  theilt  man  die  Strecke  in  Terschiedene  Abtheilangen 
Willderiioher  Länge  und  abgetrennt  durch  „Sem^lum" 
genoote  Signtle.  Jeder  Semapbor  iit  mit  einem  ^sien 
Filfnl  rerMben,  «fdelier  den  Zagen  Halt  gebietet,  wenn  er 
horixontal  Btebt,  nnd  „Freie  Bahn"  bedeutet,  »>>nri  pr  vertical 
■teht  Auaerdem  bat  «r  B««b  «neu  gewöhuUeh  gelb  ge- 
•toiduMB  FMeel.  wtl«b«r  ^aMt  die  AnltiRift  der  Kflge 
von  Polten  lu  Posten  »nzeiet-  Uftrachten  wir  /.  H  «irei 
folgend«  Posten  A,  B  nnd  C  Wenn  ein  Zng  den  Posten  A 
peeiirt,  rieblat  der  Befente  dei  Peeteu  des  ffiotMii  Fllg«! 
»eines  S-miaphors  auf  -Halt"  nnd  (ost  dureh  Elektrieität  den 
itleiuea  Flügel  des  im.rlis^teu  .S^tiunjbu«  B  K«iii  auJtj^r  Zug 
darf  ohne  besondere  Vursichtimaassregeln  den  Semaphor  A 
TO«  wHalt"  befreien.  Dabei  iat  zu  bemerken,  das«  kein  Be- 
amter, der  seinen  Semaphor  auf  Halt  setzt,  dentelben  selbst 
wieder  atiislosen  kann.  Nur  der  Beamte  des  nächsten  Postens 
B  Idat  deo  grMsen  Flügel  dae  Semaphor  Ä  doreh  eioea 
elaktriMben  Streu,  ud  er  dsif  ee  niebt  Mber,  «It  ble  der 
betrefrend)"  '/ms  den  Posten  B  pa^üint  li»t,  Ja»s  die  Al<- 
theilnngea  A  and  B  frei  sind  und  ein  zweiler  Zug  ohne 
Ihabtheil  datAren  kann.  Dieselbe  Operatloa  wiederholt 
«ich  in  jedem  folgenden  Posten.  Auf  der  Linie  Vincennes 
besteht  das  ülocksystem  und  ^tusserdem  Scheiben  oder 
Signale  rother  Farbe.  Nach  der  Signulordnuog,  welolie  durch 
die  7erwaltaug  der  öffentlichen  Arbeitea  aa  15.  November 
1885  erlassen  wnrde  f3r  alle  franzesimben  Buhnen,  gebieten 
die  rotben  Scheiben  mit  runder  <  iwar  in,  [ttriifiidieulär  gegen 
die  Streeke  gesenkt,  den  Ftihreru,  mit  allea  zu  Gebote  tteheo- 
dea  Mitleln  HaiT  «ber  die  BabiwUi«kdt  ihrer  KUge  m 

«f-rdt-ii,  um  iiiir  mit  einer  SehiiellieVeil  si«h  forwirU  zu 
bewegen,  die  geeignet  ist,  bei  einem  üinderniss  oder  einem 
fllgaal  Beiert  aa  halleo.  Wir  babea  gesagt,  der  groaa« 
horizontal  gcfteüto  grosse  Plüsel  dnr  Scmaphoren  verbiete 
den  £iutritt  der  Züg«  in  dit:  uoiiliiti::  Abtlieiluiig.  Aliei  es 
iat  aiciht  möglich,  diese  Vorschrift  streng  und  ohne  Aus- 
aabne  aufrecht  zu  erhalteu.  Naeb  dem  Ueglement,  das  von 
der  Verwaltung  genehmigt  ist,  datf  ai«o  einem  tweilen  Zug 
die  Einfahrt  in  eine  blockirte  Abtheilung  erlauben,  d.  h. 
eise  Abtheilnng,  wo  der  Semaphor  auf  .Halt"  stebt>  aber 
unter  folgenden  Bedinguugea:  Ba  mme  a^  dem  FlMiMD 
da  2ag«a  eine  Zahl  tob  Huatm  swiadiCB  fünf  nad  awei 


verflossen  sein,  zwiiion»  d^r  einf&hrendf-  Pdhrer  mit 

soleher  Versieht  fahren,  dass  er  den  Zog  innerhalb  des 
Saamaa  haltoa  Ummi  Inma,  er  rar  eieb  frei  aiebt.  Der 
Zng  116.  dpr  im  Bahnhofe  Saint-Mandl  stand,  war  ^ndeokt 
durch  div  Sclieibo  der  Station,  eine  Scheibe,  welube  wegen 
der  geringen  Entfernung  dar  beiden  Bahnhöfe  am  insserstea 
Ende  des  fiais  ron  Vineennea  selbst  steht.  J>er  Fftbrer, 
welcher  das  Haltsignal  tor  sich  hatte,  bevor  er  Vineennee 
Verliese,  beachtete  es  nicht  und  itiess  auf  den  durch  die 
Söbeihe  geeehataten  Zug.  Wa«  die  fiMbliehe  fieflihigiwg  dei 
LoeomotiTnbran  twtriflt»  ee  war  der  Zag  116 1>,  weleber 
:i>ir  den  im  Bahnhofe  vun  S.iint-Mandi  stehenden  Zug  ttiegs, 
von  einem  gewissea  Caron  geführt  Dieser  Beamte  war  seit 
mehr  ala  eeeha  Jahren  a«f  der  Liaie  wo  Vlneennei  gefahren, 
•/uprst  als  einfueher  Ilei/cr  und  (»eit  drei  .lahrpii  als  Loco- 
motivtuiirer,  nu'ii  iriii  er  mit  Erfolg  die  zur  iirnennung 
nothwcndigcn  Prüfungen  iibgalagl  hatte,  sanz  nach  den 
Vorschriften  der  Verordnungen  Ton  1846.  Er  war  vorder- 
hand zum  lHtular>,Mechaniker"  (Locomotivführer)  ernannt. 
Caron  und  sein  Heizer  hatten  Im  Augenblickn  L'n^Itiokes 
gerade  erst  naeh  lingerer  Bubepauee  den  Dienst  angetreten. 
Van  kann  alto  nna^glieh  elser  aBMarordeadlehen  Hildig- 
kett  den  Fehler,  den  lia  bacaagan,  anaohraibaB.'' 

•  *  * 

Am  4  d.  M.  wurden  anf  d<>r  Vinoennes-Linie  im  Beisein 
des  Untersuchungsrichters  Pouoet  und  mehrerer  hoher  ße- 
amten  der  Ostbahn  mit  dem  Zuge  116  i>  ii«ue  Versuche 
gemacht,  welche  den  unumstö^slichen  Beweis  ergaben,  dasa 
der  Maschinist  Caron,  wenn  er  nur  gewollt  hStte,  das  Unglück 
verlnUf-n  konnto.  Der  Zag  llti  Z)  wurde  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  iO  KUemelar  pro  Slaade  aae  Vineennee  abge- 
laeeen  «ad  die  Bremsen  Aa  fier  ente«  Wagg ona  bei  der 
BifgiHig-.  von  wo  au«  man  den  Zu;;  116  schon  mnssip,  \u 
Bewegung  gesetzt.  Der  Zag  116  i>  hielt  200  Meter  vor  der 
UnglOekatttte  ib.  I^bb  fblir  danelbe  nenerdlngi  tob  Vin- 
cennes -xh  nnd  hielt,  nachdem  nur  die  Lokomotive  gebremst 
worden  war,  ütMu  (jO  Aittci  vor  du  ruthün  Laterne,  welche 
den  Zag  116  markirte,  inne.  Ein  dritter  Versaeh  ergab,  daai 
Caron  nnr  den  Dampf  aoexalaeeeu  braaebte,  tm  eisen  Zb- 
samnenstots  xu  Terhindera.  Der  Zng,  der  onter  eolebenüm- 
piändou  von  Vincennes  ans  at'fuhr,  glitt  bis  auf  10  Meter 
vor  der  Laterne  heran  nod  bitte  also  keinerlei  Unheil  au- 
ilahtaB  UnneBt  wibb  Obnb  nnr  diaMB  BBauaieheBda  Hiift- 
Biittel  benatzt  UM». 


Uebersicht  der  neuesten  Werke  über  Eisenbahnen  und 

Dampisch  ifiahr  t*) 

Arehiv  für  Eisenbahnwesen.  Heraosgegeben  mi  Ministerium  |  im  Architekten-  und  Ingenieurverein    im   Kassel  am 

der  öffentlichen  Arbeiten.  Jabisang  1891,  Heft  i  (JaJi  S28.  April  1S91.  Berlin,  Verlag  von  Wilhelm  £rDSt  & 

and  August)  Berlin,  Verlag  Ton  JnliuR  Springer.  I  Sohn.  Preis  Halt  —.00. 

AlB mann  G  ,  geheimer  ülcrhaurath  a.  D.  Das  BaiifiK-!i  in  der  I  Baumgarten,  T.  C.  r.,  k^is.  InpeniHur-Ob^rstlientenant, 

Sebolconferenz  vom  i.  bis  17.  Deoember  1880  über  j  frei  bearbeitet  von  Rudolph  Gottgetreu,  Professor 

Fkngen  den  h«hortn  Sobnluntaniehtei.  Tertrag^,  gehallea  1  Dia  HaBBaahwBmmftage  dar  Oegenwirt  In  hotanliahar, 

*)  Die  hier  angekündigten  Werke  sind  duroh  A.  Uartleben'a  Bnebbandlung  fai  Wieo,  1.  HaiiBdliMWtraMa  S, 
Bad  dorah  alle  Boebhaadlnageo  n  bariabOB. 
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verliL'-'  itf«  Verfassers.  Wien  1891. 
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Berlin,  It  V,  Decker**  Verlag,  0.  SnbeiMik.  Prela  g«b. 
Idnrk  8.—. 

Fodor  Btienn»  de.  Direetor  dw  eleklrie«hen  Centralettlion 
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leben'«  Verlug,  Wien. 
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olektro-magDciieohen  Ti  L  i^r  ijjliie,  fiowie  Zweck  und 
Conetraotion  der  wiuhtigsteu  elekirMohen  Ei8«ubalin- 
t1gRalv«rriebtiiDgen.  4.  AufInge.  Berlin,  Stenenroth  & 

Worin». 

Krön  ig,  Fritz,  Begierungsratb,  Mitglied  der  köuigt.  Kimu- 
bnbndiKotion  ia  Breetnv.  Di«  Verwnltnng  der  Preueel- 

«chen  Sti>at«ei80nliiilK:r':  Kr-i' r.  nllgeujeitier  Tlieil. 
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13.  Auflage.  1881.  Bearbeitet  von  h.  T.  Schultz,  dnreh- 
geieben  von  Dr.  W.  Roeh.  Berlin  1891.  Siemenroth  k 
Worms. 

Morlok,  (i.  r.,  Oberbauratb  nnd  Bnndireetor  »•  D.,  Di« 
kSuigl.  WnrtlnmberfcUeban  Staateetienbabnen.  RKelnelieQ 

auf  deren  Rrbauun^  w?ihrf;iil  ^^'r  .Iuhr.'  18.'.'  >iis  l'^v» 
unter  Beriioksiohtiguag  ihrer  geschichtlichen,  tecbniteheo 
und  Anaittiellea  Momeiiln  nnd  Ergebaiee».  Hit  65  Ilh- 
strationen  and  einer  (leborsiohtskarte  üb^r  dii^  l'lnij'l. 
Württemberjrincheu  Slsatseisenbabnen.  Grr.s  luir:. 
31  Bogen.  Geheftet.  Stuttgart,  Dentsche  Vi'rliii:!.in';;ili. 
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Die  Frage  der  Schnellzugspreise. 


Von 

Prof.  Dr.  Emtl  Sax. 


Iq  der  „Zeitung  des  Vereins  deaiacber  Eisen- 
lMd»T«nraItaDgeD"  wurm  Komm  MoAufeBte  Ober 
die  Frage  der  Berechtigung  and  der  Zweckmitosigkeit 
eines  Prfisziischlagps  filr  Eilzflge  entballen,  welcher 
mir  AolaiiS  bietet,  das  Thema  vom  principiellen  Stand- 
punkte einer  Erörterung  zu  unterziehen.  Der  Gegen- 
stond  ist  gende  in  Oesterreißh  von  besonderer 
Wichtigkeit,  da  der  Krrnr/or/otionfarif  bekanntlich 
den  Zuschlag  fnr  Schnellzuge  nicht  h]mn  hmhp- 
balten,  sondern  Uberdieü  auf  eine  anderswo  nirgends 
gebendbabte  HAhe  gebraehi  hat.  Wenn  die  Be-  \ 
rechtigoog  des  Eilzigmaohlages  Oberhaupt  ange- 
zweifelt werden  kann,  so  niilsste  dein  Zweifel  be- 
greifUcherweis«  um  so  grösseres  Gewicht  beige- 
neasea  werden,  je  hoher  der  Ztuchlag  ist  Bei 
der  iptegrirenden  Stellung,  welche  dem  erhöhten 
Eilzti^preise  in  dem  Systeme  unseres  Zonentarifes 
zakommt,  wird  die  Frage  daher  fllr  letzteres  zu 
einer  solchen  von  inodaaieotaUr  Bedmitnng;  Eisen- 
bahnfragan  dieeer  Art  aber  kSaaea  niemals  nach 
ünaoziellen  EQ^ksichton  de?  Momentes  oder  be- 
triebsttelinischcn  Ansichten  leitender  Persönlich- 
keiten, sondern  eudgiltig  und  befriedigend  nur 
meh  priaeipielleB  Gesiehtspunkleft  «itBclüeden 


Der  erwähnte  Aufsatz  logt  d(in  Hanptnaehdruck 
auf  die  Behauptung,  dass  vom  Standpunkte  der 
8dbnlkoit«i  dieEinfordening  eines  hsheren  Praiaes 
Ar  Scbnelitllge  ab  ftr  NonnabOge  flieh  nicht 


IV. 


zweifellos  rechtfertigen  lasse.  Zwar  wird  nicht  ge- 
leugnet —  was  auch  schwer  möglich  w&re  —  dass 
mit  der  Steigerung  der  Geschwindigkeit  der  Kehlen- 
nnd  Wasserrfrhraijcli,  dann  die  Abniltzmirr,  ;\lso 
die  Kof!t>'a  di'i  Zugkraft,  sowie  die  Kosten  für  Er- 
haltung und  Erneuerung  wachsen.  Allein  diesen 
durch  die  SrbaellaOge  rerursaehten  Hehrkosten 
des  Betriebes  werden  mehrere  Momente  gegen- 
übergestellt, in  welchen  die  Eilzüge  Mindornti';- 
lagen  gegenüber  den  gewöhnlichen  i'ersonon/.ügeu 
anfWeiseo,  wie:  die  Kosten  fllr  Bebeianng  and 
Beleuchtung,  welche  selbstversttindlich  von  der 
Zeitdauer  der  Fahrt  abhängen,  ferner  fnr  die  Ab- 
uQtzung  der  Bremsvorrichtungen,  da  diese  um  so 
weniger  vernntat  werden,  je  weniger  der  Zi^ 
halten,  also  gcbrnnst  werden  muss,  und  drittens 
die  Verringerung  der  Ausgaben  för  das  Zugs- 
beglettungspersonal.  Die  Erhöhung  der  Abnützung 
der  Sdiienen  sei  Oberdies  nicht  unbeetrittea.  Das 
Endergebniss  sei,  dass  die  Mehrkosten  auf  der 
einen  Seife  sit-li  gegen  die  Verminderung  der  Kosten, 
auf  der  anderen  Seite  nahezu  ausgleichen,  so  dass 
die  Kosten  des  Zugskilometers  Air  Schnellzuge  und 
Pereonenaflge  bei  gleicher  Aebseaanzahl  gleich 
gross  ersclieinen.  Untcrstfltzt  werde  diese  Meinung 
durch  die  Thatsache,  das»  die  Betriebsergebnisse 
verschiedener  Verwaltungsbezirke  bei  Verschieden- 
heitan  in  dem  Yerhiltnisae  der  Zahl  der  SehneU- 
zttge  so  der  der  Penwnensflge  einen  Cnterachied 
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in  der  Hüiie  dar  Betrii'bskütileii  iiiclil  erkeuueu 
laisen. 

WeoQ  nun  eiD  Zuschlag  fQr  die  SchaellzOge 
in  den  £igonko»-ten  nicht  zureichende  BegrOndung 
findet,  so  köoDten  entweder  our  finaozielle  RQck- 
rioht«s,  weldi«B  jedoch  keine  «otwdieideQde  Geltung 
zuerkanat  werden  darf,  oder  betriobstecbnische  Er- 
wägungen ftlr  den  Zuschlag  angeführt  werden,  wo- 
bei aber  bezQglich  der  letzteren  erst  zu  unter- 
saehen  ist,  ob  demjt  iiigen,  woranf  sie  gerichtet 
dnd,  nicht  anderweitig  zu  entsprechen  wäre. 

Von  den  Ausführungen  des  gedachten  Auf- 
satzes, welche  dem  letzteren  Punkte  gewidmet  sind, 
wollen  wir  ganz  abseben.  Deoo  wenn  ai^  leigen 
aoUto,  das«  der  Preisaufseblag  fQr  SebnellzOge 
schon  durch  [»rineijtielle  (Irflinlo  ökonomisch  ge- 
boten ist,  so  bedarf  es  einer  weitereu  Rechtfertigung 
io  betriebstechnischer  Hinsicht  nicht,  respective 
wird  es  belnigloe,  ob  di«  betriobateehnisefaen  Be- 
denken, welche  gegen  ein  Entfallon  des  Scbnell- 
zngS7iif;f>li!;i£j'es  erhoben  werden,  zntrt'fTen  oder 
nicht.  Hur  die  eine  Bemerkung  mag  iiier  Kaum 
finden,  das«  die  betriebateehniachen  Erwfigungen 
den  Verfasser  jeura  Artikela  seblieailieb  doch 
wiedi^r  zu  einer  gfiwissen  PreiserhiVlning.  sei  es 
durch  ausschliessliche  Zusaniueasetzung  der  Eil- 
zQge  aus  Wagen  I.  ond  IL  Clasae,  sei  es  dnreb 
einen  von  ibui  proponirtcn  Zuschlag  Air  sulclio 
Reisende,  welche  dt-n  Srimcllzug  uuf  Zwischen- 
strecken  beuützen  wollen,  zurückführen! 

Der  Kempankt  der  Frage  ist:  ob,  wenn  wirk- 
lich Eostenversi  hiedenbeiten  zwischen  EilzQgen 
und  N'ormnl/.iigen  im  Gesammtergebnisse  sich  niolit 
nachweisen  lassen,  ein  Preisunterschied  —  und 
vnllenda  ein  »»Iclier  ?on  erheblichem  Ausmaaaaa  — 
zwiaeben  beiden  Zngsgattnngen  statthaft  aei.  Da- 
bei brauchen  wir  äiich  in  eine  ünfersuchung  dar- 
über nicht  einzutreten,  ob  das  Angeführte  die 
Selbatkostenfrage  erschöpfe,  was  wühl  kaum  ein- 
fach ZQ  bejahen  wRre,  da  nebat  Anderem  dodt  wohl 
der  Umstand  sehr  gewichtig  in  die  Wagschale  f^lllt, 
ob  nicht  im  gegebenen  Falle  lediglich  der  Eilzüge 
wegen  au  Anlage  und  Ausrüstung  kostensteigernde 
.  Anforderangen  gestellt  werden,  welche  anderen- 
ftlla  nicht  hätten  gestellt  zn  werden  brauchen. 
Wir  nehmen  jedoch  im,  die  Ansicht  sei  zntreffpii.l 
dass  sich  im  Endresultul»  die  Kosten  der  beideu 
Zugsgattungen  nabe»i  ausgleichen.  Ja,  wir  accep- 
tiren  geradezu  —  posito,  non  concesso  —  diese 
I'ramisi'e,  Wf^il  sie  gornde  den  eigentlichen  Kragp- 
punkt  in  die  Mitte  rückt,  uämlieh;  ob  aus  der 
Kostf'ngleichheit  riebtigerweiae  auch  iHe  Plrela- 


gleichheit  folge.  Dies  ist  iu  der  Tbat  das  puuciuiu 
aaliena  daa  Oagenatandea. 

Lange  Zeit  hindurch  h;it  dieser  angenommene 
Zusammenhang  zwischen  Selbstkosten  und  Preisen 
iu  der  Literatur  des  Verkehrswesens  und  ganz  be- 
sonders dea  BSaenbahnwusena  weitrerforeilete  Geltnog 
genossen  und  er  hat,  wie  Fignra  zeigt,  noch  heule 
in  den  Augen  Vieler  die  Natur  einer  feststehenden 
Ökonomischen  Lehrmeinung.  Es  ist  dies  das  £cbo 
eines  Lebraatxea  der  ftlteran  natlonaldkonommebea 
Theorie,  welcher  besagte,  dass  die  Preise  der 
Gnter  von  den  K<>'*cn  ahhf'nirn    Der  Werth  der 
SachgQter  und  iieititungeu  sei  gegeben  mit  ihren 
Kosten,  respeetire  setze  rieh  am  ihnen  znaanmen. 
Die  richtige  Preisstellnng  ari   daher  diejenige, 
welche  den  Preis  nach  den  Kosten  sich  richten 
lässt.   Auf  dieser  theoretischen  Basis  folgt  notb- 
wendigerweise   aoa  Kostenverschiedenheit  Preis- 
rerachiedenhdt,  ans  Eostengleiehbeit  Preisgleieb- 
heit. 

Die  neuere  Volkswirthsehiiftstheoric  hat  das 
Irrige  jeuer  theoretischen  (irundanschauung  nach- 
gewiesen. Die  geiftuterten  Erirenntniaae,  welche 
hauptsächlich  durch  die  theoretischen  Arbeiten 
(\«!terreichi.';(>fier  N^ationalnkononien  hinsichtlich  des 
Wesens  der  Erscheinungen  des  Werthes  und  Preises 
gewonnen  worden  sind,  zeigen  vielmehr,  dasa  die 
Werthbestimmung  und  .somit  iVeisbestimmung  in 
letzter  IJnie  von  der  NiUzlii  hkeit  der  Hüter  mit 
Beziehung  auf  die  menschlichen  Bedürfnisse  und 
von  dem  Terhilltniase  der  Gflterm«ige  zur  Inten* 
sität  der  in  Frage  kommenden  Bedürfnisse  ab 
bringt.  Die  KostcngOter  haben  keinen  eigenen  Werth, 
sondern  leiten  ihren  Werth  nur  ?oa  den  Gütern 
ab,  zu  deren  Hervorbringung  sie  dienen,  wobd  die 
Nachfrage,  weldi«  dnrdi  dl«  veraehiedenen  CKh 
brauchszweeke,  zu  denen  ein  Gut  sich  eignet,  ein- 
schliesslich des  nnmiftelbaren  (.'onsums.  hezCiglith 
dieses  Gutes  augeregt  wird,  die  Fixiruug  de« 
Preiaee  dea  Eoeteagatea  auf  einen  beetinuiiten  Punkt 
jeweils  nach  sich  zieht.  Jener  äussere  Zusammen- 
hang  zwischen  Kosten  und  Preis  ist  hei  vielen 
Gütern  —  nicht  alten!  —  in  der  That  vorbaudeu, 
aber  er  beateht  nii»bt  darin,  daaa  die  Koaten  das 
Ursprüngliche  und  BeiiCiaflUBde»  die  Preiae  der 
Producte  daa  Consequens  sind,  sondern  die  ori- 
ginäre Bewert  bung  der  GebrauchsgQter  zieht  eine 
besthnmte  Prelabildnng  der  Kosten  naeh  «ich.  Bs 
ist  aber  kaineawegs  nothw«ndi|;  —  und  dies  ist 
für  den  vorliegenden  Fragepunkt  zunächst  das 
Entscheidende  —  dass  eine  I'roduetioo,  welche 
Qilter  verschiedener  Art  oder  Qnalitll  zum  Abaatz 
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btiagjL,  die  Preise  danellieB  geaea  proporiioDal  dee 

beret'hneteo  Selbslkosteo  uDseUe  (wobei  wir  unter 
,8usetzeii'"<ni'i»'nii;t'Preisfordoruug  verstehen,  welche 
durch  die  Al;irkU«ge  ihre  tbaUuciiiiuhe  Hecht- 
fertigaag  findet),  le  nuk  der  ökenemiaeben  Sech- 
I<e  zur  Zt'it  der  I'i  « ;  i  ilduDg  der  Producte  werden 
für  die  diverfieii  (iiitor  bestimmte  Preiso  erzielt;  je 
nach  dem  coDcreteu  Verhältnisse  zwischeo  Bedarf  uud 
ßaienneage,  «der  andere  »uigedrttefct:  je  naeb  den 
WertbTerblitoisäeii.  Die««  Preise  brauchen  keines- 
wegs proportioniil  den  relativen  Kosten  der  respei;- 
tiven  Güter  zu  sein.  Producte,  die  mitgleichen  Kosten 
hergestellt  worden,  könneu  verscbiedeoe  Preis« 
erzielen;  GQter,  deren  Produelion  vereehiedeae 
Kosten  verursachte,  gleiche  Preise.  Der  Producent, 
welcher  diverse  (iöter  zu  Miirkle  hrinpt.  kann  bei 
den  einen  eiuuu  hubureu  iiewiuu  übtir  die  Selbst- 
koeten  erlangen  als  bei  anderen,  bei  Producton 
dritter  Art  kaon  er  vielleicht  mit  minimalem  oder 
selbst  negativem  Gewinn  »ich  bescheiden  müssen. 
Oie  Wirklichkeit  zeigt  auch,  dass  die  Producenton 
sieh  beetreben,  bei  denjenigen  Gotem,  welebe  ihrer 
Art  oder  Qualität  nach  vorzugsweiüit  dein  Gebrauche 
der  Wohlhabenderen  dienen,  den  Absatz  mit 
bobereu  Prooeoteo  über  die  Selbstkosten  za  be- 
verintelligeo,  ab  bei  de»  Mamenertikeln  des  allge- 
meinen V^•rbrallches.  Ihr  Bestreben  geht  dahin, 
li<'  hetrelTenden  Wanren  nicht  bloss  im  V'erhält- 
uiss  ihrer  höheren  Eigenkosteu  tbeurer  au  ver- 
kanfiu,  iondeni  m  rinem  no^  bftheren  Preise. 
tV«iIieb  liset  «ieh  diei  nicht  immer  dnrobsetzen, 
ja  im  Alltagsleben  in  weitem  Umfange  Oberhaupt 
nur  uovullkommen  realisiren.  Der  Grund  hiefÖr  ist 
naheliegend.  Sobald  ein  bestimmter  Artikel  oder 
«ne  gewiaee  Qualität  höheren  GewioD  bringt  ala 
:iodere,  wirft  sich  in  der  Rogel  die  Concurrenz 
dusschliesülich  .iiif  die  Prodnction  dieser  lohnenderen 
Erzeugnisse  uud  drückt  durch  dim  vormehrte  An- 
gäbet den  Preis  herab^  bis  edtiieselieh  der  Gewinn- 
satz sich  auf  dos  I  I  I  e  Niveau  stellt  wie  bei  den 
anderen  Producleii.  Aber  in  gewissem  ümfanjje  ist 
iielbst  im  Bereiche  der  Concurrenz  —  und  hüuüg 
«wigatens  rorobergehend  —  jene  Ungletefaheit 
äm  Gewinne  Ober  die  Stlbstkosteu  SU  verwirk- 
iichen  Ein  bewährtes  Mittel  ist:  man  scheidet 
irgendwie  den  Kuodeokreis  für  die  theuren  Waareo 
Ten  den  frdteren  Svndenkreiee  ans;  x.  B.  durch 
adlAnere  oder  modiBch  wechselnde  ftunere  Aus- 
ststtnng  der  Waaren.  oder  durch  P'cilhalten  in 
, feinen  '  Läden  auf  Hauptverkehrs^plätzen  u.  dgl. 
Von  ümm  qMeMln  Eindeil^reise  sind  Preise 
ta  ersielen,  die  eich  ntoht  furoportionni,  sondern 


progressiv  den  Selbstkosten  gegenfiber  verhalten 

Dos  Bestreben,  sotehe  Preisverscbiedcubeiteu  zur 
(ieltung  zu  bringen,  wo  und  wie  weit  es  Oberhaupt 
erreichbar  erscheint,  ist  im  GesebüiUlebeu  ein 
allgemeines  —  ans  gutem  Grande»  wie  wir  sehen 
werden  —  und  diese  allgemeine  Okonomisehe 
Tendenz  illuslrirt  die  Bemorkunfren.  welche  zur 
Kennzeichnung  des  wahren  Verhältnisses  zwischen 
Kosten  und  Preie,  wenngleich  nnr  in  Gestalt 
blosser  Andeutungen,  oben  Platz  finden  mussten. 

Mail  fri^-p  einmal  einen  Möbeifabrikanten  oder 
einen  Partuuierie-  oder  Galantriewaarenbündler  oder 
einen  anderen  Industriellen,  weloher  die  Erzeugung 
von  billigen  und  von  koetspieligen  Prodnoten  in 
seinem  Ge.sfhrifle  vereint,  ob  er  die  Material-  uud 
Arbeitskosleu  jedes  Artikels,  etwa  unter  VLirhHltni.ss« 
iuässiger  Auflheilung  der  Genoralkosteu,  genau  calcu- 
lire  und  dann  einen  proportionalen  Zuschlag  bebufe 
Festsetzung  der  Vorkaufsproi.se  mache.  Oder,  um 
einen  hinsichtlich  des  Eisenbahnbetriebes  vielleicht 
für  passender  erachteten  und  schon  wiederholt 
gebmnehteo  Tergleieh  aomiehen:  man  sehe,  wie 
die  TheaterunternehmUDgen  vorgehen.  Sie  fordern 
fTir  die  Plätze  der  verschiedenen  Abtheihmgou, 
beispielsweise  für  eine  Loge  im  ersten,  zweileu 
und  dritten  Range,  Ar  Parqnetsitse  in  den  vorderen 
und  in  rückwärtigen  Reihen,  verschiedene  Preise, 
welche  durch  allfiillipLi  Kostenvcrschiedenheiton, 
die  etwa  durch  bessere  Ausstattang  u.  dgl.  bedingt 
wSren,  niebt  entfemt  geroehtftrtigt  ersehioDen. 
Die  Aussontoung  vsfsehisdener  Kategorien  von 
Plätzen  bedeutet  ftkoiiomiseh  die  Aussoudcrung 
vers<;biedener  Kategorien  von  Käufern,  die  je  nach 
ihren  wirthscballliehen  Verhältnissen  verschieden 
hohe  Preise  mit  Rflekaicht  aof  Bequemlichkeit  und 
Convenienz,  selbst  bei  gleichen  Kosten,  zu  zahlen 
bereit  sind.  I)nss  hierauf  im  (irundc  ja  auch  die 
Abstufuug  der  uiebrereu  Wageuclassen  im  Pcr- 
sonenverkebre  der  Eisenbahnen  bernht,  ist  bekannt: 
die  Selbstkostendifferenzen  allein  vermöchten  selbe 
nimmermehr  zu  erklAren.  Dies  wäre  wohl  genflgend, 
um  auch  in  der  vorliegenden  Frage  die  Antwort 
an  die  Hand  an  geben.  Selbst  im  Falle  gleicher 
B^^enkosten  brauchen  die  Sehnellzflge  und  die  Per* 
^ooenzQge  keineswoj^s  die  gleichen  Preise  aufzu- 
weisen; es  ist  dies  wirthsehaftlich  i^eineswegs  er- 
forderlich. Die  ünterscheidnng  der  beiden  Zngs- 
gattungen  stellt  vielmehr  eben  auch  eine  Scheidung 
des  Kundenkreises  dar,  die  zur  Einforderung  ver- 
schieden hoher  Preise  benQtzt  werden  kann, 
wenn  soldio  ras  innereo  GrOsden  angezeigt 
enebeint 
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Was  innerhalb  der  Privatwirthschaft  oor  theiU 

vmlsii  uud  iiu&icher  durchfülirbur  ist:  die  Anpassung 
dur  Preise  an  die  Werth  Verhältnisse  auf  Seiten  der 
Kiiuter  —  kann  bei  der  öffentlichen  Unternehmung 
der  EiseDbahn  ia  Tollkomroener  Weise  zur  An- 
wendoDg  gelangen.  Das  Monopol  ormüglicht  dm, 
und  es  m  di(>s  auch  als  ein  Vonug  g^enQber 
der  Priratwinhschal't  auzuäehao. 

Die  Preis»  sind  der  Ansfloss  i»  GQterwerlhes. 
Je  hSher      r  Kauflustige  den  Werth  des  zu  er- 
langen gewQiiM'liti'u  Hutes  srliützt,  di^sto  mehr  ist 
er  bereit,  für  dasselbe  hinzugeben.  Und  je  geringer 
er  deD  Wertb  der  eigeoeo  Gflter  benaiset,  eine 
desto  grossere  Menge  davon  ist  er  geneigt  Hlr  ein 
gewisses  Out  in  Tausch  zu  geben.  Die  Geldein- 
heiten stellen  die  Eiubeiteo  dea  auf  einen  allge- 
tueiueu  Uutfistoff  redueirten  Beeitiee  der«  sieht,  wie 
man  so  bfttiflg  hOrt,  Wertbeinbeiten.  Je  geringeren 
Werth  Jemand  der  Geldeinheit  b(Mnii-,st.  oine  d  sto 
gnissere  Geldäumme  ist  er  für  das  Gleiche  hinzu- 
geben cutächlüsseu,  wenn  dies  uothwendig  wird, 
nm  das  betreffende  Gut  su  erlaogeD.  Die  H0be  des 
Wertbes  der  Gutseinheit  (Geldeinheit)  hängt  nun 
aber    einerseits    vom    Stande    der  Ikdfirfnisse, 
audererseiu  von  der  Menge  der  vcrtügburen  GQter 
—  beute  in  der  Geldform  —  ab.  Die  Bedflrfniaee 
zweier  Personen  als  gleich  gesetzt,  wird  Duijt  riig« 
dl  I    *  ickleinheil  einen  grösseren  W.'i  th  beilegen, 
welcher  eine  geringere  Menge  davon  besitzt.  £t> 
verb&U  sieb  die  Wertbbdlie  nmgekebrt  wie  die 
ürösse  des  Beeitees.  Je  grösser  der  CiQterbcsitz, 
(Icvto  jieritiger  die  Werthgr«i>s.>,  iiiil  weleher  die 
(it'ldeiuhcit  iu  der  Wirlhschalt  des  i3eti'efl'eudeu 
zum  Ansatx  kommt;  desto  höher  der  Preis  in 
(leld,  weleben  eben  der  Betreffende  fbr  ein  bc- 
slimnites  (iut  eaeteris  paribtis  eventuell  zu  zahlen 
gewillt  ist.  Kine  Abstufung  der  IVeise  (umgekehrt) 
nach  dem  Verhälluisse  des  ludividualwcrthstundes 
ist  das  wirthechsfUieh  Bichüge,  und  eben  dieses 
vt-rinag    der   staatliche    oder    staatlieh  delegirte 
.M(inu])olbetrieb  in  erwünscht  vollkommenem  Maasse 
zu  erreichen. 

Der  praktiaehtt  Ausdruck  fQr  ein  solebes  Vor- 
gehen ist:  IkMuessung  der  /m  leistenden  Zahlung 
uiifli  der  „Leistungsfaliigkiii'  oder  rZaliltin<r>- 
l'iihigkeil''  u.  dgl.  Eine  nach  dieser  Kichtschnur 
dorcbgefllhrte  Preiabemesüung  fordert  von  dem 
Woblbabenden  und  dt!m  deichen  die  vullu  PreiM- 
!i<'die,  wie  sie  seinen  ökonriiiii-flicn  Vprhriltiii^srii 
eut4^pricht,  während  sie  den  Miuderbeniiltelteu  dus 
Ciut  oder  die  beKOgliclie  NutzQiig  xu  einem  Preise 
liefert,  welchen  dcraelbe  nach  seinem  WcrlkstandA 


eben  nur  aurzowenden  in  der  Lage  iaf.  Je  grOeser 

der  Ertrug  von  den  höheren  Preisen  in  ersterer 
Hinsicht  wird,  desto  wohlfeiler  kann  die  öffent- 
liche Unternehmung  gegenQber  den  letztgedacbteu 
Personen  seiii»  eiaem  desto  weiteren  CreJee  kommen 
dann  ihre  Lieistungen  zu,  und  desto  vortheObalter 
für  das  Allgemeine  ist  die  Gebarung  dieses  ftffent- 
lieben  Betriebes.  Je  vollständiger  man  die  Ab- 
stQfuDgen  der  inditrldnelleii  Wertbittnde  nneb 
Alaassgabe  der  BesitzasTerBchiedenheiten  in  der 
Preisbestimmung  niisznnfltzen  vermng.  desto  liepser. 
und  eben  darum  handelt  auch  der  (.iesch&l^mann 
in  der  Prifatwirthsohaft  Okobomiseh  richtig,  wenn 
er  in  gleichem  Sinne  vorgeht»  soweit  ihm  dies 
unter  dem  Drucke  der  Concurrenz  nur  gelingt. 

Die  Verwirklichung  dieses  Principes  hangt  er- 
klärlicherweise davon  ab,  daas  nieht  der  Ankauf 
der  bezOgliehen  Güter  oder  Nntzangea  dmrch 
Mittelspersonen  vollzogen  weiden  kiinn.  An  und 
für  sich  stünde  nichts  im  Wege,   iliiss  der  Staat 
ü.  bei  Bestand  des  Salzmunopols  diesen  Mouupvl- 
gegenstaod  zu  versehiedenen  Preisen  an  seine  An* 
gehörigen  —  je  nach  deren  Besitzesst-\nd  —  abgebe. 
Mei  der  (jualitfttseinbeit  des  Kaufobjectes  würde 
jedoch  die  gedachte  Preisbemeasung  sehr  einfach 
dnreb  Vorsebieben  von  Kwieehenpersonen  beim 
lOinkaiu  -  vt  reitelt,  wenn  wir  uns  selbst  den  Ver 
trieb  durch  den  privaten   Zwischenhandel  aufge- 
höbeu  denken.  Wenn  dagegen  ein  Mouopulgegen- 
ütand   Qualitlltsuntersebiede  aufweist,    so  kann 
an  dieselben  bekanntlich  in  höchst  jorikii^eher 
Weise  behufs  Durchführunf^  einer  Preis.seala  iinge- 
knüpfl.  werden.  So  werden  beim  Tabakmuiiupol 
die  Preise  der  diversen  Sorten  und  Qnalitfiten  der 
Fabrikate  nach  Maassgabe  der  Zahlungsfhiiigkeit, 
d.  i   des  Individualwertbstandes.  der  Reflectanten 
abgestuft,    welche    Preisansätze  Gewinnzuschläge 
entlialten,  die  mit  der  höheren  Qualität  progressiv 
sieh  steigern  und,  wie  bekaont»  bildet  gerade 
dieser  Umstand   den  Hauptvorzuji   des  Monopols 
vor  den  nbrigen  Tabaksteuerformen.  Ganz  dasselbe 
bedeuten  die  Wagenclasseu  und  schliesslich  die 
Zugsgattnngen  beim  fiisenbahobetriebe:  Qnalititls* 
nnterßchiede,  auf  welche  die  gedachte  IVeissculu 
aufgebaut  werden  knnn.  Di«  einzelnen  Preisnnsätze 
inüsseu  einer  Keihc  von  Durchschnitten  der  Indivi- 
diidn^erfhstaode   angepasst  sein,  denen  gemlss 
dann  Jeder  die  dem  Reinigen  entsprechende  ZahhiDg 
dnn  h  Wahl  der  (Jlssse  und  respeotive  Zugsgatluog 
bestimmt. 

Der  Eilverkehr  auf  der  Eisenbebn  itft  in  des 
geringeren  Entfernungen  wesentlich  Lnxussaeh«.  Der 
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GewiDD  von  einer  oder  zwei  Stunden  Zeit  ist,  abge- 
•ehea  tod  riner  renehvindMdMi  lliiid«mlil  ron 

Pftllen,  in  welchen  davon  die  RQciikehr  in  einem  be- 
stimmten Zeitabschnitte,  einem  Tage,  einem  halben 
Tage,  abhängt,  hauptsächlich  der  Bequemlichkeit 
v«gMi  erwADseht.  W«r  Ober  «affireichttoden  Besitsefl^ 
stand  rerf&gt,  wird  einen  entsprechend  hAberen  Preis 
dafür  willig  entrichten,  der  Andere  ohne  den  ge- 
ringsten wirtbschafUichen  Nachtheil  des  gewöhn- 
Iie1i«n  Ziiges  dcb  bedfeneB.  In  weiterer  Entfernung 
und  je  mehr  die  Ditlanz  der  Kei^e  zunimmt,  in 


desto  höherem  Maasse  wird  Bfsflil 


img  der 


Fahrt,  Abkürzung  der  Fahrtdauer  nQtzlich,  be- 
neiiimgsweiM  nothwendig.   Aadi  soweit  solche 

Reisen  tu  Erwerbszweeken  erfolgen,  kommen  ganz 
Qberwiegenii  die  wohllialMMukMi  Clnssfii  in  Betnicht: 
der  Geschäftsbetrieb  mittleren  und  grossen  Maass- 
stabes.  Nur  ausnahmsweise  werden  solch  weite 
BeiaeQ  von  Dnbemiltelten  nnternoinmen  werden 
mQssen;  aus  KOrksiilit  iiuf  diese  ist  aber  eben 
die  Miffohrung  einer  Iii.  (  lasse  in  Eilzügen  ge- 
boten. Dan  eben  Bemerkte  erklärt  uns  auch  voll- 
atlndig'  daa  Verhalten  der  Seh  weiser  ßehnen,  mit  A  us^ 
nähme  desOotthardrerkt'hres,  sowie  einzelner  anderer 
liahnverwallungen,  deren  Hexirk  einen  vcrhiiltnisv. 
mäi»sig  sebr  engen  Umkreis  mit  hoL'li.stetitwickL-iteni 
Loealverkehre  umfassi,  wie  in  Belgien  ond  England. 
Diese  Verwaltungen  heben  einen  Kil/.ij^'>/.usfhlag 
uielit  ein.  Da  itir  l'-  rsuiienverkehr  der  llaiipl»aclie 
■ach  Kabverkebr  von  grössler  Intensität  ist,  so 
kat  die  Trennung  der  Bihfige  von  den  Personen- 
zQgea  zunftehet  betriebstechnisch  guten  Zweck,  die 
Mortlcksirhtigimg  der  Zahhnifrsfiiliifrkoit  der  Kunden 
tiii  ii'i  aber  in  einfacher  Weise  durch  die  höheren 
Wagenciaseen  (inebeeoBdere  die  I.  Olawe)  statt, 
welche  die  betreffenden  Zifige  entweder  auKscbliess- 
I'rh  fiiliien.  oder  wcirhe  in  denselben  that^^arlilicli 
überM  legend  benQtzl  werden,  gegenüber  dem 
der  Au»>chlie«8lichkeit  nahekommenden  Ueberwieigen 
der  nnteraten  Clatte  in  den  gewShnlichen  Zogen. 

Unter  den  Lebens-  und  Verki  lir.^verhähnissen 
Deutschlands  und  Oesterreich- Ungarns  ist  die  An- 
setzQDg  eines  belangreich  hulicron  Preises  für  Eil- 
lOga  enteebieden  geboten,  und  ee  bildet  unseres 
Eraeljtens  den  hervorragendsten  Vorzug  de.s  neuen 
F'f'pjonentfirifps  der  nsferreichischen  Staatsbahnen, 
üass  derselbe  die  Preisdifferenz  auf  den  Betrag 
Ten  rollen  fiO  Proeent  pro  Classe  gesteigert  und 


die  Abstufung  der  Preissütxe,  welche  sich  biemaoh 
in  Combinationen  mit  den  drei  WagnnebttMn  er- 

giebt,  dadurch  wcit«r  ausgedehnt  bat,  als  in  iigend 
eiiKMn  frnli'Ten  Tarifsysfem. 

Auliulieiiderweise  wurde  eben  dieser  IhnsLuud 
bisher  am  wenigsten  gewQrdigt,  wahrend  ans  der 
erwähnte  Vorzug  bedeutender  erscheint  als  manche 
andere  Eigenschaften  des  neuen  Tarifes,  die  — 
unserer  subjeedven  Ansicht  nach  —  in  der  öffent- 
lichen Heinong  einigermaaasen  Obersehfttst  worden 
sind.  Von  di-m  Preise  der  III.  Wagenclasse  für  ge- 
wöhnliche Züge  bis  zum  Preise  der  I.  Cliissn  Schm  l!- 
zug  ist  eine  Spannung  von  1-  aum  472fachen,  d.  i. 
eine  Differenz  ron  S50  Proeest,  wihrend  ntdi 
den  früheren  österreichischen  Peraonentarifen  die 
ans-scrstcn  rüiedLT  der  Srala  rnr  etwa  halb  so 
weit  auseinander  lagen.  Dass  jenes  den  Verschieden- 
heiten in  der  ökonomischen  Lage  der  diversen 
Übissen  der  Bevölkerung  weit  besser  enlqiriebt, 
wird  nicht  geleugnet  werden  können.  Der  finanziello 
Erlolg  bestätigt  zugleieh  die  "»konomisphe  Itiehfig- 
keit  der  Maassregcl ;  wie  gnu/.  audors  würden  sich 
die  Dinge  gestaltet  haben,  hfttten  die  weitgehenden 
Preisermftssigimgen  auch  den  Eilverkehr  in  gleichem 

'  Maasse  betroffen!  Der  Ausfall  wäre  ganz  unnölhiger- 
neisü  zu  Gunsten  der   wohlhabenden   und  der 

(  zahlungsftfaigsten  Glassen  der  BevOlkemng  erfolgt. 
Zu  den  sechs,  re-spectitre  infi  lL'e  der  Preisgleich- 
heit für  I.  Clussc  Personenzug  mit  II  Cliissi»  Sehnell- 
zug fünf,  Preisstuten  von  1,  1'/,,  2,  3  und  4'/,  kr. 
pro  Kilometer  kommen  dann  noch  weitere  durtih 
Preisermflssigungen  ftir  speciello  Classen  der  l':thn- 
pasKütriere  sowie  durch  Preisaufschlag  fQr  In  sondero 
LuxuszQge,  in  W0kh  letalerer  Hinsicht  noch 
manoberlei  flllle  von  aussondernder  Spedalisirong 
im  Zugsverkebre  (besonders  beschleunigte  EilsQge 
im  grossen  internationalen  Verkehre)  anaosebliesseu 
wilrcn. 

Nicht  Aufhebung  dos  Preiszuschlages  für  Schnell- 
zuge, Dberbaupt  nieht  Absebleifnng  der  Preisdiffe* 

renzni  im  Personenverkehre,  sondern  weitere  Aus- 
bildung dersi'lheii  nach  dem  Vorgänge  des'  Öster- 
reichischen neuen  Tarifes  muss  die  Kiebluug  von 
Tarifreformen  sein,  nnd  eben  dieses  ist  es,  was 
un.serer  An.sicht  nach  auch  fih  die  Aenderung  der 
Personenlarife  in  Deutschland  von  dem  österreichi- 
schen Tarifsj^steme  in  erster  Linie  zu  lernen  würo. 
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Die  Localbahnen  Sieiermarks. 

Von 

Prof668or  dipl.  Img.  M.  Kovatsdbi. 


C.  Untersteiermark.  Die  Fortsetzung  der 
Linie  Zeltweg-Uotordruuburg,  bo;&i(»üuug»weise  der 
fitdlbergbabo  biid«t: 

Die  Localbnhn  IJiiterdrauburg,  Windisch- 
grätz,  Hilda  hikiiii.  Wnllan.  Scbimsteiii, 
uulerer  Tuckgritbeii,  Heilmi^lein,  Sauhsen- 
feld,  Cilli  mit  einer  Liege  von  75  Kiloineler, 
wovon  35  Kilometor  auf  Unterdranburg-Wöllau 
lind  ruud  40  Kiloinelor  atif  Wull.iii  -  Cilli 
äutfallBU.  Als  äclitualüpur  ausgoiiiiirt,  würde 
diese  Bahn  ruod  3  Millionen  Gniden,  die  NermaU 
Spat  aber  5'&  Millionen  Guldvn  BauciipituI  orfordern. 
Von  der  iHv.K'U  ZifTiT  «ntlalien  2-1  Millionen 
Quldeu  auf  Oilli-Woüan,  und  28  Millioiiou  (.iulden 
wegen  grSseerer  Baueehwierigkeiten  im  oberen 
Paol^aben  auf  di«  Strei-ku  Wollan-Üutordraiiburg. 
AtiHRonii  in  kiime  bei  dieser  I^inie  di  i  Zwci^Lahn- 
entwurf  Heileutteio.  Franz,  MülUiug-äleiu-Laibäch 
in  Betraohi 

Hekaontlicli  ist  der  Bahoentwurf  Unterdraa- 

lmri;-Gi!!t  pjn  (Üind  jptrf>s  üiiliiizugps-,  wi'li-fior  die 
k.  k.  Kronprinz,  HiidoH-Babu  im  oberen  Murtbalo 
mit  der  priv.  Sadbabu  in  Ciili  oder  JLaibacb  ver- 
binden soll.  Dieses  Projeet  stand  bereits  vor 
IH  .labrcn  unter  diM>  Notbsdiudisbauten  auf  der 
Tagesordnung  fb>«  HiMrhsr;ithf  s  l'nmittelbar  vor 
dem  lieferate  wurde,  da  die  Ki^eiibabusubventionon 
sehen  eine  bedeutende  Höbe  erreichten,  der  Antiag 
gestellt  und  angenommeu,  den  Bau  dee  Bahnent- 
wurfes Ünterdranburg-Cilli  ?»i  si«tiren. 

Die  Trace  diesem  üabuentwuries  folgt  sehr 
frnehtbareD,  produetiveo,  landsebafllieh  reisend  aus* 
gestatteten,  im  Wes^ten  von  den  Aitstftiifern  der 
Karawanken,  dor  StfMnnlpen,  im  Osten  von  jenem  [ 
des  Hacbergcbirges  umrandeten  Tltal£i(ge,  in 
welebem  die  Wassersebeide  svisehen  dem  Drau- 
and  dem  8anngebieto  in  der  Nähe  der  Huda  lukoa 
erstiegen  wird.  ZwIscIhmi  St.  Yoh  tind  St.  Briz  im  ; 
oberen  Packgraben  werden  auf  einer  Strecke  von 
7  Kilomater  die  gröäüteu  Bauschwierigkeitea  zu 
überwinden  sein. 

Dio  .\u8f0hrungsfrage  der  Bahnstrecke  [Jnter- 
drauburg-Wöllaii  fiind  in  dor  vorjiibriir»»"  Saison 
des     steieriutlrkieicben     Landtages     dubin     die  . 


Erledigung,  da8s  der  LandesausscbuüS  w^en 
Erwerbung  oder  Aufstellung  des  Vorpro« 
jectes  das  Nöthige  su  veranlassen  habe,  um  den 

Bahnentwurf  auf  dieser  Basis  weiter  verfolgen  zu 
ki^nneii.  Ringeheuder  bat  sich  der  Landtag  bin- 
gejfcn  mit  der  südlich  auschlies^endeu  Tboilslreeko 
des  Bahnxuges  Uuterdrauburg-Cilli,  nimlieh  mit 
der  normalsporigen  Fortsetzung: 

\Vn|luit-<'i!li  hnschnftipt.  welche  bestimmt 
ist,  ein  (iebiel  von  1500  i^u'^'^i'^^kiluiueter  mit 
100.000  Einwohnern  des  Sann-  und  Behallthales 
zu  uxploitiren.  Die  Bahnlftqge  dieses  Entwurfes 
beträgt  rund  40  Kilometer,  wovon  33-6r)  Kilometer 
auf  die  curreote  BaUo  Cilli- Wöllan,  14  Kilometer 
hingegen  aufdieKobleaflOgetbabn  Haltestelle  Hundn- 
d»rf-Skalis  entfallen.  Da  mit  der  Erbauung  di^er 
Halm  i[i  Sloiciiiiark  ein  tieties  Kohleiirnvlor  dem 
Bahuvt! kfhi ti  zugänglich  gemacht  wird,  so  dQrtl« 
iu  Be/.iig  auf  die  I^age  und  die  Mächtigkeit  dee- 
selhen  die  Erwähnung  einiger  Anhaltspunkte  viel- 
leicht willkommen  sein. 

Der  vorerwähnte  Doppeltbalzug  Unterdrauburg, 
WiüdischgräUt,  Uuda  lukua  (483*0  Meter),  Wirtbs- 
hans Pauline  bei  St.  MarUn  (419  0  Meter).  Wollnii 
(Strassentiivt'iiii  3900  Meter),  Sehönstein,  Skoroo- 
tunnel,  Packdorf  beansprucht  fßr  den  Bahubaa 
zwischen  der  Huda  lukna  und  Packdorf,  also  inuor- 
balb  des  Paekbaehlaufes,  die  UeberwindunggrOssrnrer 
Bsoschwiertgkeiten.  Innerhalb  dieses  Thalweges 
erweitert  sich  zwiscben  Wöllan  und  dem  Ziok- 
bergwerke  bei  Scbünstein  das  Thal  zu  einer  schönen, 
breiten,  fruehtbaren,  mit  reichem  Bergsegen  ane- 
gestatfeteo  Thalmulde,  dem  sogenannten  Schall- 
i  thalo,  welehi".  in  der  Länfroiiuchse  von  Nordost  nafh 
Südwest  streichend,  im  Mittel  2  5  Kilometer  breit 
vnd  8  bis  9  Kilometer  lang  ist. 

Die  Gesteine  der  diese  Tbalmulde  umrand»u)<iea 
;  Höhen  bilden  das  Grundgeljirgfi  uiul  lit-slehen  in 
Südost  aus  Diorit  und  Porpb^rtutl'  meist  grQu« 
lieber  Färbung,  und  in  den  übrigen  Mnldenrlndem 
aus  Kalk  der  alpinen  Trueformation.  In  unter- 
iroordnetem  Maass-e  treten  an  diesen  Rftndfrn  auch 
Hornblende,  Gneiss,  Quarz,  Horablende-Audeeit, 
.  Laithukalk  u.  s.  w.  auf. 
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Dtt  EoMenfidte  dieser  Tfa»lmu1de,  gegenwärtig 
im  Besitze  des  Herrn  Daniel  v,  Lapp  (Scballlhaler 
Kohlenbergbau- Unteriielimuii^).  iimfu-^'  beiläufi<: 
die  Flftebe  von  20  Quadraticiloineier  uud  besteht 
aoftpliooSoer  BfRUDkohle  (Lignit)  mit  einer  mittleren 
Miehtigkeit  Ton  80  Meter  (dieMilchtiglrait  <ebwankt 
zwischen  114  und  34  Muterl.  Annrthern^i  hat  ilic 
Natur  dort  eine  Milliarde  Kubiicmeter  oder  12  Mil-  ' 
liarden  MetereeotDer  Kohle  aufgespeichert.  Mit  der 
gutM  M tBehlnenaoli^  iet  mm  im  Stande,  tAglieh  160  | 
Waggons  odf-r  jjru  Jahr  fünf  Millionen  Meter-  i 
centner  Kohle  zu  fordern,  so  da«a  der  Vorrath  fllr 
2400  Jahre,  bei  doppelter  Förderung  aber  für 
1200  Jabre  aoelangea  durfte.  Der  att^^emaoerte 
Haoptecbacht  (Franz  Jogef-Schaeht,  Gote  385  Meter) 
ist  kreii*ft>rmig,  mit  dem  niirehmesser  von  3  9  Meter 
aogele^  und  mit  eisernem  Einbau  ver&eben.  Im 
Jabre  1889  waren  17  Bobrldclier  bis  Ober  900  Meter 
Tiefe  hergestellt,  dahei  wurde  ein  stollenweiae  Iii 
Meter  mäehlitji's  Koliloiillötz  erbohrt. 

Das  Koblentlötz  bei  WöUau  ist  in  der  Lutllinie 
gemonen  Sö  Kilometer  tod  Oilli  entfernt.  Herr  Daniel 
V.  Lapp  wollte  demnaeb  die  Kosten,  welehe  fllr 
eine  in  dieser  Rit  htnng:  zii  erbauende  schmal- 
sperige  Förderbahn  beanspriu-ht  würden,  zum 
Bau  einer  norroalfpurigen  Bahu  Cilli,  Paekgrabcu, 
Sefaönatdn,  Wsllan  beietenern,  wenn  der  Staat, 
das  Latul.  die  Gemeinden  und  die  sonst  dabei  be- 
tbeiligten  Inten  ssenien  den  Rest  <\ch  hei  derTracon- 
reTibiou  für  diese  liahn  mit  2,798.000  d.  festgesetzten 
Baueapitalea  bendiaflen  wOrden.  Im  Jabre  1888 
hat  der  steiermärkische  Landtag  den  Herren  Daniel 
V.  Lapp  imd  E.  Klemensievies  pine  in  zehn  Jahres- 
raten zu  zahlende  Subvention  im  Utssammtbetrago 
von  175.000  II.  mit  der  Bedingung  zugesiebert, 
das«  dieser  Bahnbau  naeh  den  von  der  k.  k. 
Öeneralinspection  geprüften  und  goiit'limiirtt^n  riiiiMMi 
bn  Jahre  1888  begonneu  und  längstens  nach 
twei  Jahren»  d.  i.  Ende  1891,  iu  Betrieb  gesetzt 
werde.  Tbatsäehlieb  wnrde  derBabnbau  am  82.  De- 
cember  1888  mit  dem  145  Moter  langon,  im  Urkalk 
hegenden  Skornotunnel  begonnen,  derselbe  durch- 
geschlagen und  somit  der  eine  Tbeil  der  vorher 
erwibnten,  an  die  Besahlnng  der  stelermirlcisehen 
l^ndessubvention  geknOpftou  Bedingung  erfüllt. 

Da  dlp  k  k.  priv.  österreichiselio  ('r(»(3it;ms(alt 
fiir  die  !•  inauzirnng  dieses  Bahnunternehmens  eine 
Hagere  Frist  als  BediDgun>;  bellte,  so  baben  im 
Jabre  1890  die  genannt«'ii  '  [hrncbmer  dieser 
Bahn  lit.'iiii  stcif^rrnilrki.^iclicii  LuruU.'itr''  um  eine  . 
Haufristverlüngerung  pelitiouirt,  weleho  aber  de.s-  i 
baib  oiebt  bewilligt  wurde,  weil  das  miUlerweiie  I 


besebtossene  Loealbabngeseta  damit  im  Wider- 
spruche stand,  und  weil  die  Cnnrcssioiiilre  niaht 

in  der  Lage  waren,  hezOgHeh  der  RiR-kzahlnnfr 
der  Zuschüsse  irgeud  welehe  vortheilhafte  Zuge- 
ständnisse KU  machen. 

Die  volküwirtbschalVIiehe  Bedeutung  dieses 
H>i!imint«rnehmens,  dann  die  gc]iliiiif<'  Fortsetzung 
der  Bahn  gegen  Untordrauburg,  veranlasste  den 
steterm&rkischeu  Laudtag,  den  Landesausschuss  zu 
ermAebtigen,  fbr  den  Fall,  ab  die  Ftnaoziruag  dureb 
die  k.  k.  priv  österreichische  Oreditanstalt  nicht 
erfolg^-n  sollte,  dief^rn  Bahnbau  auf  Grund  des 
steiermiirkiseheu  Localeisenbabngesetjses  durchzu- 
fttbren,  wenn  bei  den  annstrebendeD  Verband- 
lungen neben  anderen  zu  erftlllenden  Bedingungen 
das  Dotailproject,  dann  die  Conceesion  dem  Lande 
unentgeltlich  abgetreten  wird. 

Naebdem  nnu  (batsaeblieb  die  Creditanstalt  von 
der  Finanzirung  zurücktrat,  wurde  die  Conci^i^sion 
an  das  Land  Steiermark  übertragen,  der  B;ui  auf 
liechnung  des  Landes  im  Frühjahre  1891  begonnen, 
nnd  sott  derselbe  aneb  hener  noch  fertiggestdlt 
werden. 

Die  sehlies,slich  für  die  vollausgcrOstetc  Bahn 
mit  2'7  Millioodti  Guldeo  festgesetzte  Baukosten- 
samme erfordert  fbr  die  Veninsung  und  Tilgung 
des  AnlagecHpitaies  rund  115.000 11.,  weleber  Aos- 

gabf!  die  berpchnefpn  Jiihrpppinnahmon  mit 
260.000  tl.  entgegenstehen.  Werden  hiervon  für  die 
Betriebskosten  (30  Procent  der  Bruttoeinnahme), 
die  Naebsobaffungen,  Emeoernngen  u.  s.  w.  sn- 
sammen  90.*X)0  fl.  ali-rt^zo'.'-cn,  so  eririolil  sich  eine 
6'2procentige.  und  wenn  »ler  LocahtM-':' hr  .sich 
noch  geringer  stellen  sollte,  eine  4proceiiügu  Ver- 
ainsung  des  Anlsgeeqyitales. 

Das  Schlussglied  des  drei  Kronlinder  durch- 
sehneidenden Localbahnlinienzuges  Zeltweg  (k.  k. 
Kronprinz  Rudolf  Bahu),  Wolfsberg,  Uuterdraaburg, 
wollen,  Oilli  (k.  k.  priv.  SBdbabn)  bildet  die 
Zweigbahn : 

Statlou  St.  I'nter.  eventuell  Heilenstein 
(Localbahn  Ciili- Wöllau)  über  Franz, 
Höttting  im  Anseblusse  an  die  bereits  ün  Betriebe 
befindliche  Localbahn  Stein-Laibach.*) 

Es  lirpeii  br/iiirlirli  di'?;  Ausbaurs  clicsor  Theil- 
strecke  bisher  keine  litirarligon  Kundgebungen  vor, 

*>  Dia  Loeailahu  Laibiush-Stein:  Bauläag«  28  061  Kilo- 
meter, Betri«lMllaga  88-61 R  Kilometer,  Nimaooten:  Laibadi, 
k  k  SlaaUbalin.  3(10  12  Moter  (Kilometer  00).  Station  Stein 
3741)1  Meter  (  KilumcUi  22  41t2),  Verladestelle  Stein  383  9H 
Metur  (KiloiuHter  23-Kl(Si.  Die  Raiin  wiinle  am  28.  Jannnr 
ISBl  eröffnet  nad  der  Betrieb  von  der  k.  k.  Oeneroldireeiion 
itt  «tateireiehnelieD  Stariebahneii  OlMraonnen. 


Dlgitized  by  Google 


800 


2eils6krifl  für  EiMubftbueu  lutd  Dampftehiffabrl. 


dass  die  maassgebeudea  Fautoreu  Veranlikiüung 
gehabt  hfttten,  »nf  Chuod  dw  Loealbabngesetzes 
liieAr  weitere  VerflDgaiigeii  sa  treffen. 

Beeebteaewertbere  BansohwierigkeiteD  als  auf 

dor  Linie  Unterdrauburg-Cilli  bietet  die  Huhnrouto 
thiterdraubiirjr,  W«itenstoin,  Gonobitz,  dann 
diöForUelzungCi  onobitz-iSauorbi'uun-Eobitsch 
mit  dem  ADseblinse  an  die  Kagoriaaer  Baba  ia 
Kroatien :  erstere  mit  der  I-imge  von  30  Kilometer  und 
dem  Kr)stenn>if\vaii<k'  dtjs  I'rojf^i'tö.s  als  S.'limalsjutr 
2'Ü  Miiliouen,  als  Normalspur  bingegen  35  Mü- 
lioDea  Gilden.  —  IKese  Bidin  bitdrt  eine  Tbeil- 
«trecke  der  bekannten  Haiptliaie  EnitteUeld- 
Zapre&i^.  wpleher  seinerzeit  wegen  (\pt  dirrrfm 
Verbindung  von  Ober-  mit  Untcrstciermarlc  eine 
bebe  strategische  und  volkswirthsehaflliche  lie- 
deatang  ben^eesea  wurde.  Indeeeea  lies«  sebon 
der  seinerzeitige  Ausbau  der  Localbalin  tTnter- 
drauburg' Wolfsberg  nach  der  Periode  des  volks- 
wirtbscbafllicheu  Aufäcliwuuges  erkennen,  dass  die 
Staatsverwaltttng  nicht  mehr  daran  deakt,  dieser 
Linie  die  frühere  nciit'iiiiiiig  b  i  tu  >son.  Es  ist 
auch  fDr  don  Fall,  als  die  Bahnverbindung  Untcrdrau- 
burg-Wüllan-Cilb,  also  zwischen  zwei  Sodbahn- 
tinien,  gesucht  werden  aollte,  bei  der  gegebenen 
SaeUage  für  die  Auslllhrung  il.  r  Linie  IJulerdrau- 
burg-Gonobitz  nur  dann  l  iiii^n'  Aussiebt  vorhanden, 
weuu  bei  der  Completirung  der  steieriscb-kroali- 
sebea  Loealbabarerbindnngen  mit  Hilfe  der  Zago- 
rianer  Bahn  die  nötbige  finanzielle  Qrnndlage  ge- 
sehafTt'ii  worden  kAnnte. 

I<as  Mapnatf^nhatismifg'lied  Gülirifil  nr;if  Pf'jaose- 
vieh,  der  Honvedmajor  Franz  Hilter  v.  Karifl  uikI 
Consorten  sollen  mit  einer  mftcbtigeu  Fiuaiiz- 
groppe  and  einer  eapitalsOhigen  Baanntemehmnng 
in  Verbindinig  gelröten  sein  und  haben  auf  kroati- 
schem liodou  für  folgende  im  AttractioDsgcbiete 
der  Zagorianer  Balm  Agraitt-C'zakathuro  gelegene 
oormalepirige  Loealbahnlinien  die  Torooneenion 
ftr  ein  Jahr  erworben,  und  iwar: 

1.  Von  der  Endstation  St  Jäkob  der  beateben 

den  FiOgelbahn  Ocura-St.  Jakob  fKin  ulbahn 
Warasdin-Golubovee)  gegen  Wr^sten  unter  Be- 
rQhrung  der  Gemeinden  Semnica  und  Kadobog, 
dann  der  dortigen  Glanzkohlen-  nnd  SehwefeUager 
mich  Krapina,  von  wo  diu  bestehende  LoealflOgel- 
bahn  nach  Zabok  abzweigt; 

2.  Knipina-Roliitsch  mit  Benützung  der  Ort- 
schuften Petrovsko,  Gjurmanec  und  Lupiojak,  dann 
der  Glauzkoblenlager  des  Krapinathales. 


3.  Warasdin  (dt-^r  Zagorianer  Bahn)  mit  der 
Station  Kopreiaitz  (llauptlinie:  Bndapost,  Zakanv. 
Agmm,  Elame); 

4.  Dasselbe  Consortium  soll  sich  auch  fQr  die 
Fortsetzung  der  Thoilstrecken  Rohit^ch,  Bad  Sauer- 
brunn, Pültsühacb,  dann  von  POllseüach  Ober 
Gonobitx  naeh  Unterdraubnrg  iatereasirea.  Der  in 
Aussicht  stehende  Bau  der  Theilstrecke  Zeltweg- 
Wolfsberg  in  Obersteiermark  würde  mit  Einl>e- 
ziehung  der  Localbahn  Warasdin-Golubovee  in 
Kroatien  den  geaeblosseaea  Loealbahaliaienzag 
Zeltwog-WolfsiK  rtr  Hnterdrauburg,  Gonobilz,  Pölt- 
sclmrh,  P!auorl>rimn-Roliitsch-Krapina,  St.  Jakob, 
Oeura,  Warasdin,  Kopreinitz  ergeben,  welcher 
zwisehen  den  Änseblusspunkteti  Zeltweg  (k.  k. 
Kronprinz  Bndolle-Bahn),  dann  Kopreinitz  (Linie 
Budapest,  Zakany,  Agram)  zwei  H:\u]it.sträiig(»  der 
Sildbabn,  d.  i.  in  IJnterdrnnbnrg  und  Pöltschach 
schneidet  und  ausserdem  drei  Kronlander  durcb- 
Hihrt.  Dieser  Bahozng  stellt  weitere  die  Oon- 
stinuiint  des  V^erkehres  zwischen  dem  Bodensee, 
den  nördlichen  Alpenprovin?.*»»  Cisleithaniens  mit  den 
roichen  Productionsgebioten  der  südöstlichen  traas- 
loithaaiaeben  Reiehah&lfte  bor,  nad  nebeahei  werden 
bezüglich  des  Transitoverkehres  auch  die  Staata- 
hahnbetn'p'b'!  Iit^idor  Roi^hshAileo  auf  diesem  Wege 
in  Verbindung  gebracht. 

Aaders  gestaltet  sieb  dieses  Verkehrsbild  be< 
zDglich  der  steierischen  liocnlbahnlinien,  wenn  die 
bisherigen  Beschlösse  des  steiennfirkischen  Land- 
tages, dann  die  Bestrebungen  der  Localiuteres&enteu 
in  Betracht  gezogen  werden. 

Die  Loealbaha  Gonobitz-Saverbrann  wird 
schon  seit  If  luh.rt  »  nach  verschiedenea  V'or- 
schliigen  uud  l'j-oji  i  ten  ;il.s  Normalspur  angestrebt, 
in  letzterer  Zeil  wurde  beantragt,  dieselbe  sogar 
schmalspurig  anszafthren.  Die  Yerhaadlnngen, 
welche  zuletzt  auf  Grund  des  steiermilrkischen 
Localbahngpsfitzes  copflogen  wurden,  haben  in 
dieser  Bahnfrage  bereits  greifbarere  Kesoltate  zu 
Tage  gefördert,  anr  boKliglieh  des  Aasehlosses 
dieser  Bahn  aa  die  k.  k.  priv.  Sodbahn  waren  die 
Ansichten  von  jeher  getheilt.  *) 

l'nter  Fcsthaitung  des  ursjinjnglirlipii  Traceu- 
ziiges  Kaittelfeld-ZapreSid  wurde  der  Anüchluss  in 

*)  Dem  Otto  QnmIIo  Israel,  MMohiDenfikbrikaotm  ia 
Wfibrlfig,  wnrda  am  1.  Jdni  1889  die  B«wjltigang  snr  Vvr- 
nähme  der  tecltiii«ohen  Vorarbeiten  fdr  "Ine  tiormalaparig* 
EiatubaliD  v«a  der  StattOD  Pölttobaoh  dar  k.  k.  priv.  Sdd- 
l>abn  dtiMTMite  fiber  Po^platii,  Sauarbrnnn,  Rohtlieli  U«  aar 
L»Dde8gren7.e  boi  Liii»injak,  sndcrerseit»  fixier  Seiudorf  aaek 
Uoaobitz  auf  die  Dauer  von  «echt  Monaten  ertheiit. 


Digitized  by  Google 


Nr.S& 


JStilMhrift  ftr  lÜMaMiBM  und  DunphahUBihtt. 


601 


M]i«r  tmhfAm  PAlttebuih  and  Ponigl  so  erriehtm* 

den  RQdbähn'^tation  etwa  hfi  Wobon  geäucht, 
andiT^'  rntjt'ctaiUtni  waren  für  Priltschaf*h  und 
trieder  andere  loteresseulea  l'ür  St.  lieorgen,  be- 
inhmigHvdM  Grobelno.  Es  erg«b«n  sieh  daher 
bezüglich  des  Anschiussri;  der  Sauerbrunn-Goiio- 
bitzer  Pahn  an  die  Südbutin  drei  als  VoUspur- 
babneo  jiuäzulüiirende  Alternativtracen,  iiiuniicb: 
a)  Wobon-Sauerbrunn,  17  Kilometer  lang,  wuhr- 
sebeinliebar  KeBteneofwaiid  800000  fl. 

h)  Poltsebach  Sauerbrunn.  14  Kilometer  lang,  wabr- 
RcheiDliclie  Kosten  1,100.000  fl. 

f)  St.  Georgen,  bezicbungsweiso  ftrobelno-Sauer- 
bruoo,  Luoge  24.  Kilometer,  wahrscbeiniiclier 
EosteDanfwand  SOOJXX)  fl.,  and 

i)  die  BaholAnge  Sauerbruim-Behittdi  (kroati- 
sche Grenze),  welche  für  alle  drri  T5alui- 
rarianten  gleich  ist,  betrügt  7  Kilometer  bei 
eioem  Kostenaufwande  von  rund  ::*50.000  d. 

Die  Markfgemeinde  Bohitoeh  petitionirte  an 

den  Kteiermärkischen  Landtag  um  eine  Locnibahn 
Wolion-Rohit«ch;  eine  andere  Petition  behandelte 
die  Uahntraoe  Saaerbruoo,  Gonobitz,  Windisch- 
Fetstritz;  die  Petitionen  der  Bezirksvertretung 
Gonobitz,  dann  vereebiadeD«  Oemeinden  erbaten 
die  SubventioDinin,^  einer  von  Gonobitz  nach 
Plaukenstein  und  Unlerlace,  eventuell  Pöitsebaeh 
zn  erb&aenden  Localbaho. 

Ausser  diesen  TerschiedeDen  WOnsehen  Ober 
dif^  Tracentage  unil  .^nschluss  der  Localbahn  an 
die  k.  k.  [iriv.  Südli  ilin  sind  aber  noch  besonders 
maassgebend:  d^r  Gurort  Sauerbrunu,  der  Anschluss 
an  die  Zt^rianer  Bahn,  sodann  die  besonders  be- 
achtenswerthe  Tbatsache,  dass  dl»'  uti-rari- 
8che  Regierung  grundsfitzl  ich  keine  Bahnen 
sub veotiooirt,  weiche  nach  einem  anderen 
Lande  graritiren. 

>f:iii  war  an  maa-ssgcliender  Stelle  im  Begriffe, 
sich  für  die  .schrnalspurigt!  lialinanla^a-  Saiir-rbriinn- 
GoDobitz  zu  entscheiden;  die  Terrain-  und  Kohlen- 
verhftltnisse  haben  dabei  beetimniend  mitgewirkt, 
und  tbatsaehlioh  hat  die  einheitliche  Betriebs* 
strecke  nicht  allein  die  g<'rinfroion  Anla<ji?k-osf(Mi 
nir  den  Fabrpark,  sondern  auch  jene  für  die  ge- 
mobiBUW  Ansehlassstation  fbr  sieb,  da  die  scbmal- 
spattge  Anlage  Oonobits.8aaerbninn  nur  900.000  fl. 
erfordert,  während  getrennt  hergestellt  die  Kosten 
der  Theilstreeke  Gonobitz-Pöltschat  li  3.'')0  00«>  fl 
and  jene  von  Pöltschacb  -  Saiiorbninn  rund 
8ÖO.00O  fl.,  demnaeh  nisammen  1,000.000  fl.  be- 
tragen würden. 

IV. 


I     0ie    sebmalsparige  Bahnanlsge  Pöltsehaeh- 

I  (k.  k.  priv.  SOdbahn)  Sauerbrunn  bat  allgenutin 
nicht  befriedigt.  Es  wurden  Stimmen  linf,  die 
Sauerbrunnlinie,  schon  wegen  des  Auseblusses  an 
die  Zagorianer  Bahn,  in  Wobon  oder  Grobelno  an 
die  k.  k.  priv.  Südbahn  anzuschliisson  und  die- 
selbe vollspurig  herTiiistellen.  Die  Hankflrma  Ge- 
brüder Sukbaeb  iu  Frankfurt  a/M.  hat  nh  Haupt- 
aetionftrm  der  Zagorianer  Bahn  sdbstrerstllndlieb 
ein  grosses  Interesse  nm  das  Zustandekommen 
einer  vollspurigeu  Hahnvorhindunfj  von  dor  k.  k. 
priv.  SOdbabn  via  Sauorbruuu  mit  der  Zagoriauor 
Bahn. 

Da  nun  versucht  werdiMi  soll,  die  in  dieser 
Bahiifrajjn  cnf^tandcnen  Meinurig.svcr.scliiedenhoitcn 
einer  alle  Interessen  befriedigenden  Lösung  zuzu- 
führen, so  wurde  diese  Bahufrage  im  steiermtlrki- 
sehen  Landtage  bis  aaf  Weiteres  vertagt,  dafbr 
aber  etwas  verfrftht  beschlossen; 

Die  15  Küonuiter  lange  Balmslrockc  Gono- 
bitz-Pöltschach  ächmalspurig  herzuatellen.  Ein- 
sehlissslieh  des  Fahrparkes,  Interealarnnsen,  Cars- 
Verluste  etc.  stellen  sich  nach  den  Erhebnngen 
dp.?  stcicrmfirkischen  Landeseisenbahnamtes  die 
Kuateu  dieser  Schmalspuraulage  auf  350.000  A. 
oder  28.330  fl.  pro  Kilometer.  Das  jihriiehe  6e- 
sammterforderniss  für  die  Verzinsung  und  Til- 
gung dos  Goj^amnitanlagecapitales  beträgt  14.500  fl. 
Die  GesammtbruttoeionaUme  wurde  mit  23.600  tl. 
(von  anderer  Seite  mit  30.000  fl.  bis  35.000  fl.), 
die  Gesammtauslage  für  den  Betrieb,  diverse  An- 
schaffungen, Dotirnngdes  RoservtdoDds  mit  16  (XX)fl. 
bereeboet.  Der  Betriebsüberscbuss  btiütgt  7H00  11„ 
welcher,  vom  Gesammterforderniss  abgezogen,  einen 
noch  zu  deckenden  Betrag  von  6900  11.  ergiebt. 
Der  letzten  Ziffer  stehen  gpgpnwfirtig  irifX)  tl. 
(garauUrter  Ziusenzusehoas  des  Bezirkes  Uouobilz 
ete.  ete.)  gegenQber,  so  swar,  dass  naeh  Tollendster 
Bahuausführung  der  Betrag  von  1400  fl  nicht 
bedeckt  t-rsciieint. 

im  iSmao  des  Localbahnge-setzes  musstuu  die 
Localioteressenten  daher  die  damalige  Garantie 
von  110.000  fl.  anf  150.000  fl.  whdhen.  Der 
.'^Iciermärkische  Ijandlag  liat  doshalb  den  Landcs- 
au.sschus.s  hpaiif'tra^t,  zur  Sicherstfl!!nn$r  dieses 
Localbahubuues  die  nöthigen  Schritte  zu  verau- 
lassen,  die  LiteresseDbeitrlge  so  erhöhen,  dieselben 
nehenastelJen,  nnd  sehliessUeh  fllr  den  Bau  und 

*)  Die  Zs;;ori.iner  Bahn  Ozaknthurn,  \Var.-ii)>liii.  Zabok* 
Zapraüi^  ist  Kilometer  lang  und  mit  «len  Zucl^linii-n 

Wiua^din-Oolububei!  uud  Zobok  Krapiiia  au«gc8t»tt«'t.  I'rio- 
riinnMtl«Dea|Hlal  6-2  MttliaMB  Qulden- 
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den  Betrieb  der  Bahn  bei  weiteren  VerhandluDgeo 
einzuleiten.  Dieses  Projeet  befindet  eieh  bereits  im 

Stadium  dos  Detuilprojectes  and  ist  der  Baubeginn 

«och  im  heurigen  Jfilire  rn  erwarten,  nachdem 
die  vom  Landtage  gestellten  Forderangeu  ertlillt 
eivcheinen. 

Deber  die  Localbabo  SQdbahn-Bobitsch- 

Sanprbrunn  sind  in  geringster  Zeit  Kiindfrphuntrf'n 
eines  Aotionscomitüt»,  weleiies  sieb  Ober  Aufforde- 
rung des  äteiermärltiMhen  Landesausscbusses 
wegen  Betheilignng  der  Interessentensebaft  in 
Robitseh  "'cbildet  bat,  in  die  Oellentlifhkeit  ge- 
drungen. l>;is  Coniiti'  scfztc  «:i«>h  mit  den  Inter- 
oüseuten  dieser  Htilm  nicbl  allein  bezüglich  der 
BeitrageleistoDgeo  im  Sinne  des  eteiermftrktsehen 
Localbabngosefzes,  sondern  auch  mit  der  Zagoriancr 
Kitbn  bezüglich  des  Hahnanschlusses  in  Verbindung. 
Die  Hezirksverlretung  Kohitscb  erklärte,  öO.OOO  fl , 
Forst  Alfred  xn  Windiscbgriltx  10000  H.,  die  Ge- 
brüder Hadl  als  Ki^euthQnier  des  Ourortes  Krnpinu- 
Toplit/  KI.CKX)  H.,  der  Ri^te^^rll(^1u'^it7f.r  auf 
yclil(»s.s  (iori/,a  A.  Kau/-i»".  ÜOOO  fl..  Josef  Nonuen- 
berg  »1»  fiigentbQmcr  der  tilattfabrik  Slroza  mil 
der  Aussiebt  auf  einen  grueiteren  Betrag  2000  11. 

in  Statiiniartii'n  7<i  iidei  nelinion. 

liiti  l>irectiou  ilei  Ziigoriauer  üaho,  berichtet 
diest^x  ToinilK  weitei.s,  hab«  mit  dem  steierniArki- 
Kchen  Landesansseliusso  BinleiUingen  zu  mOnd» 
liehen  Vfibaiidbiu'rou  wegen  des  Anschlusses  an 
die  Z:i<r()rianer  Bahn  ^etrolVen.  Ausserdem  hat 
i>icb  <lu.s  Actiouscomiti'  bezüglich  der  Loealbabn 
Sauerbninn-Robitsch  an  die  Ic  k.  priv.  8Q^- 
bahn  für  den  Anschluss  in  Wobon  ent.schiedon, 
rnirl  begründet  den  diesbezüglichen,  an  den  steier- 
niarliischen  Laudesausschub»  gerichteten  Bericht, 
diesen  Babuanscbluss  im  WesenÜieben  folgend: 
Es  wurde  bisher  stets  angenommen,  dass  die  Linie 
Zaprosii^-Saufibiuiiii.  St.  Marein,  (irobelno,  mit 
HQcksicht  auf  die  indirecla  Fortsetzung  über  die 
Sfidbabo  zum  Anaeblnase  an  die  Stredra  €iiK- 
ScbOosteiD,  Ihiterdrauburg-Zeltveg,  den  näheren 
Weg  nach  Cilli  darstillt:  trotzdem  bilirn 
niebt  nur  alle  BauuBternehmer  und  Financiers, 
sondem  aueh  dfe  TraeooreTisionscommiffinon  Tom 
3.  Juli  1884.  welebe  sieh  mit  dieser  Bahn  be- 
schnnisrt  bat.  Wohon  .ils  dpn  romnierfieil  gc- 
eignet.sten  Anschlusspunkt  an  die  Sfldbahn  be- 
zeichnet, was  sich  durch  folgende  Erwägungen 
begrBnden  Maat: 

Die  Linie  Sauerbrunn.  J^t  Miirein.  (Irohelno 
ist  24  Kilometer  lang,  di«  Entteruung  von  Hauer- 
brunn direcle  h'rn  Wobon  hingegen  betrügt  17  Kilo- 


meter, dazu  kommt  noch  die  Distanz  WoboQ-Pomjgl 
mit  4  Kilometer,  dann  Ponigl  -  Örobeino  mit 

35  Kilometer,  somit  zusammen  24*5  Kilometer. 
Die  Route  über  Wobon  ist  demnach  nicht  liinger 
als  jene  (Iber  St.  Marein  nacb  Grobelno.  Würde  die 
Uoie  SanerbrmiD,  8t  Marein,  Grobelno  aaagef&hrt 
werden,  so  sind  im  nngOnatigeren  Temun  7  Kilo* 
meter  Bahn  mr>hr  7ii  bauen  als  fttr  die  Boilte 
Sauerbrunn,  Wobon,  Urobelno. 

Der  ganze  nach  Norden  gerichtete  I^ocal*  und 
DarehugsTOflEebr  bitte  auf  der  Linie  Grobelno, 
St.  Marein,  Sauerlirtinn  7  Kilometer  Loealbabn  und 
7  b  Kilometer  SOdbahn,  also  14-5  Kilometer  mehr 
zu  durchlaufen,  wie  auf  der  directen  Linie  Wobon- 
Saaerbrunn,  oboe  dass  der  sOdlieb  naeb  Oilli  ge- 
richtete Verkehr  auch  den  geringsten  Yortbeil 
davon  bade.  Während  Güter  und  Personen  von 
liUpiujak,  beziehungsweise  St.  Kochus  nach  W^uboa 
die  direrte  Babnlftnge  von  90  Kilometer  dureb* 
fahren,  würden  dieselben  auf  der  Route  St.  Marein- 
( irobelno  45  Kilometer,  also  um  10  Kilometer 
mehr  zu  durcbf&lireu  haben  als  nach  Wobon-  Die 
(iflter  und  Personen,  welche  von  Saoerbnmn  aus 
nOrdlieh  Ober  Wobon  hinaus  und  umgekehrt  ver- 
kehren, haben  'mm  tlricm  (liicclin  Verkehr  von 
äauerbruun  nach  Wobon  17  Kilometer  ku  durcU- 
fabrcn.  wflhrenddem  dieselbe  Uber  &L  Marein- 
(irobeluo  24  Kilometer  Loealbahn  und  7-5  Kilo» 
meter  Südbalin,  also  31  5  Kilometer  /ii  passiren 
hüttti.  Svliliesslich  sind  in  diesem  Berichte  noch 
Erwägungen  bezüglich  Windisch-Laudsberg  uud 
des  Ansohlusses  Pftltsehacb,  respeetire  Hölldorf 
enthalten.  Die  bisher  erörterten  Bestrebungen 
Inssen  ftüerrlitii;:?;  erkennf^n.  dfiss  sie  nicht  in  dem 
früher  erörterten  i'laiie  der  kürzesten  herzustelleudoo 
Yerbindong  zwiseben  den  Slaatababnbetrieben  bei> 
der  ReiehsbAlften  gelegHii  sind;  sonst  wflrdeo 
maassgobcndcn  Ortes  auch  bezüglich  des  lian«s 
der  schmalspurigen  Flügelbabu  Pöltscbach-ilonobitz 
andere  Dispositionen  getroffen  worden  eeln.*) 

Immerhin  ist  damit  und  insbesondere  infolge 
des  Ausbaues  der  Linie  PMltsiIia<-h-non(ibif7  als 
Schmalspurbahn  die  Frage  der  Linienführung  nach 
Sauerbmnn  keinesfalls  entschieden,  und  dOrfte  sieh 
trotz  etwaiger  Hehrlinge  und  Mehrkosten  der 

*)  Dit»  ßczirkuvortrotuiig  C^illi  li»t  b#«clilosi;en.  r.nm  Rabn- 
bane  SildbabD-Kobitsoh  einen  Beitrag  von  10.000  fl.  uat«r 
der  Bedittitmir  ta  Meten,  daai  der  Anaekliie  in  Qrobela» 
erfolge  iin.l  «I't  ifiuisirbMebof  uaeii  der  SlldliehnitatiMi 
St.  Qoorgeii  verlegt  werde. 

Die  lieiiirksveriretaiif  8t  Herrin  hat  fttr  dl«  BabnUnie 
(iroWhto  St  Marein-Seaetbrann  eilHttiaiaig  den  Betrag  tvb 
2aOlH)  tl.  voiirt. 
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LandlAfr.  niit  Rncksieht  auf  den  bereits  begonnenen  ]  von  Cilli  entscheiden,  so  dass  sich  TorauwEahttieh 

Bau  der  Linie  (Jilli-Wöllan  und  die  in  Aussicht  seinerzeit  die  I.iitift  Zeltweg-Unterdrauburg-Cilli- 

genomtueoe  Verlängerung  dieser  Linie  DMh  Unter-  St.    Georgen -^auerbrunD-llohitsoh-Kr^iDa,  be- 

drsnbaig,  b«si«liitiginveiss  T»n  Wol6b»tv  muih  xieliiiagav«ise  •och  Zipr«lie  ergeben  aorfte. 

ZeJtweg,  eber  Iftr  einen  Aneebliies  in  der  NIbe  (iMhlm  folift.} 


Parlamentarisches. 


Oesterreicli. 

VerhaiidliiDs  Uber  dM  Budget  des  HandelraiiBisteriiini  für  das  «fahr  1891. 


SpMiallwriehtwriatter  Dr.  Hellwlflit  Em  H«ir  kh- 

geordneur  au«  Bühmeti  »nf  ynwr  (reohteii)  S«it«  Imt  einen 
(iegeuctaud  berührt,  den  ich  u\d\i  unbespruclicn  lasBen  kann, 
loh  HiiBf  die  Augelegt'[ilieit  des  böbniituhen  Mällergo- 
werbe«  gegenüber  der  gleichartigen  uugarisuhen  InJuitrie. 

Ka  ist  mir  um  so  eher  tnögiich,  gerade  Uber  diesen 
Gegenstand  sachlich  zu  ipreehen,  aln  mir  im  volkswirth- 
Mbaftüeb«o  Auuobuue  die  Üeriehteittattuug  ttber  «Ina  Aa- 
labl  PetitioDen  gleioh«n  fnhaltM  sagewlMcD  iit,  di«  nur 
iuf«.lL'<-  1"  riiiiiii  iii^'  (lii  i-.-s  Ati8gehue8C8  mit  uiidcren  unaiif- 
««iiiebbarcu  Geschäfteo  bisher  aiulit  sur  Verbandiung  ge- 
lang«« b«niileD.  INmo  Petitioneii  gehen  am  «on  der  K«d- 

del»-  uud  Gpwi'rbel<auiun'r  Eger,  überreicht  ti!:ii  Hfrrii  Ad- 
g«(jrdaet£a  Dr.  Edlen  v.  Plener;  vom  land-  uiut  lurtitwiriti- 
wblAIiellUi  Bezirksvercine  Friedland  in  Bülimen,  üburreiulit 
Toin  Herrn  Abgeurdnoteu  EtuU  Müller;  endlich  von  der 
MDllereigeno«»mi!iehaft  im  Bezirke  Friedl^iud,  liberreioht 
Toui  Herrn  Abgeorduelcii  Bendel,  wobei  zu  bemerken,  dass 
dieeer  leixtetea  Petition  iaat  Mittbeilung  in  dtfeutliebeu 
Blittem  atanitliehe  Httller  und  MttblenintrawHnten  dee 
nerdlirln--ji  Hi^Iiuumi  vulliuliallüuli  l.i'lfji'livtfn  «iinL 

Diese  Fetitioacu  weudea  sich  iu  eru6teu,  eindringliulicu 
Werten  gegen  die  bekannten  nngarieeben  Hehlaus' 
nahmetari  fe,  unter  wpl^hcn  •Vw  bnhmi'iehe  ftlühleniadiiNtrie, 
vor  Allem  aber  gelbstverstitiidlieii  (ier',kleingewerbctn'ibende, 
tfaattitchlieh  anf  dsa  allereni|i(itidlichfite  xo  leiden  hat,  ja  iu 
di^ren  Folge,  wenn  niubt  l>ald,  und  swar  grüudhvhe  Abhilfe 
feschafleii  wird,  unter  böhmisebes  MiiUergewcrbe  ^ 
ganz  zweifeiloc  d«in  Verderben»  dam  Untergang  preiagegeben 
«neheiiit. 

Wi«  begrflndet  «olohe  findlich  eebr  oft  gebrittchte,  Gott 

-fi  Iiiuik  :ilji'r  nii  lit  iiuriu  f  I  i  griindete  liitrto  Worte  im  vor- 
liegenden Falle  sind,  das  muu  jciiem  tabetaugeoeu  eiO' 
knehlan,  wenn  er  bedenkt,  daaa  anf  Qrand  jener  Anaoabne- 

tarif«*  n:^h  Nortlb<!limen,  das  bekauiit!i  :li  irfiiiüthigt  ist,  <lt'n 
übergroaseii  Ttieii  seinei  Uedart'e«  an  Kutu  un<j  Wei/en  aus 
l'ngani  zu  Lieziehen,  eine  Wuggonladung  Mehl  um  28  fl.  und 
darüber  triiliger  ale  eine  Waggouladnng  Getreide  verftaebtet 
wint. 

Bekunntlith  sind  /.ur  Erzensnug  eines  (Quantums  Mehl, 
du  einen  Waggon  fttllt,  1^^  bii  2  Waggoua  Getreide,  aleo 
lieinabe  das  doppelte  Qaantnn  Robmateriai  erforderlieh. 

^ieltdpm   ilicK.-  T)iri;:>'  «owpit  gediehen  Kind,  f;:iiiii  um 
euer  Concarrenz  der  bobinisoiieu  Mühlen  oiitder  uujjari^uheu  ^ 


lenbnnsea  You  9.  Jnll. 

IfOhlenindnatile  gaas  letlHrtvereltodlieb  -  daa  liegt  anf  der 

ilaud  —  nicht  luchr  ilie  Bede  eein 

Eb  liegen  ollicielle  statistische  Ausweis«  voi,  i;cs.iLumclt 
von  der  Beicbenl>erg«r  Handeis-  and  (lowcrbekammcr,  wclehe 
darthun,  dass  von  2105  Mühlen,  nelehe  im  Jahre  1880  iu 
Bezirke  jener  Kammer,  also  iin  cigcntliehen  Korden  Ton 
B(>hmen,  bestanden  haben,  im  Jahre  1S85  nur  mehr  2015, 
im  Jabie  ItHH)  nur  mehr  1798  exielirteo,  mit  anderen  Worten, 
daee  im  enten  Quiuiinennium  00  QewcrbenntemehnnngcB 
der  gedachten  Art,  im  zwi  iin:  I.nsti  nu  217,  zusamiii..  !!  inner- 
itaib  lehn  Jahren  307  —  draihundertsiobeu  —  celbütiiiudige 
Gewerbranteraebmungen  deraelben  Art  anfgelaaeen,  d.  b, 
■ui,-ruii  !>'  gerichtet  worden  sind,  in  den  ernten  fünf  .fahren 
!Vj  Iriiveut,  in  den  let/.lcn  fuuf  Jahren  11,  /.us.immcn 
ITi'  j  l'ioueut. 

loh  kann  den  Herren  nicht  ersparen,  nooh  einige  Ziffern 
anzuhören,  welche  illustriren,  wie  eioh  dieser  Misailand  dar* 
stellt,  wenn  man  einzelne  SteuarbMirka,  aauentUeh  jene  au 
der  Grenae,  ins  Ange  iaaat 

So  sind,  meine  Herren,  int  B«8irke  ltdebeuberg  von  den 

clii'iii.iis  —  icli  >|'M--i;lii--  iiur  vu[i  -li-ii  ]iW.i-u  ^'t-h II  Jahren  — 
daselbst  bcstaudeueu  3i)  Mühleu  derzeit  18  ausser  Betrieb 
geatellt;  im  ßeilrke  Sehluebcnan  ven  SS  HQblen  deren  6; 
Uli  Tt.  viirki'  Ilitinspiieh  von  40  21;  im  Hi /irke  Kiatza  von  l'J 
10,  iiit  Uüiuke  üablonz  von  42  Mütikm  2b;  im  Bezirke  Tann- 
walil  von  18  Ii.  im  Bezirke  Itoehlitz  von  deren  22.  ha 
Durehschuittc  sind  also  in  sieben  S<<  ueibe/irken  mehr  üIs 
M  l'rooent,  mehr  als  die  Hälfte  unserer  .Mühlen  in  den 
letzten  zehn  Jahren  einfach  von  der  Erde  verschwunden:  ich 
will  nicht  sagen  einzig  und  allein,  wohl  aber  zweifellos  iu 
allererster  Linie  infolge  jeuer  nnialigen  tarlfiiriaohen  Ver- 
fügungen,  die  da  geraden  veriMereild  gewirkt  haben  und 
auch  80  wirk«n  utussten. 

Wem  aber  alle  dleae  ZUTem  nieht  impooiren,  dein 
wirl  vielleicht  cinigermiiassen  bedenklieh  erseheinen,  wenn 
ich  hinzufüge.  da«s  in  noch  höheiem  Maasse  als  die  Zahl 
lier  Muhlengewerbe,  selbütvemstündlich  auch  dieSleuerleistuiig 
dieser  Gewerbekategorio  im  Ganzen  zurückgegangen  ist,  ob- 
gleich der  hoho  fiscus,  ohne  Rücksicht  auf  die  geschiblerte 
nnguiist  der  Vorhiiltnisse.  nicht  davor  zurückschreckte,  die 
EinsMsileistnngen  so  viel  als  miSgliob,  wie  überall  auch  hier, 
fortwj&brend  an  steigern. 

So  war  es  ili  im  -  ii  li  kann  mich  hier  vorerst  nur  an- 
deutungsweise auaspreulieu  -   wabrliob  ho«b  an  der  Zeil, 
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eudtich  W'itiidel  zu  lobaAen  oder  doch  vreoigBtens  an  ein« 
Abbilie  ni  denken.  En  ger«i«bt  mir  %m  gnns  barnndaFan 

<n'ini}rth'iii";-'.  •  niiKlatireii  zu  können,  rtr.'?''  der  crsli'  Si-liritt 
m  einer  i<ok-lieii  Abliiiru  lj«>r4<i(ji  ihaUaubhou  gctiiuii  «vordeii 
tot.  Znghtiob  mit  dem  am  1.  Juli  I.  J.  zur  RinfiihruDg  so- 
lungtea  itPtint  (iülcrtsrire  der  k.  k.  StastReist'iibaliumi, 
wovon  mir  «in  Exemplar  vorliegt,  ist  anf  den  Linien  des 
StMtabelriebea  eine  TarirerninoBigung  flir  den  Bezug 
WD  Qatreide  um  VermafaleD  im  Amn»«aae  von  17  Proeent 
der  fOr  UM  falUodeo  TirJfailie  elDgotfatm,  a»  d«aa  die 
Getreidesäitu  tlob  nn  20  Prooant  niedriger  «la  die  UeblslUe 
steil«». 

Hit  dieser  Maaaaregel  aber  aoU  and  wird  —  und  daa 

gübeint  mir  fast  noch  wichtiger  ■  -  die  Nichterneucrunp 
der  bisherigen  Melilrefactien,  allerdings  erst  ut^vh  ihrem 
Abl»nf,  d.  i.  uiu  31.  Deuvnilier  l.St)l,  Hand  in  iland  gehen. 

We^on  KiufühniDf?  der  gleichen  Begünstigung  für  das 
Müllergoworhe,  od<'r  richtiger  und  heFtimmter  gesagt:  wegen 
Herstellung  de»  ursitrüiiglicheii,  cin/,ig  richtigen  tarifNrischen 
Vorbältnissea  swiachea  Uebproduet  und  bVbrikat  sind  wn 
Seife  des  Ilandeliminiaterinma  Terbaadlungen  ein^deilet  mit 
den  Direiitioiion  Bümmtlieher  Privntbiihncn,  wi  l.  Ii>'  ili  ini  auuh, 
wie  mir  —  ieb  darl  tagen  oflieiell  —  bekannt  gegeben 
worden,  eine  Veretindignng  «Mif  Ornnd  der  prinoipiellen  Be- 
günstigung des  (.ictri  ilfliivn^'tü  fiir  Mühlen  nicht  nur  bereits 
in  Ausiticht  gesteUt,  «uudciu  aucii  definitiv  und  ziflermässig 
ersielt  hat. 

Damit  durfte  der  Bewein  erbracht  sein,  dasi.  wie  sehon 
erwähnt,  an  niaassgebcnder  St.'lle  die  envähiilen  Besehwer- 
den und  Klagen  wenigstens  insofern  Gehör  gefunden  haben, 
dass  dieselben  als  beKriiudet  augeaeben  worden  aind  und 
demgemiaa  mit  dem  blther  xnr  Anwendang  gelangten 
Prineij'  e  u  il  I  i  ^  Ii  i;  'l.  r  n  lu' n  wurden  ist. 

Ich  8|t>rcche  nun  zum  Schlüsse  iu  dieser  Aogelegenbeit 
die  allenrareraiehtliobata  Nolfaung  nne.  Sein«  ßseeltens  der 
Ili-tr  l[a!)itfls:n:nislc  r  werde,  nni  di-n  jf^L'liiWcrt.-'n  Vcr- 
h:iltni88eii,  uui  dvut  Elend  —  luh  i^uun  tüatbucliiu.li  üimu 
nildaren  Aasdruck  nicht  anwenden  —  dem  nackten  Elend 
einea  vormals  blühenden  und  wahrlich  nioht  durah  eigonea 
Vemohnlden  arg  bedrängten,  tief  geschädigten  Gewnboa  aueh 
fernerhin  zu  Hilfe  zu  kommen,  ja  nicht  auf  halbem  Wege 
ateben  bleibea,  aoadem  des  Daak  der  latereasenteo  aiob  voll 
«nd  gaas  Twiinien. 


Si  tiung  vom  10.    n  "i 

Abgeordneter  Edler  v.  BurgsUiller:  PüiMit  kwin 
Triost,  welches  dem  Roiehe  sein  Privilegium  hat 
opfera  uftaaen,  Hiebt  mehr  das  Beobl  abgeaproeban  werden, 
von  Relebe  tn  rerlangen.  daaa  »bne  Jede  weitere 
schädliche  VerzÖL' 'M  iiii^'  für  das  "sti  rr!  i..'hi8che  8ee-Em- 
porium,  nelehe«  dermaleu  kein  wirthscltofliiebea  AoaUnd 
mehr  iai  nnd  nun  die  gleiabe  Bealeaernng  wie  Wies  erffbrt. 
zum  Gedeihen  der  Monarchie  und  der  Stadti>r"vinz  s-IIi^t 
die  geeigneten  laugerwdaschtea  Vorkehrungen,  besonders  in 
Berag  mf  Landeommunicationen  getroffen  werden. 

Diese  nothwendigen  Kinrichtungen  hätten  fflnvahr,  wie 
es  in  Hamburg  und  den  Hnderen  gewesenen  Fieihülen  ge- 
Hi-]i>  lii'ii  is:,  vor  der  Kinvotleibung  in  das  Zollgebiet  statt- 
Andern  und  ea  hätte  demgemäas  der  Anaban  der  iinerlias- 
llebeu  Sebienenwege  durebgcfOhrt  werden  «ollen. 

Angosichts  der  bestehenden  misslirln  :!  ninsiiinde  und 
der  begangenen  Icklagenawerlhen  ünterlu^ungssiindeo  liäile 


mun  erwarten  sollen,  d»M  die  Einbringung  der  diusbexüg- 
üeben  Oeaetieevorlage,  betreffend  den  Ansehluss  von  Triost 
an  das  allgemeine  Zollgebi«>t,  und  jene  wenigstens  bHxügli.-h 
der  llor^tolhing  des  Eisenbahn  Stranges  Divaeua- 
Laak  zosammenfallen  sollen,  denn  derlei  Maaesnahmen, 
wclebe  von  der  aUergröaaten  wirtbaebaftliebea  Tragweite  fiir 
diis  ganae  Reieb  «nd  dia  Knknuft  aeinea  einigen  graaaen 
Seehafens  sind,  luMII  nab  darehau  ni 'ht  tionuen. 

Dto  Hegierang  war  tut  jdiar  im  Staude,  diea«  uentbabr- 
llchen  Sebienemtringe  im  Süden  det  Reiebea  herBtoHen  tn 

kiinneii,  und  mAi  .Ir-i/rit  k;*iiii  sn»  ficreri  .\iii<tiitu  schreiten, 
ohne  etw»  das  erreichte  Gleichgewicht  im  Staatahansbalte 
70  geftbrdmi. 

Im  Deceunium  1881  bis  18tiO  wurden  trotz  des  damals  be- 
standeuen  JDeltoitea  erbeb!  iobe  Betrige  für  den  Ansban  der 
Arlberg-,  sowie  der  faShmiaeb^mSbritoh*  nnd  gallnaeben 

Transverss'.liiihn,  sowi.j  iui  ieii  r  Schienensiriinv'''  ini  Biülirct 
aufgenommen.  So  zum  Beispiel  wurden  im  Jahre  1883  20  Mil- 
lionen, im  Jahre  1884  aogar  88  Hillieneo,  nnd  im  Jahr« 

1895  1^2  Müliruicn  ''iiilden  bewilligt. 

Hätte  man  also  angesiebta  uud  besonders  mit  liücksiobt 
auf  dl«  gwwOnaehte  Pralhafensvfbabung  nicht  naeh  «nf  daa 

siilriririhvestliche  St.iatpf  issnbritinr.ctz  Rücksicht  ni'liincii 
können,  uud,  füge  ich  hinzu,  im  Reicbsiutereiae  und  zum 
Wohl«  d«a  8Uwtatia«obahnbetri«bea  wioh  nnbadingl  nahm«» 

müssen' 

I'.'li  Latte  des  Üüfterüu  die  (iclfiguiilivit  lii4!r  tiu  Itoheii 
:  Ihiiiüe  und  im  Staatseisenbahnrathe  wahrgenommen, 
darauf  hinamiaiaein,  waleh«  Eiaonbahoverbiudungan  mit  dem 
Hinterlande  andHittat'BaropafSr  vna«r  adrintlaehoa  Brnporinm 
unentbehrlich  sind. 

Dass  die  von  Triest  und  sehr  vivlen  anderen  Grön- 
ländern verlangte  Krg&iizung  des  Schienen  Uetzes  ntobt  wäh- 
rend eines  oder  wahrend  zweier  Jahre  nnagebaat  werden 
kann,  begreift  man  gar  ieiebt,  aber  naobdem  man  eirea 
:fO  Jahre  Terg^nsdaranf  wartet,  ist  das  Bev«hren  ganz  hm- 
rechtigt,  dass  man  w^nicatcüs  oinnial  mit  der  Strecke  Divaeca- 
laak,  welche  von  der  Kriogsverwallong  ebenfall«  gewunsobt 
wird,  tafiMga. 

Dieser  Schienenweg  ist  aueh  vnn  dpm  b.-'Tiifonc:!  Staata- 
eisenbahnrathe  in  der  heurigen  Frübjahrssession  als  uoth- 
wcmdig  «rklirt  worden. 

Die  wintere  VfMi'iiidiriifr.  wi^Ii'h?  dtirctisu'^  lieifjostellt 
werden  muss,  sei  ee  über  die  iauoru,  die  ieh  vorudien 
würde,  sei  es  über  die  Karawanken,  soll  dann  so  raaeh  täm 
thitnlich  fiiljj^ti.  Vrirdcrliaii J  suUion  für  .!i.>.si"-  IJuien,  weon 
dio^  iiui'h  iiiulit  ge!>nliclitiu  ist,  die  nothwendigen  VorarbettMi, 
\  V>-i-:i!^Miii^'  lii^r  Projecte  nnd  KbatanTonmachlig«  fllr  die  Br- 

l'iiuinii:.  iinr''lif:(>fu!irt  tvfrifen. 

Nur  dauu,  wenn  das  StaLitsoisoiibahunetK  so  vervoil- 
Ki:iiingt  sein  wird,  wird  Trii-si  ite  Mogliebkeit  geboten 
werden,  seioe  Stellung  ala  Wellbaudelsplatx  su  behaupten 
und  mit  den  rivalisirenden  fremden  Hifen,  walebe  durch- 
wegs mit  Sebienenstringen  faeraita  rahriilieli  ansgcetattot  «iDd, 

conourriren  t.m  kennen. 

Seine  KsL-tik'n/.  der  Herr  HaudelsmiuisU'r  L.it  lUiKiii^st 
im  Budgetausschussn  rallgathoilt,  dass  die  Regierung  die  Ab- 
sicht habe,  den  Bau  einer  BeMB  atrategisebeo  Bahn  zwiseheo 
l'ngnm  und  Galiilen.  weTebe  eirea  90  MUUenan  Onlden 
kosten  werde  und  tv.iMni  ■],;■  rrrössaro  Theil  nnterrneila  %n 
deekeu  sein  wird,  zu  bcair.'ageu 
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Seine  Kzoelirnz  litt  »bcr  »noh  eine  Zusielirruti<,'  bctnir^ 
<ter  Linie  Divacon- Iia:«k.  nek-lit- im  volk8\\itlliiii-hHrili«-li*'ii 
und  gsssmintsiMtlivliea  InteresKo  die  nothwvudigo  Verroll- 
•tMMÜfimg  der  Sadolf-Bftlio  in  iddlitber  Itiehtnng  dnivtellt, 
LT.  ^.•fbfIl.  Ich  hejzv  also  die  Znvorsiciit.  lia«?  für 
•liesea  iiub ieneDstraug,  desien  llerstelliiiig  ittäli  dem 
Mcänsbcriehta  der  Regieraogr  »nlieelieh  der  RerpeUe-Balm 
nan  Raozeit  von  drti  Jahren  und  oiiion  K<ist-ti:iiifiv:in1  rnn 
circa  9  Millionen  Gnld<>n  bean^prucben  soU,  .ie;u  Keiuljü- 
ratlie  im  kommenden  Ilerbsto  die  cntsjirccliende 
Qesct/esvorlage  unterbreitet  und  in  dem  StMtsver- 
»neehla^^e  pro  1892  ü«  «ree  Bauquofe  eingeeteltt  werden  wird. 

Wa»  gestern  der  sidir  geehrte  Herr  Al>>;eordnelt'  IH. 
Hat*  betreff!  Aut'ii»bne  einer  »peeieilen  luvettitiunfsnlctiiie, 
HB  die  notiiwendi^n  Eitenbnbnen.  Wueeretreeeen.  Fluet- 

reeuliriiugen  etc  /.um  Krummen  de«  Heiehes  und  /um  Ntit/eii 
der  Bevölkerungen  duruhfiihren  zn  knnneu,  anseluaudurgcUt«» 
den  atimuie  ieh  volteAde  bei.  da  die««r  Modaa  der  Qeldbe- 

«cbafl^ung  für  jjeintinnül/.ijf«  ArbBilfn  in  <\eu  l>est<irgiini8irt>.Mi 
Staaten  befolgt  wird  und  für  unsere  Veniaitnmso  der  /.weck- 
(Blipredbend«te  wäre,  besonders  jetict,  wo  unser  Steint  i'iiieii 

M  gtroiien  Credit  genieaet.  Uebrigene  b«b«  ieh  io  dieser  De* 
liebnng  bereit*  in  der  Terfoeeeneti  Beeeion.  und  «war  in  der 

Sitzong  vom  16.  Mai  1889,  'iirii  diesbezüglichen  Autiwg 
Mogebraebt,  welchen  ieh  der  gütigen  Bea43btuug  der  bvlien 
Regieroiig  •«(■  wfirnete  aanieBpfthlen  mir  erlaube. 

Abgeordneter  Dr.  Stulir:  Ieh  habe  mieli  zu  dirseui 
Gegenstände  zam  Worte  gemeldet,  am  sunäcbst  ttfaer  die  vom 
Budfetaoseehnei  beantragte  Reeolntion,  betrefTend  den  Dan 
«iiier  lialiii  vuuMarienbad  nach  K  »  r!  s  I.  .i  .1  m  ! -I  u  ha  n  n- 
Ueorgenatadt,  <n  apre«)!«!!.  Jm  vurigt-n  Jahre  wurde  iu- 
bige  eines  von  mir  im  Jabre  1B80  «tagebraohlon  Keaointlon*- 
aatrage»  vom  BuJife|an8i.chug«e  f''l::cii  )i  r  Au  trag  gitst^llt: 

.Die  hohe  k.  k.  Uegierung  wird  aufgefordert,  die  bald- 
ovgliebste  Heretellaog  d«a  dorob  die  Allerhiieliate  Goncei' 

ij  ,:.-iirki;iid''  voni  2.'i.  I>(^c>'iiil)f r  l^^lj  l';'','rill:i;ti  n  Ausbaues 
der  L</caiUi(.jU  äliiia-ültud-KarJiibiid  durdi  iiit<uu,ii-ll«  Uutei- 
•ItttQDg,  eventuell  in  der  Form  der  (iewühruDg  der  Zinsen- 
{»rantie  fftr  einen  Theil  des  xu  tiiveistirenden  Anlagevjtpitiiles 
•ieheranatellea  und  eine  daiiiu  abzieteuJo  ßegivruugs vorläge 
dem  Abgaoidnetaofaaüi«  aar  TbrfaamiigaiiSeiigeu  Bebindinng 
vorzttldgeo." 

Dieeer  Antraiit  mrde  vom  hoban  Hause  angenommen, 

tnd  ui.'in  k wo'il  erwarten,  dass  dit-  Ii '  Ii"  Regicruni; 
lu  eint^  oder  der  anderen  ttiobtnng  etwae  thuu  werde,  damit 
dar  Ban  dieser  BabD,  welebe  ja  aeben  in  Juni  1889  hStle 
erifTiiet  werden  snllen.  endlich  eiumnl  augefurigi'n  werde 
oder  wenigstens  die  vorbereitenden  .Sehrilte  hierzu  getlian 
Weidm.  Und  in  der  That,  kurz  nachdem  dieser  Ite- 
sahlnaa  in  diesem  hohen  Hause  gefaiat  »  or  den  wnr, 
erging  ao  die  Bezirhishatijitmann^ubaneii  Ton  CarUbad  und 
Tepl  der  Auftrag,  mit  den  Interensenten  der  Bahn  Marienbad- 
Karlsbad  in  Unterbandinng  zu  treten  und  aeibe  su  beattuiseo, 
daee  sie  Stanmaetien  rara  Parienne  zelebnen. 

D.itiiVt.'  i'-l  iiuii  in  der  Bevölkerung  eine  freu<lige 
Slimuiung  entataudeu,  iudeu  mau  der  Meinung  war,  dass 
ttoamehr  daa  Projvct  fartiggearbeitet  und  dasa  inboiondera 
die  Frage  dber  dia  fioansiruDg  diese«  Untsmahmen«  bernts 

gelöjt  «ei. 

Von  diesen  BolTflnngen  erfüllt,  hal<en  nun  die  Interessenten 
aof  dag  bereitwilligste  erklärt,  dass  sie  üolcho  Stammaetimi 
aeiebaeo  wolleu,  nur  baben  sie  sieb  ron  den  Heli^rdm  dit» 


Aiiskonft  erk«len,  in  welcher  Weis«  denn  diese  Acticngesell- 
sehiift  gebildet  werden  »oll,  ob  dies  auf  GriDnl  .ii-r  AlleT" 
bvebaieu  C'oncessionsurknnde  vom  26.  Deoember  1SS6  zn  ge- 
aohebsn  bitte  nnd  insbesondere,  tn  weleher  Wäss  die 
Ke»:iorung  si  'list  vvi-ik"li;iii;r  i  aisi'  ifi  ii  tiin!  sich  bei  diesem 
(Jnternehmeu  bvtheiligen  werde.  Hierauf  erbielteu  aber  die 
IntcraasantsB  Imlna  Anakuoft.  Die  Regieraag  Terlangta 
damals,  Hnes  iic  Inf (»reRsenten  iVifl  Summe  von  einer  * 
Million  (iuliliiii  iii  Htitmmactieu  l'ur  diese  UuternehMiuag 
/.eii-hnen.  Diese  8umme  erseheint  mir  mit  Kücksieht  auf  dia 
dortigen  Verbiltniss«  an  bueh  gegriffen  zu  aeio,  zumal  wenn 
man  berleksiehtigt,  daas  Karlsbad  und  Martenbad  bareits 
so  von  <  Nu  r  Il  ihu  berührt  wird,  und  ausserdem  sind  diese 
boiilen  Curortu  von  der  JärTdllung  ibrer  Pdiobten  so  sehr  in 
Anspraeh  genommen,  daas  sie  ade  nSgliokea  Anstrengungen 
madii'n  iiiU^^'^D  htm  Wnc  ^'m-orto  nuf  dw  HSha  Yon  W«ll> 
uururteu  ersten  Hanges  zu  behaupten. 

Was  nun  die  Genend  zwisohen  Harienbad  und  Karlsbad 
lietriffl,  80  ist  diese  ««Iii  riner  xieml:  -li  tmi^^gen  nnd  be- 
ileutenden  Eiitwickluu;;  fähig,  ist  allein  heutzutage  niebt  so 
woblliabend,  nm  eins  so  grosse  Summa  an  aeiehnen.  Niebta- 
destnweniger  und  unr''''t"M''t  dir  Zi.^lo  i\ot  Ftosii  r  in^^  iti^ii 
Interesiienten  keinesw.L's  kl:«i  vv-aren,  liabeu  dieiiilbtiJi  dwcb 
di>'  bewussten  Stamm.n  nou  L't'zeiehnet. 

J£s  fand  diesfalls  im  August  vorigen  Jahres  in  Karlsbad 
eine  Versammlung  der  liitereseenten  statt,  und  da  wurde 
nun  in  recbtsvei-bindlicher  Weise  vor  dem  landesfürstliehen 
C^mmissär  für  die  Uauptlinie,  n&uiliob  von  Marieubad  naob 
Karlsbad,  mtt  Kfnbeziebunit  der  gani  IcMnen  Streeke  von 
Karlsbad  iias  Ii  f;i.  s>lil.l,.  I,  -I^-r  Betni;.'  vun  i-TO-OOH  iL  - 1- 
zeitihnet,  wiihreud  dii:  Interessenten  der  Nebenlinie  Subiiu- 
wsfar-Saklaggenwald-Blbogen  einen  Batrag  wn  54jOOO  fl. 

zeiehneten. 

Bei  dieser  (leiegcnheit  aber  erklärte  die  Vertretoiig  der 
Siuiil  Karlsbad,  welehc  allein  200.000  fl.  zeichucte,  das«  sie 
bereit  sei,  sofort  deu  doppelten  Betrag,  d.  h.  400.0(n)  fl. 
zu  leiehnen,  nenn  diese  Bahn  von  Karlsbad  aus  weiter 
über  das  Krzgebirge  naeh  Johann-Gcorgonstadt  ge« 
führt  werde.  In  dieser  I^ichtung  bestehen  nun,  wie  dies 
l<eroita  im  Ansschnss«  zur  Sprache  gekommen  ist,  mebrere 
Vari.iijti-::,  un.t  /^'..irdie  Vaiiaiiti-  vnr;  K';irls!'.ii!  iii.iT  I.i, 'Ilten- 
stiidt  nach  lOiriugeu  und  Jobauu-Ueorgensludt,  und  eine 
andere  von  Karlsbad  Ober  Nea-fiohlaa-Nand«ek  nnd  Büringen 
naeh  Johann-Geor^cnstn'lt,  und  es  »'  ird  wnlil  diejenige  Liuio 
den  Vorzug  verdjtjätti,  welche  kürair  und  deren  Bau  mit 
weniger  Schwierigkeiten  verbunden,  daher  mit  weniger 
Kosten  bantaslisUeu  ist,  nnd  waleba  weniger  Betriebsschwierig- 
keiten bat  und  der  HSgUohkeil  Raum  giebt,  dan  in  Zukunft 
die  Verbindung  von  Marienbad  über  Karlsbad  ins  Erzgebirge 
nach  Jobanu-tieorgeustadt  mit  Sebneilafigeo  bewerkstelligt 
werden  kann. 

Naeh  den  Erklärungen,  welche  Seine  Exoellenz  der  Herr 
Uaudelaminiater  im  Uudgetaassobnsse  abzugeben  dieOfile 
hatte,  selieiatnnnmeibr  aueh  die  hohe  Reigiening  auf  die  grosse 

Bedeutiins;  der  f.iiii.'  Mn.'iriil'.i.l  K.n Isln !  Johann-öeorgcn- 
stadt  ein  grösseies  Gewicht  zu  legen,  indem  äeiue  Kxaellanz 
sagte,  dasa  mit  den  Coneesaionir  der  Linie  Harienbad* 
Karlsbni  in  Verhandlung  getretcü  nv.i  Nmi  wird,  «J.iiriit 
dieser  die  Bahn  auch  bis  nai-li  •iohanu-Gcorgon- 
stadt  ausbaue  Dieso  Kikbirung  hat  die  Hoffnungen  dar 
Interessenten  aufs  neue  be|<.-bt,  und  ich  bin  über/.eugt,  dass 
dieselbrn  die  Zeichnungen,  die  ^io  iiu  August  vorigen  Jahrea 
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Ki'iuiii'ht  liiiUu,  und  weleho  uar  anf  da«  .ialir  1SD1  oii)ge- 
sehrankt  wurden,  auch  für  dii-  Zukunft  aufrttokterhalteD,  j» 
mibnolMinUob  Dooh  mehr  zAicJinea  wärden,  wenn  nur  die 
Garantie  beeleht,  due  unter  InterrentioB  der  Regierung  über* 
haopt  diese  Batiu  zu  Stande  kommt.  So  viel  stellt  fest,  dass 
die  luterea«eDteD  eowobi  der  Urne  tod  Uarienbad  nach 
Karlibed,  «le  der  Linie  ron  Kerbbad  nocb  Jobwro-Qeorgen- 
«Udt  <!:(>  L;ir.>8ten  n[,f,T  liriii^en  werden,  ■iiunit  liii-si'  Hiilui 
zu  .Stande  komuit.  Diese  Hahu  bat  uicfat  den  Charakter  einer 
LooalbaliR,  die  VkM  beetiimnt  iit,  dorn  Looalverliebra 
zwiiichen  Hf'n  rin^plnen  Oit'-n  711  ifiiincn.  »üudern  sie  hat  die 
Bestiujinuijg,  auch  iiu  ii4Uru;uioiiale«  Verkehre  eine  grosse 
Itolle  zu  sfieien  und  ist  üLerbftDpt  ffir  das  ötterreiohiscbe 
SUatebahuejritem  von  der  allergrfiMleti  Bedeutung,  «ioea- 
theilt  um  die  Linie  Ton  Marienbad  nach  Kger  zu  cutlasten, 
und  andererseits  um  die  UnauneiiDilicbkiiten,  Widerwärtig- 
keiten und  Verbebmcbwierigkeiten,  weivbe  die  <>»(err«i«lii- 
•ehen  Bfebnvemmitangen  am  Italtuh«re  Eger  haben,  za  be- 
seitigen. Ks  ist  diese  r?ihji,  wie  sich  Sfine  Ks  der 
Iturr  UaudeUmiuieter  gestern  uuadciic-kte,  eiu«i  sulche,  weleb« 
geeammtetaallieben  Intereeaeo  lu  dienen  geeignet  iat,  wo  der 
•Sfuiif  verpfli'-hlf't  ist,  selbct  mehr  oder  weuiger  ciiuiürr?  if.  ii, 
damit  sie  lu  t-caiide  küuiui«.  Ks  »in<l  also  alle  Ik'iliü^jiiiijL'en 
und  Vorauggelicuiigen  vorbanden,  dass  der  Staat  geuisüc 
linausieUe  Begfloelignngea  gewahrt,  und  er  kann  dies  um«»- 
mflhr  tbon,  ale  eehon  im  Vorjahre  durch  diu  liosolmion, 
welche  ich  mir  i-ing»iig«i  meiner  liede  vonaicsen  erlaulte, 
die  Uegieruug  ermiebtigl  wurdu,  dem  üoncesiienSr  lioannielie 
Bq>ansligungen  eioMroanen,  damit  ditae  Babn  eadiieb 
gebaut  werde,  ttud  dietbesOglieli  ehethnaiiehat  ein«  Vorlag« 
eiutubriuguu. 

Uebrigeaa  braachcn  diese  fiuanzfellen  S!ugestüadni>i«e, 

wi'lidie  dem  I.'nternchuier  oder  (.'oiicesnionär  ein/.iiniumi'U 
»ind,  uicbt  »u  groai  zu  ieiu  uud  werden  den  äta»t  nur  iu 
geringem  Maaaee  belasten,  da  ei  «idi  wahraeheinlicb  nar 
Hill  die  Uebernaliuie  einer  4|iroeeii  tigen  /inseii- 
garanliu  für  die  l'rioritiil^oliligiitiouiiu  bitudeln 
kattn,  eo  das«  der  Staat  bei  der  bekannten  fiaDtabilitSt  der 
iu  deufsdien  Indu>trieg<-i!oiidi'a  in  Kuhnii.Mi  erbauten  DabuL-ii 
oft  ecbon  In  der  erHtou  Zeit  ihres  Ite.standeg  nicht  viel  riskirt, 
d»  diese  ßabncn  in  kur7.4^ir  Zeit  nieht  nur  dia  BetrieballoatAD 
tragen,  .sondern  auch  xhrA.  i  in  Kiiikonimen  gewShien. 

Wenn  vom  UudgotuuiiH..!;;iii:se  im  vorliegenden  Biiduct 
die  hohe  Regierung  anfgr-fonliTt  uird,  die  Verhandlungen 
is  Betrrff  der  Linie  Marienbad- Karlslad-Johanu  Georgen- 
•ladt  einer  bitldigen  günstigi'n  KrU'iligung  /.uzufahren,  fo 
kann  dies  mit  Itiiirksicht  auf  die  im  vorigen  Jahre  gefassto 
HeiMilution  ja  gar  Iteiuen  anderen  ^un  beben,  als  dMS  der 
Staat,  reepeeiive  das  bofae  Ministerinm,  endliob  einnal  diese 
tinan/.iellen  Zugestündin^isi-  iii:i(!.t  und  erklärt,  in  welcher 
Weis«  e«  dieses  l.'nt«ruehmeu  untcrstiit<c«u  will,  üebrigens 
Mblli«  ]»k  Mit  groiser  Befriedigung  daron  Act,  dass'  so- 
wohl von  Seite  der  hohen  Hi-Kit-rung.  a^-  iiiit  li  von  Seil«  ■ 
du«  BudgMtaUKSebusseii  diexe  Balm  nicht  iijr.i,  alH  I.uchI-  I 
babn  be/.ei>-!niei  wird,  K'tndern  lieissl  überall  nur  t^chlank- 
we^:  Bahn  Jüaneubad-KarlsbBd-Joitiuin.Georgensliidl,  und 
damit  glaub«  ieb,  ist  aueb  ausgedrückt,  dass  diese  Bahn 
k'ine  l.oi,-,illi^ihn,  nondiTU  »■ine  Kolche  IhI.  Wfli'lie  •:('s:iinuit- 
staa  heben  Interessen  und  /.wecken  zu  dienen  iiat.  Ich  wurde 
also  bitten,  dass  in  Gemissheit  dieser  beiden  im  Torigeu 
.lallte  iicii'-l  Mi  I  II  1  ^tiT  liiMilc  iii.i-li  zu  iivM  ji.l.-ii  l,'i'.ii'lnti.Mi 
dt«  bubc  Kc^ieiuug  cudlieb  «iiieu  bebntl  wettergehe  uud 


die  Sache  ins  lioilen  bringe,  liitiiiit  diese  Babn  endlieh  ge- 
baut und  die  Lüeki'  im  n  i>rdweatlicben  BtShaien  be- 
seitigt werde,  welciie  swisoben  dar  Frans  Joi«(- 
Bahn  und  der  BntebtAhrader  Balin  Ist.  Hier  liegt 
keine  einzige  Schiene,  und  man  kann  ohne  Uebertreibnog 
behaupten,  dass  dieser  Tlieii  Bobmeas,  was  Bisaabahnea 
anbelangt.  tiellelAht  dar  femaoblEaaigtaata  ist. 

.\)h  r  auch  anf  der  ajidereu  Seite  der  Kaiser  FrHDz 
Josef-Bahu,  im  nordwestlioben  B4ibmen.  xwiaeken  dieser 
und  der  Uihmiaobein  Weatbahn,  findet  aieli  «ine  hat  «baa- 
so  grosse  Lücke,  nmi  seit  1.5  .Trihren  ^^ind  die  Bewohner 
Jener  liegend  unabluiü^i^  Icbti^ibt,  eine  Ijoesibaha  für  dea 
Vertrieb  IblW  Bodenproducte,  für  das  Vieh,  Glasindustriep 
Koliieil  IL  S.  w.  zn  erhalten.  Schon  Ende  der  Siebügerjahre 
wurde  ein  Project  ausgearbeitet,  wonaeh  die  Eoblenwerke 
von  Nürscban  direet  mit  Bayern  über  Kladran,  Haid, 
Ffraumberg  and  Waidliaus  iu  Bigreru  rerbuadea  werde« 
«ollten.  Dift  bajrerlaelie  Regientag  batte  sieh  bereit  erklirl, 
die  gan^  kurze  Strecke  von  Vobonstrausa  uArh  WHidhau« 
atiexubaueu,  wenn  die  Strecke  von  Niirsebau  nach  Watdbaas 
von  ötterrdobisoher  Seit«  gebavt  wBrd«.  Diana  Straelta  wire 
nicht  nur  wegen  der  Kohlen  von  grosser  Hedcutuug  gewesen, 
«sondern  auch  wegen  des  Vertriebes  von  iiuidwirthidiaft- 
licben  l'roduutcn,  insbesondere  von  Holt  und  Vieb,  da  Haid 
die  aaseiiuliahslett  und  besHehtcaten  Vielimärfcto  im  weat- 
liehen  und  nordwestlioben  Böhmen  anfsaweisen  bat. 

Au  der  Spitze  dieses  L'ntcrnehmens  stand  dauiais  eiue 
sehr  angesehene  und  leistungsfähige  Finna,  aliein  die  I  W 
ee»6ion  r.nm  Baue  dieser  Bahn  wurde  nicht  ertbeilt,  weil 
man  der  böhmischen  Westbahn  und  auch  der  Kaiser  Frans 
Josef-Bahu,  welebe  vom  Staate  garautirte  Bahnen  waren, 
keine  Conourreus  maeben  and  einen  nenen  Anashlnss  an 
die  baycrisi  In  11  Putinen  vermeiden  wollte. 

Die  dortige  Bevölkerung  sali  mit  Sekuierz  das  Suheitem 
diese*  Projoetas  nnd  actalo  nunmehr  dl«  ganm  Kofluaof 
auf  d<-n  Bau  der  böhmiscli-nuiliriscli.  u  Traiisvei-s.ill.:i)ui  ih 
der  Meinung,  dass  diese  da«  g.tii/.e  l.uud  lliiiiiiieii  vnii  >Ht 
nach  West  durL-h^iehen  und  auf  diese  Weist  die  «is^gend 
/.wischen  der  bübiniscbeu  Westbahu  und  der  Kaiser 
Franz  Josef-Italin  im  Nordwesten  Böhmens  eiube/iehen 
werde. 

Mau  erwartete  dieses  umsomehr,  als  alle  techiselieo 
Gegenden  von  dieser  Babn  dnrehsehnitten  wurdan  nnd  maa 

doch  nicht  anneliiii>  ii  ' '>niite.  da';!4  die  Transverealbaliii 
vur  deu  deutschen  liegenden  Halt  luaeiien  uud  ihren  Ab- 
sebluia  dnden  werde. 

l)iis  (leset/.  vom  2."».  NoNcmfier  I88.T  inaelitr-  .iirs.-  HotT- 
nuogen  für  die  deutsche  Bevölkerung  dieses  nordwestlichen 
Thelles  von  Böhmen  abermaii  snniobto,  und  die  böbuiaeb- 
mälirigcbc  Tiansversalbahn  fand  ihren  Abscfiln^F  a;  di-r 
Sprachgrenze  iu  Taus,  waUteud  die  deuisünen  Ur/irke 
Bisehofteimtx,  Hoatau,  Pfratinberg-Tachau  und  Plan  sber- 
mals  leer  ausgiiignn,  ungeachtet  liier  alle  Hedingiingen  lür 
dii!<  (Jcdeibeii  einer  I.oealbabn.  rcs|>ei?tive  des  letzten  Theile« 
dirr  bubmii^chen  Transverhalbalin  vorhanden  sind  und  sch'in 
jet/.t  mit  voller.  Bestimmtheit  behauptet  werden  Itaau,  dass 
die»>r  Theil  der  böbmiaefaen  Tranaveraalbabn  einen  gewiss 
giii)titi;;en'ii  Bftrii-b  aufweisen  wurde  lU  In'  luhniis.br' 
Transvorsalbabn,  welche  uavb  jahrelaugeui  Betriebe  cm  Be- 
triebs de  fielt  von  eiaer  halben  Hillion  bat! 

Man  celieint  <•«  bei  StdiafTiing  des  Tr:inevrr«albahn- 
gesetzee  geiublt       haben,  dass  mau  die  deutsche  Gegend 
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Id  j«iMii  wMtliftheR  Tb«il«  BSbairas  nidit  w  guu  Bber- 

2*hen  könne  iinH  IietJaohte  dii  cc!'  »'  im  Artikol  X  inic  ilor 
BaliDftbzweigitng  StBukau-Uiscbofteiuitx;  nur  sollti' 
imt  Btlia  niobt  Mf  SlulikiwiMi  —  lo  wie  die  nhnpp 
Trau»Ter«albahn  — ,  »onderii  grütsfciitbeils  auf  Kosten  dfi' 
IntereueDteii  «gebaut  \verd*>ii.  Hiermit  ist  aber  jener  (iee''nd 
niofit  jfiiii'iit  S  iiiil-iii  dieselbe  verlani^t  die  F<>rt- 
•d«r  fklmebc  Voliendung  dar  bohiuMheii  TrtD«- 
TinilbihD,  flo  wie  diwelbe  nstuitmin  itt,  nlmliob  »nt- 
veder  von  Tacs  'ni^T  Slaiikaii  mn-'i  Ri s -Ii o f ic i  n  i  i / 
aa4  von  bier  ober  liaid  lueb  Tachau  und  Plan  inui 
Anoblan»  an  dit  Kaiwr  Fnns  JoRol-Bibii,  soraniiDra 
in  finer  Länge  von  oirca  50  Kilomi'!'  !' ;  !ii<  r.liiri:li  i>r«i 
worde  —  wie  aii-b  eine  iini<«r«t  allLTfihUii  Kiii>iiii>ahn- 
«i|MU.>iliitfn  nnlunKüt  ausdräckte  —  die  bubminnb-innbrixidu- 
TrantverMlbabo  eioe  volUtindig«  uod  Jana  gross«  Lüek«  b«*- 

Tu  non  die  nofriinng  der  BBVdlkemng  jener  Oesend 
Kieder  aofturiohten,  dm  »oeb  tl«  ^«ieb  ihren  üeohifvfaen 
Nieblierti  df«  ForiuMtxmg  der  bdbmiMhen  TrMisv«rmlb«bn 

*rwi»rtf-[i  koriiK-,  « ihr-  Ich  mir  iui  eiprin  ii  N  imen  niid  im 
Naaeu  d>-g  Vertret-rs  jeuer  Laodgemeiiideii,  des  llunrn  Ab- 
gienlaetai  Swobods,  nsebf«l(i«iide  Ree«luti«ii  eintttbriDüen, 
iB  deren  UntenitiitzMnR  ich  Sit'  bitte: 

„Die  höbe  Regierung  nird  aulgefordeit,  di*  Fort- 
■etzang   der  bBhniMhen  Treneversalhahn  v»ii 

TunR  «liier  StJiukau  n:i<'b  ni!ii-)ii>rt4>init/  und  von  bi<'r 
Ober  Haid  nach  Taobau  und  l'lan  in  Krwignug  zu 
liabeii.  die  erforderliebeD  Vorarbeiteo  einsulaiteo  und 
eine  bi<!r»af  Uetaglioii«  Vorlage  einaHbriog^n. 

Zum  Si-iiliisse  ni'n-liti-  ii-Ii  mir  imi'Ii  i-me  drinsjeiidc 
Bitte  xahireiober  Wabier  Uea  nordneatlicben  liobmens  zur 
8i>nebe  VringeB:  Man  »eilte  uelueii,  daea  alle  jane  fleg«»- 

tri  wf'.Iii'  SO  dn.kü.h  sind,  eine  Kiüoiibahii  7.»  haben. 
:ii._üj.;u  Lu^ln  utlti  «eMi({cr  befriedigt  »ind;  allein  diefcs 
i«t  kiJ^r  im  gaii/.en  Westen  liolinieus,  wo  derKslbe  von  drT 
b>*hioiseben  Wiütbaiin  duiebtogea  wird,  niubt  der  Fall. 
Hitr  limrÄcht  bei  beiden  VoIki»t«nnieD  ein  prosser  Wider- 
wille und  geradezu  Erbitterang  gegen  die«e  Bnlin,  wekdier 
u  Hindert  und  Hunderten  von  Petitionen  au  dieeea  hohe 
Btaa  ealimi  Amdmek  find;  leb  alldn  bab«  an  bsndert 
■■lebcr  PedttöDan  Bberraiabi 


I       Alle  diese  Peütioaen  sind  an  deo  EleenbahDaneiobuee 

i  geli-itel  worden  nnd  werden  wolii  beim  Wii-der/.usaiiinicnlritt 
(•e^eustaiid  der  Verhandlung  die^»  boheu  Hauges  sein,  und 
eg  ziemt  mir  wobl  nieht.  diesen  Verbandlangen  vonngreifen. 
Ich  erfülle  daher  nur  ein«  aiisdriieklioh  nn  mi  -h  frirnn'^'d!- 
.Anfforderung  meiner  Wühler,  wenn  ich  nur  mii  wtiiiiii-n 
Worten  die  hohe  Hegierung  dafür  aufmorkoum  mache,  da^s 
der  Unwille  der  dorligeu  Berülkerang  Aber  die  Aetiengesell- 
aebaft  der  bShmiwhen  Westbahn  wegen  der  KaeksielitB- 
loxigkeit,  mit  welcher  diege  das  Privileginm  anRübt,  ^'■■i- 
durek  die  Vortbeiie,  welche  eine  Kiseubahn  dar  Uevöllierung 
ond  dem  Variiehre  bieteo  «ollteb  in  bähen  Maaiie  ge- 
»chmiUert  werde»,  sieb  bi»  aum  btehatea  Grad«  §«• 
sleiserl  hat. 

Unter  solehen  Umstinden  ist  es  wobl  Iceiu  Wunder,  wenn 

von  der  Ri-vidkerung  uu  der  bnliiiiisrlien  Westbiihn  Jener  Zt'it- 
)iiinkt  lierbfigeselint  wird,  wo  es  dem  Staate  m<>7lich  ist,  diese 
Bahn  ein/nlrinrn,  und  ieb  glaube,  eti  inl  noch  nie  ein  (ief»'t/.<;el>er 
so  gelobt  und  gepriesen  worden  als  jener,  «eleber  den  §  18 
der  Gone^irionsarkande  ?«»  8.  Hept^nber  185(1  verfssst  bat, 
welcher  der  St.nU»verwaltung  v<)iln'li;ilt,  naoh  Aldauf  von 
30  Jahren,  von  der  üetriebsernffnnug  an  gerechnet,  jedeizeii 
die  Oeneeseion.  reapeotive  dte'  ooneenionirte  Bahn  einau- 
b'xen,  und  il:t  nun  im  .rnni  nuefis-fsMi  .laliTi'R  di<'!i<>r 
beir<Aer«ehnte  Moment  eintritt,  s»  cnvartet  die  ganze 
ßev'dkening  in  jenem  Tbeile  Böhmena,  die  dentaehe  eben- 
snwrdil  vvi<'  dir  »«laviHcho.  dass  die  hohe  Staati>vi<rwaUnng 
dit'Her  Miti  re  ein  Kode  niaclien  nnd  diese  B.ibn  ho  ra»eh  als 
mAglieli  viTKta»tli<di<'n  werde. 

Es  sind  bisher  oooh  keine  Anzeiehen  Torfaaud«n,  das« 
der  fltoal  van  diesem  rbm  znstebenden  Rechts  keinen  Ge- 
brau. -Ii  iii.i.'ln-n  ir:  I  .l.i  lii i .'Ii  .f.-:  \ -^ien^'i'jiellaehnft  di-r  l-  linii- 
sollen  W  estbahn  Zugegtändnisse  matiben  werde,  deren  sie 
sieb  in  keinerlei  Weim  wlirdig  gemaebt  httte;  allein  die 
fiMUf  Bevo|U'rii'!L'  i"^t  d'iii'h  inn  lil.in-.'n  Cn. Linken,  dass 
dieRHS  miiglicherueise  dooh  gi'St'iitlieu  huuiik'.  uud  durch  lie- 
ruobte,  wek-ite  mit  dem  Umbau  iles  I'ilsener  Dabnhofes 
in  Zusammenbaug  gebracht  worden,  in  eine  botibgradige 
Aufregung  ver«ot«l.  Ks  wSre  uunscbenswerth,  da«f!  Seine 
Kxeellenz  der  Herr  Ibuidelgutinister  die  (liite  hatte,  durch 
ein  paar  Worte  diosa  Besorgnisse  zu  zerstreuen,  damit  die 
Bevölkerung  wetae,  daaa  ihren  WOnseben  enfaproeheii  wer- 
den wird. 


Zur  Ta^es^eschiciiie 
Inland. 

tM  RaptoauMlm  dar  ia  dItMr  Rnbrlk 
«■thahaneii  Otiglaatiaiithetlangri) 

wird  am  QnplUnMigab«  «rMiclit. 

loternationaler  Eisenbahntransport  Yon 
Reisenden.  hvu\  Vernehmen  luuli  haben  die 
beiderseiüfeo  Begieruocen  sich  entscblosseo,  an 
ä«r  MB  19.  Oetober  In  RrOssel  stattfindenden  Oon- 
ferenz,  bftroffond  VfTfii)li:inniL'  »■inlipjlliclir'j 
OrundsäUe  für  ilen  internationalen  Eiscubalin- 
tnnnori  ron  ReineDden  und  ihrem  Oepänk,  tbeil- 
«nehineD. 


des  Verkehrswesens. 

Die  Ergebnisse  des  Kreuzerzonentarifes 
bei  den  k.  k.  Staatsbahcien.  Nuch  Mitiliciluu«; 
I  der  k.  k.   GeneraldirMtion  der  iisterreicbischen 
j  Btaatsbahnen  ist  es  nunmehr  möglich  geworden, 
j  anf  Ornnd  dor  bereits  vorliegenden  Rechnungen 
il)--  r'i'iM  iien-   und  Gepüeksverkehres  bis  Ende 
I  Juni  laufenden  Jahres  einen  Vergleich  der  Ergeb* 
nisse  des  Rrenzensonentarifos  während  einer  pnz- 
!  jährigen  l*<Tini]i\  i1.  i   v.iin  1.  .Inli  18110  bi^  Knrlo 

IJiiüi  ifDl.  niiidcti  Ergebi<i.s&eii  «iui  voningegaugcuen 
Jahrenperiode  vom  1.  Juli  188!i  bis  Ende  Jnni  1890 
voniunehmen.  Hierbei  wurde  aus  rechnungsteohni» 
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seilen  dründen  der  Abscbluss  filr  beide  Jahre  mit 
Ende  Juni  vorgenommen,  so  dass  die  Ergebnisse 
des  Zonenturites  in  der  Zeit  vom  16.  bis  30.  Juui 
1090  dem  Vorjahre  zugerechnet  «ncbeinen. 


Hkiraaeh  ergeben  tioh  pro  1890/9t 

Aii/..ilil  iler  gäbbnnau  Peranruin  2!».77H.93<) 

KeiEe^epjiek  Tonuon  48.471 

fiiiiii»hB«B  fflr  Penonni    .  A.  16,874.^ 

Reisegepäck  .  930.861 
,        .    Agio  .  .  .  „  220.749 


DIfferenx 
gecaa  d» 
?orj»hr 

I  9.000.630 

-  2.Ü.S1 
-I-  ».  40.938 
+  „  269.493 

-  ,  143.218 


Oe-MmMBmbnfl  .  fl.  IS^lOai    -|-  O.  t67.813 

Es  bat  ftonaeh  eine  absolute  Zunahm«  der 

r<TSoiienzalil  ura  43  31  Proeent,  mnl  i1<  r  nc^aniiiit- 
tiinuabme  um  1*02  Proeent  stattgefunden,  währüud 
di«  Menge  des  transportirten  Reisegepäckes  dureh 
den  Wegfall  eines  Theiles  der  frachtfreien  Tran.s- 
porle  eioe  £inbusBe  um  393  Procent  erfahren 
hat.  lÖerbei  siad  die  Brgebuiäse  des  Pcnsonen- 
Verkehres  von  und  nach  Paris,  welcher  im  zweiten 
Semester  1889  aus  Aiilas.s  der  dortigen  Aus- 
stellung i'inen  aussergewöhnlichen  Umfang  ange- 
aommeu  halte,  in  beiden  Perioden  mitcingereclinet. 
Werden  diesetbeo  beideiseits  in  Absehlag  gebracht, 
so  Terbleiben  fQr: 

Differenz 
gesell  das 
V.riahr 
j     ;y  11 6.305 

-  2.269 
+  fl.  280.827 
4-  .  378.092 

—  ..  89.220 


1880/91 

Anzahl  der  gefahrenen  IVrsoiicn  29,766.612 

Reisegepäck  Tonnen  47.890 

Einoahnie  für  Personen  .  .  .  fl.  lö,140L64i 
^        „    Reisegepäck  .  „  908-970 
,        ,    Agio   .  .  .  .  ■  185.240 
Gesamuiteiniiabnie 


fl.  16,883.764    +  fl-  i69.6i»9 

Wird  demnaeli  dor  pnn?  nti«nfihm<;wnisf  /nr 
Auästeilungszeit  ye.->lc'i^^("rtt>  Pariser  \  uikeiir  au.^sjür 
Betracht  gelassen,  so  zeigt  sich  als  Ergebni.ss  des 
eiigftbrigen  Bestandes  des  Kreuseraoneotarifes  eioe 
Znnahme  der  Persone&antahl  um  43-45  Pro- 
eent, und  der  Einnahrae  um  2'98  Procent, 
beziehungsweise  mit  Uttcksieht  auf  den  lediglieb 
dureh  den  Rückgang  des  Ooldagios  entstandenen 
Ausfall  an  EiunaTiiiie  filr  Apio  eine  Erhöhung  der 
reinen  Transporteinnahme  für  Personen  uud 
BeissgepAek  um  fl.  658.919  oder  S-61  Proeent 

Oesterreichisch-ungarischer  Lloyd.  Der 
Präsident  des  Verwaitungsrathes  des  Osteraeiebiseh- 
UDgariaeheD  Llojrd  Harens  Freiherr  r.  Morpnrgo, 


sowie  d)tö  Mitglied  des  Verwaltangsrathes  Dr.  Friedr. 
Perugia  haben  auf  ihre  Mandate  resigairt 

Ausland. 

Aus  der  Schweiz.  Du-;  Schweizerisdie  Eisen- 
bahndepartement  hat  bezüglich  der  Verwendung 
Ton  Vorspann- LoeemotiTen  und  der  Fahf- 

gesch\v  iiidigkeit  über  Hrni^kcn  an  die  Vcr- 
wiiltungen   der  Schweizerischen  Eisenbahnen  ein 
Rundschreiben  ortassent  dem  wir  Folgendes  ent- 
nehmen: „Das  Departement  musste  mit  Rücksicht 
auf  die  von  den  Verwaltungen  behauptete  Unmög- 
iicbkeit  der  gänzlichen  Unterdrückung  des  Vor- 
spannes bei  den  Petsonenzflgen  darauf  verziehten, 
ein  Verbot  desselben  atjszuspreohen.  Es  frtrd  also 
bis  auf  Weiteren  dabei    sein   VeriiUMlien  haben, 
dass,  wo  Vorspann  bei  den  Personenzügen  und 
Sehnelhflgen  durchaus  unverraeidlieh  »t,  eine 
zweite  Locumotivi'  rnrn-p^pannt  werden  mag,  wo- 
gegen die  Zi!>ainiin)nknppolung  dreier  Maschinen 
in  demselben  Zii^f  unter  keinen  ümst&nden  ge- 
.stüttet  sein  soll.  Dabei  setzen  wir  voraus,  dasis  in 
allen  Fallen,  wo  der  Kaliipluu  eiue  Trcnuung  des 
Znges  gestattet,  die  N  etwaltungen  an  Stelle  de.': 
Vorspannes  swai  getrennte  Züge  organisiren  n»d 
führen  werden.   Diese  Trennung  der  Zflge  wird 
sich  vor  Allem  einpfeiilen  iiud  ibn\'hführeu  lassen 
wo  es  sich  um  die  regelmässige  Anschwellung  des 
Personenverkehres  an  gewissen  Tagen  (Sonntage, 
Markttage)  und  um  eine  vorauszusehe  ml  e  srrössere 
Frequenz  (anliisslich  der  namentlich  im  Sommer 
80  hrmfigen  Festlichkeiten)  handelt.  Hier  ist  es  in 
der  Rege!  der  Ijocalverkehr,   welcher  die  Ver- 
mehrung  >i.  i  Passagiere  bringt  und  für  den  die 
Einschaltuii;,'  viin  Extrazügen  ein  durchaus  pa>«en- 
des  Auskuuitsmittel  ist,  welches  mehr  als  bisher 
zur  Anwendnng  gebraeht  werden  mnss.  Wir  sind 
iibei'zeiigt.   da.'^.'^   bei   /.tiieiclieiider   l^elehning  ilrt= 
Publikum  gerne  dazu  beitragen  wird,  die  fuhr- 
planmflssigen  ZOge  dem  durchgehenden  Verkehr 
zu  Oherl.issen  und  für  die  sonn-  und  festtäirigeD 
Excur.Mouüu  dur  Extrazüge  sich  zu  bedienen,  die 
noch  dazu  den  Vortbeil  haben,  dass  sie  sich  den 
localen   Bedürfnissen   und  Gewohnheiten  besser 
anpassen  lassen,  als  dies  in  der  Regel  bei  den 
fahrplanmrissigen  Zügen  der  Fall  ist.   Wir  wollen 
heute  auch  nieht  auf  die  Fims  zurOcldcoromen, 
ob  eine  Besehrftnkung  der  Fahrgeschwindigkeit 
über  die  Brücken  nicht  allireinein  vüigesch rieben 
werden  sollte.  Wir  anerkennen  die  hiergegen  er- 
hobtioeo  Bedenken  insoweit^  als  wir  uns  weiten 
Erhebungen  vorbehalten. 
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Die  Localbahnen  Sieiermarks. 


Von 


Professor  dipi.  log.  M.  Kuvatscb. 
(8«Um.) 


IV.DcmialjgerSttad  des  stoiennärkiseheii 
LoealbaJiRaiitwiiehaienfl. 

Der  stcicrmrirkisclie  Landesausschiis-s  hat  vereint 
mit  dem  Eisenbahuamte  in  der  verbaltnissmässig 
kurzen  Zeit  des  BestebeDs  eine  emsige  Tb&tigkeit  ent- 
Altoty  and  war  Mit  der  Sanetion  des  steiermirktaebeii 
LocalbalmgeBetzes  (KrQhjahr  1890)  bereits  in  der 
rergangenen  Ilcrbstsaison  1890  in  der  Lage.  Ober 
viele  der  besprocbenen  Localbahnen  Elaborate 
fertig  m  ateliea,  ind  hierflber  dem  ateienBirU- 
scben  Landtage  «fie  entsprecheDdeu  ADtiige  for 
Beschiiwsfii.s'^iin?  zu  unterbreiten.  Ktirz  zusammen- 
gefasst  ist  der  gegenwärtige  Stand  der  Loealbahu- 
frage  folgender: 

1.  Die  BehmdspnrbdiB  (0-76  Meter)  Kap fen- 
berg.  Thörl,  Seebach-Au  ist  fllr  den  Kall,  als 
mit  dem  ( iesammtkostenbetrage  per  700  000  fl.  das 
Aaslangen  gefunden  werden  sollte  und  die  gesetz- 
liebett  Bediognngen  (§  4,  Ponkt  8  des  Loeatbehn- 
gesetzes)  erftllt  sind,  zu  bauen.  Bebet  bt  eine 
Erhöhnn/r  der  prforderlichon  InterRPspntcn- 
beitrftge  anzustreben  und  sicherzustellen. 
Wird  ab«'  die  OoneessioD  nicht  unter  günstigen 
Bedisgnngen  erworben,  erentoell  ron  Srite  der 
Intcrcssentenschaft  die  erforderliche  Beitragsleislung 
nicht  sichergeetellt,  oder  ergeben  Jic  Dctailprojec- 
tinngsarbeiten  eine  Ueberschreituog  des  oben 
IT. 


geoennten  KoeteDprftliminars,  so  aoll  mit  dieeem 

H;ilii)proj('ctt!  iHMi(>rlicli  an  den  I./andtag  herange- 
trt'ton  werden.  Bezüglich  des  FlQgels  Seebach- 
Turnau  sind  weitere  tecbniüche  und  commercielle 
Brbebnngen  la  pflegen. 

Das  Detailproject  ist  nunmehr  bereits  fertig- 
gestellt und  es  soll  deniiiaclist  in  dii"*  Goncessions- 
verbandlungen  eingetreten  werden,  so  dass  voraus- 
sichtlich noch  im  Spätherbst  dieses  Jahres  mit 
dem  fira  begonnen  werden  dQrfte. 

2.  Die  Mnrtbatbabn.  Linie  ünsma'rirti 

Murau,  Tarosweg-Mauterndorf  ist  als  voll- 
.spurige,  eventuoll  als  sc-hriials^iiuri^rc  I-uealbalin  an- 
zostreben.  Der  Landesausschuss  wurde  ermächtigt, 
zvr  eihebaldigen  Beallsiruog  des  Dnteroebmens  bei 
den  maasagebenden  nnd  interesairten  Faoteren  be- 
/.nglieh  dor  Heitragsleistungen  zum  fkiicapitale  die 
erforderlichen  Schritte  zu  unlenieliiiien  und  nach 
Sicherstellung  der  lulerei^eiileubeitrügti  uiil  der 
AeSarbeitABg  des  Detidlprojeetfls  Tonngehen.  FOr 
deti  Fall  au<;  irgend  welchen  GrOnden  die  Schmal- 
yiiuranlage  in  Aussicht  genommen  werden  sollte, 
ist  die  Trace  bezQgUcb  der  Steigungs-  und  Bicbtungs- 
wblltniflae  eo 'ansmarbeiten,  dass  die  VoIIapar» 

anläge  ohne  woscntlit'heTraeencorrwtioneti  möglich 
werden  kann.  Bezüglich  dieser  Linie  scliwohcn  die 
Vorbandlungen   zwischen   dem  steiermärkischen 
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Landesausscbusse  und  dem  hoben  UaDdelsmiDi- 
sterium  wegen  Leistung  eines  Staatsbeitrages, 
welche  eioeo  dbebaldigen  gedeihtiehen  Abeehluss 
erwarten  leaseii. 

3.  Der  Ausbau  der  Linie  Zeltweg  oder 
Knittelfeld  (iShitionen  der  Kronprinz  Rudolfs- 
Uabu)  nacb  Woittiberg  ist  unter  betbeiligung 
des  Stutee,  des  Landes  Eftmten,  der  Privatipter- 
essenteo  »vf  Grund  des  steiermilrkiscben  Local- 
eisenbahngpseb.os  anrHstreben.  Es  ist  mit  den 
lotereasenteo  der  tiabn  wegen  Beitragsleistungeo  zu 
den  Kesten  der  Terfassang  des  Detailprojectes  in 
VerbaDdluiig  zu  treten  und  bei  gflnstigem  Ergeb- 
nisse an  die  Vt>rfa?siing  des  Detailprojectes  zu 
schreiten.  Hierbei  muss  bemerkt  werden,  dass  mit 
der  Verfassung  des  Detailprejectss  in  diesem 
FrOlyahr  bereits  begonnen  wurde,  nachdem  die 
vom  stoiermärkisehen  I.andtage  gestellte  Forde- 
rung nacb  Leistung  eines  Beitrages  per  16.000  fl. 
dnreh  das  I^and  Kärnten  erfOUt  erscheint. 

4.  Bezüglich  der  Kaiuuchtbal-Murthal- 
baho,  benehongsweise  die  Varianten  der  Bafan- 

entwiirf«  K<»fliuh  oder  Voitsberg-Knittelfold,  wird 
der  Landesansschusn  beauftragt,  auf  das  Zustamlc- 
kuaimen  dieser  wichtigen  Bahnverbindung  seiu  be- 
sonderes Angenmerk  'sn  nebten.  Das  Babnptoject 
KAriaeb-Kniltelfeld  wurde  dem  k.  k.  Handelsmini- 
stcrium  behufs  Eiiileittinp  der  Conce^sion^vor- 
handlungeu  Oberreicht,  das  Project  Voitsberg- 
KniUelfeld  sKsht  der  IVaeenrerision,  welche  rem 
86.  bis  29.  August  d.  J.  aoberau nU  warde;,  ent- 
gegen. Hiiisiohtlich  der  Variante  Voitsborg-Juden- 
burg  ist  nur  bekannt  geworden,  dass  die  Vor- 
eoneession  enrorben  wurde. 

6.  Die    Sehraalspnrbahn  (0-76  Meter) 

Wieseladorf-Stiiin/.  ist  für  den  Fall,  als  mit  der 
Baiisiimme  von  270.0Ü0  fl.  das  Auslangen  gefunden 
wird,  zu  bauen.  Dabei  sind  die  Fnteresseuten- 
beitr&ge  zu  erhöhen  und  end^Mltig  zn  siehern. 
Weiters  ist  in  die  Coneasaionferb&tidlungen,  dann 
in  die  Vcrliandlungen  wegen  üebernahme  des 
Betriebes  einzutreten.  Im  Falle  die  letzterwähnten 
Terhandlungen  nldit  nim  2lale  Ähren,  oder  das 
Detailprojcct  die  Ueberschreitiing  der  prllibiairteo 
Kostenziffer  ergeben  wtlrdo,  ist  dem  Landtage 
behufs  weiterer  Bescblussfassung  vom  Landesaus- 
scbusse Bericht  zu  erstatten. 

Dieses  Projeet  befindet  sieh  bereits  in  einem 

vorgeschritteneren  StadiaiDt   und  soll  noch  hn 

T;aiife  des  heurigen  Jahrea  mit  dena  Ban  brennen 

werden.  '  ' 


6.  Bezüglich  der  Linie  Wies-Eibiswald 
ist  mit  den  interessirten  Factoren  vorderhand  in 
Vüfhandiung  treten.  Naeb  Seherstellnng-  dar 
Interessentcnbeitnlge,  dann  der  Venzinsung  des  vom 
Landpsei?5enbahnfonds  7,11  investirenden  Anlage- 
capitales  mit  der  Verlassutig  des  Projeetes  vorzu- 
gehen. Dm  tfe  DnrobAhmng  dieser  Linie  bewirbt 
sich  die  Graz-KAflacber  Eisenbabngesellschafl, 
welche  liebst  der  alpinen  Montangesellsehafl,  letztere 
als  Be^iitzerin  des  Werkes  Eibiswald,  selbstredend 
auch  das  grftsste  Interesse  an  dem  Zostandelnmmsn 
dieser  Bahn  t  i  si;:  - 11 

7.  Ueher  die  Linie  II  n  terdrauborp- 
Wöllan  sollen  w^en  Erwerbung  der  bereits  be- 
stehenden Projecte  Sehritte  gethan,  eventneil  sdl 
mit  der  Aufstellimg  eines  Vorprojeetes  vorgegangen 
werden.  I?e/li;L'^liih  dieser  Linie  sollen,  nach  er- 
haltenen Informationen,  im  heurigen  Jahre  keine 
weiteren  Schritte  mtemommen  werden. 

8.  Binsiohtlteh  der  Loealbahn  Wöllan- 
Schf^nstein-rilli  snll  der  Rfeiermilrlfisehe  Landes- 
aussebuss,  fftr  den  Fall  der  Ablehnung  der  Kinao- 
zirung  des  Babnbaues  durch  die  k.  k.  priv.  öster- 
reiehiacheOredilanstalt,mit  den  Coneessionlren  dieeer 
Bahn  Daniel  v.  L:i|>)>  und  Eduard  Klemensievics  wegen 
unentgeltlicher  P>rwerbnTi«j  des  nelailprojpctes, 
Abtretung  der  Oonces^ion  sich  ins  Einvernehmen 
setzen.  Im  Falle  dnee  gOnstigen  Absebiossea, 
namentlich  aber  bei  der  Siefaerstellong  der  4pro> 
centigen  Verzinsung  und  Amortisirung  des  Anlaije- 
capitales,  ist  diese  Bahnstrecke  auf  Grund  des 
steiermirldsehen  LoealbahngesefaMS  in  Angriff  tu 
nehmen.  Diesen  Angaben  irflre  noch  beisnfOgm, 
dass  die  vom  Landtage  gestellten  Bedingungen 
erftillt  erscheinen  and  dass  die  politische  Begebung 
der  Bahnstrecke  CSlli-Wollai  am  SS.  April  d.  J. 
beendet  und  darauf  sofort  mit  diem  Bau  begonnen 
wurde.  FOrzwei  Stellen  erscheint  eine  definitive  Fest- 
legung der  Trace  vorläufig  verschoben,  und  zwar 
zwischen  Pletroiritseh  und  Sachsenfeld,  Ar  welche 
Streeke  das  HandelsminiBterium  wegen  der  Lage 
der  urspflnglichen  Trace  im  Inundationsgebietc  dsr 
8auu  neuerliche  Studien  angeordnet  hat,  und 
weiters  hinsichtlich  der  Strecke  Schönstein-Wi)llatt 
sammt  Kohlenllllgel  nach  Sknlis*)  In  Fletrowitaeh 
wird  eine  rTaltestello  errichtet.  Als  Stationen  sind 
jirojectirl:  Baclisenfelil,  St.  Peter  (Ansehluss  für  den 
Strassenverkehr  mit  Franz/;  Heileusleiu  (Wasser- 
Station,  Ansehlusa  ftr  den  Verkehr  mit  Frsaalao); 
Kitxdorf  (Ansehloaa  ihr  die  Praasbeiger  Verkehre* 

•)  Die  neuerliche  eommiBsionell-poliliBulio  l?i>>cehuiig  >i«r 
YMiutM  flod«  Etriiehen  31.  und  as.  Augiut  d.  J.  statt.  ; 
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«Iraek»);  BchAastein.  Hattestelle  HmidMlorf  mit  der 

1*6  Kilometer  langen  Bahnabzweiguug  nach  dur 
Koblenstation  Rkalis:  darauf  kommt  die  Endstation 
NVöllao.  Der  Verkehr  soll  vermittelt  werden:  aus- 
seblMBsIieh  für  6fll«r  dnreh  «inen  LMtemu^,  Ar 
Frachten  andPersoneti  durch  eiiicn  gemischten  Zug. 
welcher  viermal  des  Tages  verkehrt.  Die  Fertig- 
stellung und  Ei'öffnuog  der  Bahn  soll  ooob  im 
beorigen  Spttberbste  etattfinden.  Laut  Kundmachung 
dee  Hwdelsministen  wurde  die  den  Bauunter- 
nehmern D.  V.  Lapp  Mnd  Eduard  Klemensievics  ver- 
Ueheae  CoooesfiioQ  dieser  Hahn  bereits  an  den 
stMennirldBeben  LendeeBiURehues  Obertragen,  und 
stellt  daher  die  Linie  Cilli-Wöllan,  welche 
bis  Xoveinbur  dieses  Jahres  eröffoet  werden  dörflf', 
die*  erste  steierm&rkiscbe  Laudesbabn  dar. 

9.  FQr  die  Bebmaispurbahn  (0*76  Meter) 
PAUeebaeb'Gonobitx  aind  Ober  Beaeblaae  dee 
sttMerniarkisehen  I^andtages,  vom  Latidt!s:ius8chu8»e 
die  prfordurlichon  Schritte  zur  Sielierunfj  dos  Baues 
zu  uuleruebmeu,  wobei  mit  deui  kost«tibetrage 
per  360.000  fl.  daa  Auela&gea  geAmden  werden 
soll.  Die  Interessentenbeiträgv  gind  zu  er- 
höhen und  endnrilti;^  sicherzustellen.  Weiters 
ist  die  Cuncessiou  für  den  Bau  und  Betrieb  zu  er- 
werben, dann  mit  der  k.  k.  pri?.  Sfldbahn  wegen 
des  Abschlusses  eines  K>nri«d>sverlragos  zu  unter- 
handeln. Habfn  die  Verhandlungen  nieht  den  ge- 
wQnscbteu  Erfolg,  oder  falls  die  oben  ang^ebeo« 
Bankoetenaflbr  nieht  aneinigt,  so  bat  der  LÄndes- 
aoBiebase  mit  Denerlieben  Antrlgen  an  den  I^ndtag 
beranzutreten. 

Nachdem  die  vom  Landtage  gestellten  Bedin- 
gungen erftlit  worden  und  aueh  bereite  daa  Detail- 
prejeet  fertiggestellt  ist,  so  wird  fUr  diese  Bahn 
demnächst  in  die  OaneeseioDaverbMidlangen  ein- 
getreten werden. 

10.  BezQglicb  der  Loealbahn  Pöltschacb. 
(Södbahn)  8aaerbrottn>kroatiache  Grense 

yind  über  Beschluss  des  steierniärkisohen  Liiudtiit^es 
neuerliche  Verhandiungen  dahin  zu  pfletren.  ob  der 
Ausbau  einer  Vollspurbahn  von  der  büdbabn  bis 
Mir  kroatiaehen  Grenze  aaefa  8t.  Boohus  unter  Be- 
theiligung des  steiermärkischen  Landcsfond-s.  der 
fttr  diese  Strecke  in  Fragro  kommenden  Hauptinter- 
esseoteo,  insbesondere  aber  der  Zagorianer  £isen- 
behngeeeOaebait,  derBankfirmaSulzbaeh,  der  Bezirke, 
Gemeinden,  sowie  anderer  Localinteressenten  auf 
Grund  des  steiermärkischen  T.ocaleisenbahngcsetzes 
zu  Stande  gebracht  werden  kann.  Iro  Falle  günsti- 
ger Verbaodlnngsergebnisee  iat  mit  der  Auear- 
beitnng  de»  Detailprojeetea  romigehen,  wobei  der 


Landeeauesebass  bezilglteb  des  Ausbaues  der  auf 

steierisch  II  Im  It-u  eutfulleuden  Theilstrccke  dieser 
Bahn  bestiinuit«  Anträge  tn  stellen  haben  wird. 
He^üglich  dieser  Linie  sind  die  Verbandlungeo  im 
Zuge,  doeh  dürfte  bei  der  Zerfährenbelt  derlnter- 
essentenschafl  nicht  sobald  an  eine '  gedeibliohe' 
Lösung  der  Fmgn  zu  denken  seinl 

Die  Loealbahn  combinirteu  Adbttsions-  und 
Zahnstangensystems  (nach  dem  bekannten  Erfinder 
Ingenieur  R.  Abt)  Eisenerz-Vordernberg  wird, 
du  Hi%  nahezu  voll '^nrif'  i-«'  im  I/iufe  dieses  Jnh-f" 
ganz  in  Betrieb  gestützt  werden.  Auf  der  Beiriebs- 
streeke  Tordernbeiger  Babnbof-HaltesteUe  Batbbaus 
Vordembelg  wurden  bwaita  im  Monat  April  mit 
befriedigendem  Resultate  Probefahrten  uutornonimon. 

Den  18.  August  d.  J.,  um  Namenstage  Seiner 
Majestiit  unseres  allergnadigsten  Kaisors, 
bat  der  erste  Materiafarag  awiaehen  Vordernbeig 
und  Eisenera  anstandslos  verkehrt,  und  es  wurde 
damit  die  Betriebsfilhij^keit  dieser  hervorragenden, 
in  der  Bauauafübruug  ebenso  schwierigen  als  inter- 
essanten tedmteeben  BehOpfung  doeumentirt.  — 
Das  Werk  ist  unter  der  Bauleitung  des  Horm 
A.  Millemouth,  k.  k.  Oberinspeclor  der  öster- 
reichischen Staatsbahnuu,  entstanden.  —  Die  Bau- 
arbeiten wurden  der  Unternehmung  Pf  Kraus  über- 
tragen. 

Die  Loealbahn  Förstenfeld-Hartheig  heliiidet 
sich  gegenwärtig  im  Bau  und  wird  v  oraussichUiob 
im  Jalffe  1890  dem  Betrieb  Qbergeben  werden. 

In  der  am  11.  August  d.  J.  'tu  Harburg  ab- 
gehaltenen Interessentenrersammhing  wurde  das 
Localbahnproject  Marburg-Eibiswald- Wies  be- 
sprochen. Der  Referent  des  provisorischen  Gomitüs, 
Herr  Ingenieur  Seheikl,  tadelte,  dass  die  Stadt 
Marburg  es  verab.=;äumte,  seinerzeit  für  den  Bau 
einer  Hahn  Marburg-Radkersbnrg,  beziehungsweise 
Luttenberg,  einzutreteu.  Es  wurde  weiters  auch 
gans  riehtig  bemerkt,  dass  eine  normatsporige 
Eisenbahn  Marburg-Eibiswald  selbst  mit  BerQck' 
sichtigun^  des  Projeetes  Köflach-Knittelfeld  aus- 
sichtslos sei,  weil  die  IVausitofrachten  gtigeuQbor 
einer  eventuellen  Bahn  Harburg-Eibi8wald*K9flaeh> 
Knittelfeld  billigere  Frachtenwege  rorfimh  ii.  Das 
Project  Marburg-Eibiswald- Wies  soll  iU;u  loealen 
Charakter  beibehalten,  und  wird  eventuell  nur  ein 
Baucapital  vertragen  können,  welebeeeiner  Schmal- 
spuranlage zukommt 

Jene  Localbahnentwürfe,  welche  in  diesem  Ab- 
schnitte nicht  weiter  berOhrt  wurden,  haben  bis- 
bev  keine  derartigen  Kundgebungen  zu  verzeiohnon, 
dass  sieh  die  steiermftrbische  Landesvertretung 
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veranlasst  gesehen  hätte,  dieselben  in  den  Uereich 
amtlicher  Verfügungen  einzubeziehen.  Es  steht 
aber  jedenfalls  zu  erwarten,  dass  vor  der  Begebung 
der  zweiten  Serie  des  steiermärkischen  Landes- 
eisenbahnanlehens  dem  steiermilrkischen  Landtage 
weitere,  hier  nur  flüchtig  erörterte  Projectvorlagen 
zur  verfassuDgsmilRsigen  Behandlung  spruchreif  vor- 
liegen werden. 

V.  Finanzirnnj?  der  ersten  Grnppe  der 
steiermärkischen  Localbahnen. 

Das  steiermilrkische  Localeisenbabngesetz  vom 
11.  Februar  1690  bewilligt  bekanntlich  für  die 
Hersteilung  und  Inbetriebsetzung  von  steiermärki- 
schen Lucalbahnen  den  im  Wege  eines  steiermilrki- 
schen Eisenbahnanlehens  zu  beschaffenden  Local- 
eisenbahufonds  im  Höchstbetrage  von  10  Millionen 
Gulden,  welcher  Betrag  nach  Maassgabe  des  Bau- 
erfordernisses, für  die  verschiedenen  Bahngruppen 
in  Serien  begeben  und  verwendet  werden  soll. 
Der  Sonderausschuss  für  Eisenbahnangelegenheiten 
bat  in  der  siebenten  Landtagsperiode  (1890)  des 
stoiormArkischen  Landtages  den  Antrag  gestellt, 
dass  unter  Voraussetzung  der  Erfüllung  der  ge- 
forderten Beitragsleistungen  durch  die  Interessenten, 
für  die  gegenwilrtige,  d.  i.  erste  Periode  des  Baues 
der  Localbahnen,  zur  Bedeckung  nachstehender 
Erfordernisse  Rechnung  zu  tragen  sei,  und  zwar: 

1.  (ür  die  Linie  Kapfenberg-Seebach  .  700.000  fl. 

2.  „     „      r     Stainz-Wieselsdorf    .  270  000  „ 

3.  „    „     „     Pöltschach-tJonobitz  .  350.000  „ 

4.  „     „     „     Cilli-Schön8t.~Wöllan  2,700.000  „ 

Zusammen    .    .    4,020.000  fl. 

Durch  Kundmachung  des  steiermärkischen 
Laudesausschusses  vom  29.  März  1891  (Landtags- 
beschluss  vom  21.  November  1890)  wurde  die 
erste  Serie  des  steiermärkischen  Landeseisenbahn- 
anlehens  mit  4  Millionen  (iuldeu  zur  öffentlichen 
Zeichnung  aufgelegt. 

Die  Theilobligationen  der  ersten  Serie  besteben 
aus:  400  Stück  zu  3000  fl.;  dann  2400  Stück  zu 
1000  tl.;  endlich  2000  Stück  zu  200  II.  Diese 
Suhuldvi>rschreibungeu  sind  Stempel-  und  gebühren- 
frei. Die  Verzinsung  erfolgt  in  am  1.  April  und 
1.  Octuber  fälligen  Raten  zu  4  Procent,  welche 
von  der  Einkommensteuer,  überhaupt  von  jeder 
Steuer,  die  durch  künftige  (iesetze  etwa  an  deren 
Stelle  eingeführt  werden  sollte,  dann  von  der 
Entrichtung  der  Couponstempelgebühren  auf  die 
Dauor  von  30  Jatiren  vom  Emissiunstage  der  je- 
weiligen Serie  au,  freigelassen  ist.  Für  die  pünkt- 


liche Bezahlung  der  Amortisationsquoten,  dann  der 
Zinsen,  haflet  das  Herzogthum  Steiermark  in  erstei 
Linie  mit  den  Einkünften  des  ins  Leben  gerufenet 
steiermärkischen  Localeisenbabnfonds.  Wenn  widei 
Erwarten  dieser  Fonds  zur  Bedeckung  des  Erforder- 
nisses für  die  Verzinsung  und  Amortisation  det 
Localeisenbabnaulehens  nicht  ausreichen  sollte 
sodann  erst  mit  dem  steiermärkischen  Landesfonds 
also  mit  der  Steuerkraft  des  Landes  selbst.  Da.' 
Anlehen  wird  natch  Maassgabe  des  den  betreffendec 
Obligationen  beigedruckten  Tilgungsplanes,  längstem 
in  90  Jahren  araortisirt. 

Die  erste  Serie  dieses  Eisenbahnanlehens  mil 
4  Millionen  Gulden  ist  bereits  begeben,  und  notirt  at 
der  Börse  den  Ours  98. 

Es  wäre  demnach  nur  zu  wünschen,  dass  aucL 
die  anderen  Raten  mit  gleichem  Erfolge  auf  den 
Markt  gebracht  werden. 

Nachdem  weiters  anzuhoffen  ist,  dass  durch 
die  Weiteranlage  der  einfliessenden  Gelder  wieder 
ein  Zinsenerträgniss  zu  erreichen  möglich  ist, 
könnte  sich  die  Geldbeschaffung  für  die  steiermärki- 
schen Localbahnen  derart  günstig  stellen,  dass  der 
Gesammtverlust  für  Begebung  und  Intercalarziiisen 
rund  4  Procent  der  Bausumme  betragen  durfte, 
entgegen  jenen  Verlusten  von  30  bis  40  Procent, 
wie  solche  die  Durchführung  von  Localbahnen  im 
Wege  der  Privatspeculation  erfahrung.sgcmäss 
zumeist  ergeben  hat.  Wenn  schon  dieser  Vortheil 
der  ganzen  Action,  anderen  möglichen  Erörterungen 
gegenüber  wichtig  genug  erscheint,  so  ist  anderer- 
seits die  Möglichkeit  geboten,  dass  die  durch- 
schnittlich um  rund  35  Procent  billiger  und  mit 
4procenliger  Verzinsung  hergestellten  steiermärki- 
schen Localbahnen  nach  der  Inbetriebsetzung  die 
Aussicht  haben,  unter  gewissen  Umständen  in 
kürzester  Zeit  die  volle  Verzinsung  des  Anluge- 
capitales  erwarten  zu  lassen. 

Vf.  Schlassbctrachtnngen. 

Den  Hauptverkehr  des  Landes  theilen  bekannt- 
lich zwei  hervorragende  Bahnverwaltungen:  die 
k.  k.  österreichische  Staatsbuhn,  dann  die  k.  k. 
priv.  Südbahu.  Bei  verschiedenen  Zielen  beherr- 
schen dieselben  das  nordwestliche,  beziehungsweise 
südöstliche  Verkehn<gebiet  des  Landes.  Die  im 
Durchführungsplane  des  steiermärkischen  Local- 
bahnnetzes  /.um  Ausdruck  kommende  Grundidee, 
dem  IlHiiptbabn verkehr  wo  möglich  nur  Zufuhrs-, 
aber  nicht  Concurrenzlinien  zu  schaffen,  wird  nicht 
allein  deshalb,  sondern  auch  aus  dem  weitervn 
Grunde  kaum  besonders  zur  Geltung  gelaugen 
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kOanen,  weil,  wie  sehoii  «sgedeutet,  das  eleier- 

märkiscbe  Localbahngesetz  fQr  die  EDtfaltung  seiues 
Einflu.^ses  weder  in  Nord-  noch  in  Nordostoteier- 
mark  dea  geeigneten  Boden  vorfindet. 

Die  Aosgeetaltuag  des  sleiermftrlciBebeD  Loed« 
bahnnetzes  hangt  zum  ThfÜe  auch  von  der  in 
Sicht  stehenden  Verstaatlichung  der  yüdlKihn  ab. 
Nachdem  Jedoch  trotz  der  vielen,  mitunter  energi- 
sehen  Kandgebungea,  die  Dordifllbnrag  eioer  so 
tie^rcifenden  Maassregel  wie  die  VerstastUcbuog 
der  Südbahii.  s^chun  wegen  der  Belastiingsverhillt- 
nisse  diesem  uusgtidebiucn  Babnbesitzes  u.  s.  w. 
aoeh  sehr  fraglich  ist,  so  wird  die  Aosf&brung 
gewisser  Localbabnlioien  wahrscheinlich  so  laugu 
verschoben  hleibrn  nv:  :  -  I  i- ilie  Verstaatliehungs- 
frage  mit  dem  Jahre  Ib'Jb  in  ein  coucreteres 
Stadium  getielen  sein  dürHe. 

Wird  die  k.  k.  prir.  SQdbaho  ?om  StMte  nicht 
eingelöst,  oder  wenigstens  ein  Pt'agerecht  für 
weitere  Strecken  der  Sndb;ihn  Reifens  der  Staals- 
bahneu  uichl  erworbeu,  dauu  koiuuit  der  ciä- 
leilbanisebe  StaaUbahobetrieb  allerdings  in  die 
Lage,  mit  dem  ungarischen  Bahnnetze  Kühhing 
suchen  m  müssen.  Die  uteierhohen  Localbuhn- 
prujecte  bieten  denselben  hierzu  zwei  sehr  wichtige 
Angeipankte.  Der  Ansban  der  Muralponbabn  im 
Zusammenhange  mit  dem  Ausbau  der  Kudolfs- 
Bahn  bis  an  das  Mocr;  dann  liii'  Au^ftlhruug  der 
Tbeilütreeken  Zeliweg- Wolfsberg;  üiiterdrauhurg- 
Oilfi-Robitsch,  eTentuell  Ünterdrauburg-Gonobite* 
Bohitsch  im  Anschlüsse  an  die  Zagorianer  Balincn, 
wären  geeignet,  nicht  allein  die  dirccte  Verbin- 
dung xwiaeheu  Febring  und  Triest,  sondern  auch 
jene  zwiseben  dem  ^stsbabanetze  der  nordwest* 
Ueheu  Alpenpronvnn  and  den  sQdlieh  gelegenen 
reichen  Prodttctionsgebieten  Transleitbaniens  ber« 
zustellen. 

Wie  sehoi:  eingangs  erwähnt,  habua  für  die 
bermstellenden  Linien  im  Sinne  des  steiennlrki- 

sehen  Localbahngesetzes  der  Staat  oder  die  Inter- 
essenten, oder  beidt^  ziHammen  mindestens  Vj' 
das  Laiid  Steiermark  hingegen  fUi*  den  Best  von 
Msairnnm  Vi  ^  Banerfordemissee  ao&akommen. 
Der  steiermftrkisehe  I^andtag  hat  iu  der  letzten 
Se!*sion.  bei  einigen  der  behandelten  Linien  die 
bteressentenbeiträge  Qber  Vs«  tu  manoheu  Füllen 
bis  zur  HalRe  des  Erfordernisses  za  erhfiben  sieb 
bestrebt.  Weil  der  Localinteressent,  welcher  unter 
Umstünden  nicht  allein  als  Steuerzahler  dis  (<*  •• 
saauotätaates  für  die  Uapitalsverziusung  garaii- 
tirter  BabnM  mid  als  Bestandtbeil  der  Steoerkraft 
des  Landes  tar  die  Ternnsong  des  10  Hillionen- 


fonds  nOthiganfalls  einautreten,  sondern' aueb  Air 

die  dem  Locaibahuuntoniehmen  persönlich  zuge- 
'  sicherten  Zuschüsse  auf/,nkonmicn  hat.  so  scheint 
das  Priocip  einer  zu  starkeu  lielastuug  desselben, 
wenigstens  insoferne  niebt  richtig  zu  ssin,  weil 
andererseits  dem  Lande  aus  diSMr  Äctioo  ent- 
schieden gewisse  Vortheiie  erwaeh«en  müssen. 
Durch  den  Bau  der  Localbahnen  vergrössera  sieb 
niebt  allein  die  Steuereinnahmen,  sondern  in  Loeal« 
bahngcbiuten  können  auch  Strassensubventionen, 
dann,  wie  beispielsweise  im  oberen  Miirthalo,  kost- 
spielige StrassduuffllagUDgeu  u.  s.  w.,  welche  da» 
l4«d  sehen  in  der  niehstea  Zeit  belastet  bitten, 
erspart  werden.  Wenn  das  Land  schon  dadurch 
Aii'^sieht  hüt.  ein  (leschiift  zu  machen,  po  wird  die 
zu  weit  gehende  Erhöhung  der  Interessentenbeiträge 
auch  vom  Standpunkte  der  iuaugurirten  Fiuauzirung 
der  Localbahnen  gegenstandslos  ersobeinsn  mOssen. 
Nachdem  die  Privatlocalbahnen  oft  in  iiielit  allzu- 
langer Zeit  ntii-h  der  Inbetriebsetzung  mit  einer 
nahezu  fprocetitigen  Verzinsung  des  Prioritäts- 
aetieneapitales  vor  die  OelTentlichksii  treten,*)  so 
miiss  das  Laud,  dessen  Localbahnen  am  30  hU 
40  Procent  billiger  gebaut  werden,  eine  solche 
Verzinsung  viel  eher  auhoffeu  können,  und  das- 
selbe bat  daho'  schon  deshalb  nicht  nfitbig,  all« 
liillige  Harten  des  Localbabngesetser  aof  diese 
Weise  fühlbar  m  maehen. 

Inwieweit  übrigens  die  Her&teiluug  der  Linien 
auf  Grand  des  steierisehen  Looalbabngeseties  er- 
folgen wird  köunen,  ergiebt  .'•ieli  aus  der  Thaisachei 
dass  mit  dein  bewilligten  Loealoi.veiibnhnfonds  von 
10  Millionen  Gulden  und  den  vom  Staate  oder 
den  Interessenten,  oder  von  beiden  aufzukomroeodea 
Zuschössen,  welche  bekanntlieh  mindestens  den 
dritten  Th^il  des  (ifsainniterforderni^spf;  zu  be- 
tragen hubeu,  rund  für  15  Millionen  Gulden  Local- 
bahnen gebaut  werden  können. 

In  der  letzten  steiermftrkisohen  Landtagssaison 
wurden  {i\v  die  I.inii  n;  Kapfenberg-Au  (12  5  Kilo- 
i»et(T):  Wie^■eI^]<.rI-Slainz  (11  Kilometer):  Pölt- 
scbacii  •  tionobilz  j^iü  Kilometer);  Cilli-Wöllau 
(40  Kilometer),  also  fbr  88-6  Kilometer '  Local- 

*)  Die  r.ocitlbahn  Kehriiig-Filrstenfeld  hat  iui  Jahre 
]8H<)  die  ('oiipons  von  3017  >Stclck  PrioritStgaetien  4  800  fl. 
mit  7  fl.  pr»  Stück,  im  Jahre  1890  die  Cou|ioi)S  tmi 
8018  8U«k  Priorititssotien  mit  8  A  60  kr.  «ingelöit;  das 
wurde  (•iiier  3  5,  besdebungswcim  4-fi8pi«Matjg«B  Vwiinaang 
iu;lfiohkommen. 

Di«  LooalbaliD  Oleisdorf-Wclb  ▼minete  dt»  Prioritllt- 

sutieiicnpitHl  im  EriiflrimnKsjahrv  188*J  mit  2  Proeeat;  iui 

i Jahre  l&IO  hat  der  VerwiUlaugsrath  die«er  Bahn  k«BDtrai;t, 
6  fi.  80  kr.  pro  PriorilStasaUt,  d.  i.  8-i  PraiwDt,  tm  vertheilM* 
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batineii  4  MillioDcn  Gulden  düssig  geirio^-ht.  es 
blmben  d«mDMh  Ar  die  sweito,  ereataell  dritte 

Bauserie  noch  rund  11  Millionen  Gulden  zur  Vit- 
fllgupg.  Die  Murtbalbabn,  die  Muralpenbahn,  die 
Rdmeo:  Zeltweg*  Wolfsberg;  Wöüan>üoterdranburg; 
Wies-Bibiswald  (V) ;  SOdbabn-Sauerbrunn;  Robit«cb- 
Laniiesjrren^e.  alsu  dio  BLiliniirojecto.  wek-hfii  von 
Seite  des  steieriniirkischen  Landtages  in  letzterer 
Zeit  eine  grttosere  Attfinerlauulieif  imgewendet 
wurde,  erfordern  bei  einer  Länge  von  rund 
233  Kilometer  ein  Capital  von  15  \m  16  Millionen 
Gulden.  Daraus  folgt,  dass  im  >'aiie  des  Ausbaue^i 
aller  eDfeAllirten  Linien  sieb  ne^  eilt  Mehr- 
errordcrnt^s  von  wnnr^-stpns  4  bis  5  MiJlioneD 
Guldco  berausslelien  luüsste. 

In  Nordsteieruiark  kntiu,  durch  st-bwieriges 
UocbgebirgBlorrain  bescbrünkt,  luitder  Ausgestaltuug 
TOD  Loeelbaboen  oiebt  weit  Ober  die  Oreoien  des 
bereits  Aiipedfiiiteten  hiiintisgpgangfin  worflcn;  dcni 
eotg^en  bat  die  Natur  tiiefur  in  den  übrigen 
LaDdeetbeilen  den  Boden  viel  günstiger  vorber^t. 
Die  orographische  Gliederung  dos  Landen  bri4gt 
es  übrigens  mit  sieb,  Haj^s  dio  Hatiptbiiliuen, 
oördUch,LaiDbrecbt-St.&liübaei-briick-Mürzzuscblag; 
sQdUeh:  üoterdrauburg:- Harburg-  Pngerbef >Pet(au 
u.  s.  w,:  weit«r8  die  iu  Ergänzung  begrinViitin. 
wicbtigereo  Localbaboeu,  wie:  Zoltweg-Uuterdrau- 
burg-WOliea-Oilli;  dann  Aspaug- Hurtberg-Fobriog- 
P^ürstenfeld-Gleicbenberg-Luttenberg;  westlich,  be- 
ziehuDgswt'i.'-e  Gütlich,  vornchailicli  die  puripberen 
Lttodstricho  der  l'rovioz  befrucbten,  deaiBacb  zur 
Hebung  der  Landeabauptstadt  direete  nur  wenig 
beitragen  können.  Zudem  liegt  Graz  fast  im 
Mittelpunkto  diosos  pp?clilo«!sonpn  Tracenpolygons 
und  emptäogt  um  den  iu  Bruck,  dann  Marburg 
gegen  Süden,  besiebnogeweiM  Norden  sieh 
gabelnden  Hauplvt-rkclir.  wätimnd  die  westliche 
fortoetzuog  der  uogariscben  Weslbabo  iu  Sack- 
bahnsweige  anslAuft,  welche  mit  den  Endstationen 
KOdsioh  und  Wies  absehliessen. 

Im  Gompletiningsplsne  des  steiermlrldaclten 

Loi';illi;ilinnet7.e<:  wflrp  daher,  wo  dios  thnnlich  ist. 
die  strahlen  förmige,  durch  uoerscblosscoe  Verkehrs- 
gebiete  oaob  den  periphorsten  Tbeilen  der  Provinz 
auslaufende  Anlage    ?on    Transversallinicn,  und 
damit  die  Centrali.«:iti(m  drs  Vprb'hres  in  Bezug  , 
auf  die  Landüshauptstadt  anzustreben.  Diesen  Au-  I 
rerdeningen  kann  im  Rahmen  des  steiermirltisofaen 
Locallialint^t'sctzcfi  deshalb  nicht  vollends  Genfigo  , 
geleistet    werden,    weil  bestimmte  Tbeilstreeken  i 
dieaer  TnasTersallittien  soiebeo  Bouteu  augobörcn,  j 


welche  bestimmt  sind,  höheren  Verkebrszweckeu 
dienen  sn  mOsBea. 

Demzufolge  ist  es  ;jfanz  natürlich,  dass  dsT 
eben  erwiibnteCompletiruogsplan den  Bau  von  bahnen 
höherer  Ordnung,  in  Oembination  inttNebenbabnen  iu 
sich  scbliesseu  sollte.  Um  aber  diese  wichtige  Aufgabe 
einer  fredeiblicben  Lösung  zuzufilhreu,  int  i!<''thig, 
das«  der  Staat,  dann  die  dabei  interessirteo  grossen 
ladnstrienntemebmnngen  den  grosseren  Theil  des 
Erfordernisses  für  den  Hau  solcher  Bahnen  herbei- 
scliafTen,  welelie  die  Linien  des?  Staatsbetriebes 
ergiinzeu,  oder  alleufalls  dazu  bestimmt  sind,  das 

Bahnaeti  oder  das  Absaligebiet  der  Oras-KCflaelier 

Eisenbahn-  und  Kergbaugeseilscbaft  zu  erweitern. 

lo  Otitsteiormark  konnte  die  ungarische 
Westbabn  bei  den  gegebenen  Ttttainverhiltaissea, 
\<ini  unteren  Raabtbale  auSt  die  nördlich  davon 
gelegenen  Productionsgobiote  wenig  beeinflussen. 
Da  die  Denkschrift  der  Stadt  Fürsteufeld  .über 
die  Fnbrong  der  projeetirten  Bisenbaba  von  Gras 
an  die  ungarische  Grenze  io  der  Richtung  von 
Gleisdorf  über  Hz  und  Fürstenfeld"  im  Jahre 
18(}9  seinerzeit  keine  Berücksichtigung  gefunden 
hat,  so  massten  die  Stftdte  und  M&rkte  des  unteren 
Feihtrilr-  mid  Kitscheiutbales  es  folgerichtig  der 
PrivatspcculatioD  überlasseo,  Mittel  und  Wege  xu 
finden,  dieses  reiche  Produebonsgebiet  mit  einer 
durch  s«hwere.s  Rutscbterrain  angelegten  Bahn, 
vorerst  mit  der  Station  Febring  im  Baabtbale  in 
Verbindung  zu  bringen. 

Immerbin  wäre  bei  der  geschafTenen  SitoatioB, 
selbst  für  eine  der  Linien  des  I'rojectes  der  steieri- 
schen Nordostbabn,  welcher  die  Aufgabe  zufiel, 
den  südlich  des  Fiscbbachalpenkammes  in  den  gegeu 
Ungarn  gerichteten  Thalgebieten  strahlenförmig 
auseinanderlaufendon  Verkehr  rusammenxiifiissen 
und  denselben  oaeb  der  Landeshauptstadt  zu  lenken, 
genügend  anAnudbUeflSMides  TerJrehrsterrain  Tor- 
liandeti  gewesen.  Allein  der  bestehende,  auf  die 
Kttahttiallinie  fundirte  Bahnflriirel  Feliring-Fcirf-ien- 
feld  bedurfte  vorerst  einer  Fortsetzung  nach 
Norden  eventaell  bis  Aipang.  —  FOr  die  Fraobten- 
zufuhr  aus  den  Tbfilern  der  Fischbarhalpen  wurde 
swar  mit  weiteren  Zweigbabnprojecteo  vorgesorgt, 
wovon  aber  bisher  nur  Oleisdorf-Weits  tnr  Aas» 
führung  gekommen  ist.  Ob  aber  die  Summe  solchar 
Kahnverilstcliiti^'eu  im  Stande  sein  wird,  das  Attrac- 
tionsgebiet  /.wischen  Radegund  und  Vorau  so  auf- 
soRchliessen,  als  wie  es  durch  das  auf  die  Gentrali- 
sation  des  Verkehres  hinzielende  Concurrenzproject 
einer  steieriscbeo  Nordostbabn  möglich  gewesen 
wilre,  ohne  dabei  den  Terkehr  im  unteren  Raab- 
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tbale  wesentlich  zu  beeinltutMD,  mm»  wohl  der 
ZukunA^  aberlassen  bleiben.  Es  besteht  wohl  kein 
Zweifel,  dtes  bei  einigem  2u»affimeawirkeu  der  eut- 
■pnelwadfln  FlMtoran  in  der  OatstMariiMilc  in 
Bezug  auf  die  I^odesbauptstuilt  eine  viel  gOiitign'e 
Babolage  hätte  geschaffen  worden  können. 

Fflr  die  firschlieasuDg  des  Verkehres  in  der 
«ngedelntoii  woUhalMad«D  Draieeknone  Qm- 
Aspaog-St.  Gotthard  wäre  das  ältere  Project  der 
Hauptbahn  Graz-Gleisdorf,  Hz,  FOrstenfeld.  Gott- 
hard (oder  Gra£-Hartberg)  schon  deshalb  günstiger 
gtweMD,  als  die  bestehende  untere  Baabtballinie, 
vrn}  ■-'•f  nicht  allein  die  fruchtbarsten  Proflnotinns- 
gubiete  durchschnitten,  sondern  auch  die  bestehen- 
den SeltenthalmOndttttgen  gflnstig  bestrieben  hRtte. 
Von  dieser  Basis  aus  konnte  die  Bahnverbindung 
Gleisdorf-Ilz-FQri'lenfeld-Aspang  auch  leichter  mit 
den  entsprechenden  Zweigbahnen  nach  den  erwähnten 
Tbäfen  ier  Fisehbeehnlpen  aiMgestattet,  nber  loeh 
das  nntere  Raahthal  von  Oloisdorf  abzwiilgenil.  üher 
Feldbacb,  eventuell  Febring  nach  Gleichenberg,  liir- 
sorgend  dni¥.h  eine  Leoiilbahn  dem  Vertrehre  leiebt 
erschlossen  werden.*)  Nicht  allein  der  li:i1inknoten- 
punkt  Ffii  stenli'Iil  sonilern  riii<  li  .iii'  friu'litli;)r<  ri  Thal- 
gftbiete  dieser  Gegeud  wäron  düdurch  der  Landes- 
banpstadt  fiel  nih»r  sn  liegen  gekommen,  tiod  die 
in  den  Hanptstrang  einmOndendeu  Bahnzweige  hiUlen 
ftlr  die  Hebung  des  nach  Graz  gerichteten  Ver- 
kehres in  viel  gtlsstigeren  Positionen  hinwirken 
können. 

Selbst  diese  Linien  läge  hätte  den  oststeieri- 
s<*hen  Vprkehrsverhaltitissen  weit  besser  entsprochen, 
als  die  an  die  bestehende  Raabthallinie  geknüpfte 
Vnett  Atpng,  Hartberg,  Foretenfeld,  Fehring. 
ßi«diMiberg,  Pnrkii,  wdebe,  knnpp  an  der 

*)  Obsoho«  <i«r  Ualiuiweig  uoüL  lileiähcDhert;  früher 
Äffeulich  Tiel/aoh  digcatiii,  aach  traeirt  nur<li>,  fo  hat  in 
mtfMr  Zeit,  nod  twar  Mitte  Jnnl  I.  J..  in  Feldbaeh  wiadnr 
•tat  Setpreahmiig  ttatt^^fllindai,  in  «tiolimr  iMMblomn 
ivnr  le,  beiäglicb  des  Baue*  einer  Loealtalm  tod  der  uns-ari 
lehen  Waatbal»  aaah  filaiehtnberg  die  geeigoetou  ä«britt« 
an  mtwndiBeB. 

In  jQDgtter  Zeit  hat  weiter«  diu  l(.  Ii.  ilaodelitiuinieteriutu 
der  Qeneraianteraebmung  Lukritz  und  Rzizek  der  LocAlbnlin 
nnIrafeid-Hsrtberg  im  Vereine  mit  dem  Hof-  und  Gorii-Iit«- 
advoeaten  Dr.  h.  Link  in  Orax,  dem  Bärgermeiater  J.  RemiaTar 
in  Hartberg,  dem  Betirkiobmanne  und  Landt«g«abfreordneteD 
J.  Sntter  in  Püritenl»!!  umi  dc-ui  HnigcTniris!«r  Leopold 
Hilter  in  Friedbarg,  die  Bewilligung  zar  Vornahme  teeb- 
■iiiibcr  VorarteNan  fBr  eint  aemlipaTlea  L«caibabn  Ton 
Hartb«n;  ühtr  Priedberg  Da«h  Atpang.  eTimtaeU  ait  oMn» 
Unirteni  Adbifiona-  and  Zahnrad  betrieb  anf  die  Daaer  dm 
JikiM  mkeat 


Grenze  des  vulkswirthsctiaftlieben  Gegners 
der  Steiermark  gelegen,  in  diesom  Herbst 
schon  bis  Barlberg  eröffnet  wird.  Die  Ausgestaltung 
des  beetebenden  Bahnflfligela  Febring-Hartbeiig,  ao- 
wohl  nach  Nordsn  v.\i'  nai  li  Sü.kn.  isf,  wie  schon 
einmal  angedeutet,  unter  den  gegebeneii  Umständen 
nur  mehr  eine  Frage  der  Zeit. 

Im  Gegensatze  zu  den  eben  erörterten  Ver- 
hültnissen  finden,  wie  schon  bemerkt,  die  Projecte 
(iQr  die  fehlenden  Linien  des  Localbabouetzes  in 
der  Westateiermark  vollatändige  DispomUon^ 
freifieit  und  noch  unberflbrten  Boden  vor.  Die 
Priijeete  der  Mnralpenbulin.  eventiieli  der  Radl- 
bergbabu  mit  der  j^urthaibahu,  bezieiiuugs weise  der 
Linie  UntMrdnMrtnig^WAUaii^lli  in  Bmiehnng  ge> 
bracht,  ermöglichen  von  Gra^  ans  das  strahlenförmige 
Vorschieben  der  bereits  bestehenden  Sebienen- 
Ktränge  naeb  der  IcfliTeaten  Bonte  bis  ta  den  ent- 
ferntesten westlichen  (ironzen  der  Provinz.  Indem 
die  L:uideshiiuii(s(adt  dadurch  bei  Zeltweg,  dann 
bei  Unzmarkt  mit  den  bereits  erwähnten,  in  die 
Staat^abn  «inmaadenden,  projectirteo  ZveigBnien 
in  directe  Verbindung  treten  kann,  erwachsen 
namentlich  aber  dureh  den  Aushau  der  Muralpen- 
bahn  nicht  allein  dem  StaaLobahnbetrieb,  sondern 
aneh  der  6raa*KAfJacherbabn  namliütt«'  Vortbeile. 
Am  meisten  gewinnt  im  Falle  der  Niclitvprstaat- 
liehung  der  Sfidbabn,  aber  selbstverständhch 
nach  vorausgegangener  Einlftanog  der  Gria-KOf- 
lacherbahn,  das  westlich  gelegene  Staatsbahn- 
netz infolge  des  Anschlusses  an  die  ungarischen 
Linien  bei  Febnug  dadurcli,  dass  der  ununter- 
brochene Sehieoenatraog  swiadien  Febring  und 
Triest,  heziehnn;^sweiso  dorn  Rodensee,  hergestellt 
wird.  Da  weiters  dieses  Project  dos  ergänzende  Glied 
sehr  wiebtigerHaupttnnaitoliaien  bildet,  so  wlreo, 
wenn  schon  flieht  |^eieb  anfangs  mit  dem  Bau  einer 
Hanplliahn  Torge?angen  wird,  wenigstens  die 
PrincipaiverhiUtnisse  der  auszuführenden  Localbabn 
derart  anzoordnea,  dass  mit  einer  opolentereD  Er- 
weiterung der  wichtigsten  Baudetails  des  Bahnkörpers 
auch  die  Sicherheit  eines  lebhafteren  Verkehres  ge- 
währleistet odermöglichgeinaobt  werden  k9nnte.DiNa 
Bahnfrage  wurde  flbrigens  vom  VerHtsser  in  seinem  an 
die  Vorconcessionäre  L.  Lipp  und  V.  Knchsbieiiler  er- 
statteten Ueriohte  aber  die  Begehung  der  Bahn- 
entwurftvarianten:  Voitsbei^g,  l^'naeh,  Oswald" 
Jakelban  -  Paiss  -  Gleingraben,  Glein  -  Margarethen« 
Knittelfeld:  dann  Kftflach,  Salla-,  Katzbach-, 
Schrott-  und  Kacbaugraben,  Margarethen,  Knittelfeld, 
and  allgemeina  Vetigleiehssindien  Über  deren  Bau- 
würdigkeit, eingebender  behandelt,  and  darin  der 
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Uahnenlwurf  Voitsberg-Knittelfeid  zum  weiteren 
Betsitstndrani,  eventuell  tor  Ausfilhrnng  empfohlen. 

Allerdings  wird  die  als  Transitolini c  herzu- 
!<f*'I!cni1e  Muralpeubahn,  welche  in  (iraz  an  der 
k.  k.  priv.  Sadbabn  beginnt,  in  Voitsbcrg  von  dt>r 
GniZfKöflMberbibB  abzweigen  aoll,  je  nnohdem  die- 
pflhn  als-  Pfrpckn  rnit  g(nni<?cht<5m  System  oder  al« 
AdbäsionsbaUn  ausgestaltet  ist,  gegenüber  der  im 
Betriebe  befindliebeb  Bonte  Ober  Gnut,  Braek, 
Michael,  Knitt«]fe!<l  nur  etwa  29,  boziohnnjrswcisp 
^  l  Kilonit'ti'r  küiv.t'i-.  Kfir  äim  ilirfr-ti'H  I.ocal- 
verkehr  (_V'oit.sberg-k«tliacber  Kohloniiocken  nach 
KnittelfeM)  betrugt  diese  Wegkflnnng  Ober  90 
Kilometer.  In  der  geschlossenen  Bahnroute  Fehrin»- 
Triest,  beziehungsweise  ßodensee,  kommt  jedoch 
der  allerdings  vorlftutig  noch  al8  Localbahn  pro- 
jeetirten  Muralpenbabn  eine  so  eminente  Hedentung 
7M,  das»  der  fllr  oinfi  soldie  Transitolinin  nölhifje 
Aufwand  an  Bahnentwicklung,  dann  an  Opulenz 
der  CeDBtrnotiottsdetails,  für  den  Flall,  als  die  be- 
stehenden Vorurtheiie  hinsichtlich  der  T-cistungs- 
fsihio'kf'it  (irr  Zahiistan<jf»nhahn  im  Zeitpunkte  der 
Au-sluhrung  noch  nicht  ülierwundeu  sein  $ollten,  in 
Anbetracht  der  bdberen  dieser  Linie  aukomnieii- 
t\cn  \'prkehrs7.we<!ke.  wobl  kaum  in  die  Wagaekale 
fallen  dürfte. 

Von  diesem  Standpmkte  watt  betnebtet,  kSnnte 
auch  die  Verzinsung  einen  grösseren  Änlagecapitaics 
erwaitft  werden,  po  rwar,  dass  der  I,oe;ilvfrkohr, 
damit  aber  insbesondere  der  Kohlenhandel  nach 
den  Enittelfelder  Marktgebieten  bei  dementeprecbend 
niederen  Tarifbälzon  wird  gut  prosperiren  können, 
während  eine  durch  zu  grosse  Rauökonomie  nur 
allzumbr  auf  sich  beschränkte  Localbahn  derartige 
Perapeetiren  in  diesem  Terrain  kaum  anlassen  dürfte. 

Unter  diesen  TTmstilndpn  würde  daher  der 
Staat  schon  zur  Wahrung  der  eigenen  Interessen 
in  erster  Linie  bemfen  seio,  naeb  vorausgegangener 
Erwerbung  der  angedeuteten,  bereits  betriebenen 
rrivatbahnstrookcii  des  erwähnten  Linif^n^ngw. 
das  Zuslaudokommen  der  Muralpeubahn  in  dem 
einen  eder  anderen  Sinne  nadidrOckliebst  zu 
fKrdorn  und  zu  unlcrstfltzen. 

Kacbdem  weiten  aber  auch  die  Frachteozonc 
der  k.  k.  Staatsbahn  zwiseben  8L  Ifiebael  nnd 
St  Lambrecht  durch  die  bereits  erSrterten  Local- 
bahnanlagci)  Iftileiitend  erweitert  und  damit  wohl- 
habende, zum  Theil  auch  dem  Staate  gehörige 
Produetionsgebiete  im  Interesse  des  k.  k.  Staats- 
bahnbrtriebes  befruchtet  werden,  so  wAro  schon 
bei  den  hohen  Anforderungen,  welche  zumeist  an 
die  AusrQätuug  und  LeistungsHihigkeit  der  Local- 


babnen  gestellt  werden,  dann  weiters  in  Anbetracbt 
der  Opfer,  welebe  Steiermark  der  Kräftigung  de$ 
Hauptverkehres  durch  die  Herstellong  von  Loeal- 
balinen  entgegenbringt,  zu  erwarten,  dass  liie 
Localbahulinien  Zeltweg- Wolfaberg.  dann  üni- 
markt-Hautenidorf  vom  Staate  wuf^Mg  «nbm- 
tionirt  werden.  Der  Lo-Mtpis-onbahnfonds  konnte 
dadurch  unter  möglichster  äcbonung  der  Beitraga- 
leistnniren  der  LoealintereaseoteB  mehr  an  Gnnslen 
.siili'ii.'i  Linien  wirken,  welche  berufen  sind.  Tor- 
nehmlich  den  Localinteresaen  des  Landes  m 
dienen. 

Der  Anseblnm  der  Hurthalbabn  in  ünzmaikt 

an  die  k.  k.  Staatsbahn,  die  (^omplotirung  de« 
Localb.ihnnetzes  durch  den  Aushau  dtr  The»!)- 
slreckeu:  Zeltweg- Wolfsberg,  Unterdrauburg-äQd- 
babn^Sanerbrunn,  Bobitseh-lAnde^ense,  Itat 
ebenfalls  eine  geschlossene  Bahnroute  vom  salz* 
burgischen  Lungan  bis  Cilli,  beziehungsweise 
zur  kroatischen  Grenze  gewinnen;  dabei  werden 
nicht  allein  Ober»  und  Untersteiermarit,  Ernten, 
Krain  und  Kroatien,  sondern  auch  die  bedentenden 
Wasserstraasen  dieser  Lfinder,  wie:  die  Mur,  die 
Drau  nnd  die  Save,  anf  dem  kthmsten  Wege  unter* 
einander  in  Verbindung  gebracht.  Durch  die  Her- 
stellung der  eben  liosprochenen  Tbeilstrecken 
werden  auch  die  Baünwege  aber  Bndweis,  St 
Valentin  and  BL  Michael  zwischen  den  Produetions- 
gebieten  Böhmens,  Niodirnstorroirhs  zu  ilcn 
sQdiieb  gelegenen  Provinzen,  nach  den  ersten 
Hafenplätzeta  der  Monarchie,  wie:  Triest,  Flame, 
endlich  nach  Bosnien  und  den  Balkaostaaton  be* 
deutend  abgekOnct,  so  swar,  dass  die  Bahnrovteii: 

Png-Triest  von  935  Kilom.  auf  864  fljlom. 

Frag-Fiume   „   926     „       „    866     „  nd 

Prag-Agrara   ,   808     „       ,    777  , 

reducirt  werden  könnten.  Durch  die  die^ährige 
ErSffnnng  der  'Behn  eorobinirten  Syataan  Eisoi- 

erz-Vordcrnberg  werden  die  angegebenen  Distansea 

noch  eine  weitere  Reduction  erfahren. 

Die  LfmiTö  der  Iinnto  Wolfsberg-Unterdraubnrg- 
Uonobitz  -  Wobon-Sauerbrunn  -  Bobitseh  -  kroatische 

Grenze  b^rigt  rund  170  Eilometor 

Qber  Pölt«chach  gelenkt  wäre  die 
frühere  Route  um  11  Kilometer 

kürzer  und  betragt  löy  „ 

die  Route  Zettweg-Unterdranburg- 
WöUan  -  Cilli  -  Woben  •  Sauerbninn, 
Rohitsch-kroatische  Grenze  ent- 
spricht der  Babulänge  von    .   .  212  „ 
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Wenn  auch  difi  orste  Variante  zwischen:  Huda 
lukoa,  WeiteosteUi  und  Uonobitz  schwieriges  Terrain 
so  {wninn  bat,  so  wikre  in  ABbdtraefat  dM  vob 
den  SUatsbahnbetrieben  beider  RiMohshUincn  zu 
Erreicliendi'n  iV\('W  Route,  trotzdem  der  Bau  der 
!»cbniai»purigen  Hahn  Gunobitz  -  PölUchach  ge- 
sidiMi  ist,  oooh  [mmsr  WMih  in  den  Kreis  ernstersr 
Erwägungen  pinbp7n?.?n  tu  wprdfn.  Hinrbei  wäre 
den  U4UipUnt«resseuten  besooder«  aber  derZagoriauer 
Bahn,  wdlohen  der  AwInh]  der  geBSüotsn  Tbeil- 
«trecken  grcifliaro  Vortheile  bringt,  allerdings  zu 
empfehlen,  dieser  Bahnfrago  vorerst  durch  aus- 
giebige SubtreoUouiruogen  eine  breitere  Mmh  zu 
verleiben  nnd  den  weniger  bemittelten  steierineben 
Ivocalbahninteresiienten  iu  dieser  Hinsicbt  mit  gutem 
Beispiele  voranzugehen. 

Die  Radibergbahn  bildet  die  natOrliohe  Port- 
setmng  der  Linie  Lieboch-Wie«  nach  dem  Drau- 
thalf.  Die  Weglänge:  ( ira/.-Marburg-Unterdrau- 
bürg  betr&gt  130  Kilometer,  der  Babnweg  Graz- 
Viee-BadlpS8s-ünterdrsabni;g  90  Kilometer;  die 
Differf'u?,  von  10  Kilometer  zu  Gunsten  der  letzten 
Route  kann  für  die  von  nnd  niicli  Hraz  greriehtete 
Fracbtenbewegung  uicht  ausseracht  gelaaseu  werdeu. 
Ton  groasor  Bedeatang  wird  diese  WegkOraing 
im  Falle  dep  Ansbaue«  der  Tbeilstrecken :  ITnter- 
draoburg  •  Wölian,  erentneil  Heileosteia  -  ll^ranz- 
Motia^f^%  wtSl  damit  sebr  prodaetive  Gegenden 
Stmermarks  dem  Bahnrerkehre  erschlossen  werden. 
Ah<rpnindet  betragen  die  Babnentferoungen: 

(iraz-Marburg-Gilli  133  Kilometer 

Unteidniibvrg-  Ibrbnif  •  GilU 

ebenfalls  133  « 

Graz,  Wies,  Badlpass,  Unterdrau- 

borg-Wöllan-CUU  165 

0IW  >  Wies  '  BsdlpsBB  >  Untnrdraii- 

barg-W0llan  125 

Hingegen :  Wölian  -  Cilli  -  Marburg- 

Giw  173  « 

SWioo  mtzdorf-(LinieWollan-CilU) 

Wöüan  -  Unterdrauburg  -  Graz   .   141  „ 
Station    Bitadorf-  WöUan  -  Unter- 

djmdmrg^Gn«  IM  n 

Diese  Zahlen  maclieu  jede  weitere  Interprc- 
t^on  OberflOsaig;  dieselben  erhilrteD  unter  Anderem 
anftb,  das«  niebt  allein  die  Fraebten  des  Seball- 
tbales  (Kohlengewerkschafl  des  Herrn  Daniel 
T.  Lapp),  sondern  anob  die  von  der  Station  fiitz- 


dorf  im  oberen  Sanntlialgebiete  von  Lftitseh  und 
Prassberg  thalauf  beeiofiu^bte  Fraebtenbewegung 
Uber  Wdllan-Unterdraubnrg-Radlpass   naeb  der 
;  I^udeshauptstadt  den  kürzeren  Bahnweg  haben, 
I  als  Ton  Ritzdorf  Ober  Cilli  nacli  Marburg-(iraz! 
,  Der  Eioflusfi  der    sich  vuu  üiaz  aus   iu  der 
Biebtung  naeb  Ueboeb^Toitsberg^Huralpen-  nnd 
Murthalbahn;    dann  Lieborh-RuJI-TTiitcrdranhurg- 
Wöllan  -  Uitzdorf;  eventuell   lluda  lukna-Weiteo- 
»lein  •  Qonobitz  •  Sauerbrunn  -  Robitseb    sieh  ver- 
ftstelnden  Bahnprojecte  würde  demnach  im  Norden 
bis  in  da.s  salzlniniisclie  Lungau,  im  Süden  aber 
bis  iu  dafi  obere  Saougebiet  und  ao  die  kroatische 
Grenae  reieben. 

Wenn  auch  durch  die  Forts«lzungderRadlbergbahn 
!  über  Fnterdraiiburg  nach  Wölian  zwei  bedeutende 
I  Kuhlenreviere  in  demselben  Tracenzuge  berührt 
]  werden,  so  dürfte  die  mOglieberwoise  daraus  ent- 
'  stehende  Conenrrenz  in  diesen  oder  in  anderen 
Frachtenartikeln  der  Approvisionirung  der  Landes- 
hauptstadt Gras  kaum  mm  Naebfbeile  geretoben. 
Der  GesammtrOckblick  über  die  verschiedenen 
'  Verkelirseeliiete  de.s  Landes  blast  deutlich  erkennen, 
dtm,  wie  schon  angedeutet,  die  Bahnanlagen  üsU 
steiermarks  dnreb  die  Coneeasionirang  nnd  den 
Ball  der  iiogarisLben  Westbahn  im  unteren  Baab- 
tliale  und  der  dadurch  aogaregten  SelbstiiUfe  der 
Bewohner  de«  Sitsehein*  nnd  FeistrHitbilss  T«r^ 
nehmlich  den  peripheren  oder  ausserhalb  des  Landes 
I  gelegenen  Marktgebieten   zugute  kommen  muss. 
Der  Grundgedanke,  den  Verkehr  des  Landes  zu 
oentralisires  nnd  das  Loeatbabnnetz  nadi  einem 
wohldurchdachten  Plane  zu  entfalten,  kann  nur 
i  noch  in  West-  und  zum  Tbeil  in  SOdsteiermark 
zur  Dufchfahrung  gelangen.  Die  frühere  Programm- 
losigkeit  und  theilweisa  Zeifahrenbeit  in  der  Be- 
handlung dar  wichtigeren  heimischen  Bahnfragen, 
ist  seit  der  Annahme  des  steiermärkiscben  Loeal- 
bahngesetaes  in  ein  anderes  Stsdinm  getreten. 
Wenn  auch  in  der  letzten  steierischen  Landtags* 
Saison  ein  Programm  bezOglich  der  AusflQhrung 
der  noch    iu    Sicht    betindlicben  Looalbabu- 
projeete  erSrtert  wurde,  so  lassen  doob  die 
bisherigen,  nber  den  steiermiirkiscLen  Localeisen- 
bahufonds  getroffenen  Verfügungen  anboffon,  dass 
den    bisherigen  Maassnahmen   ein  Idarar  Aus- 
fllhrungsplan  zur  richtigen  Zeit  naobfolgsn  dürfte. 
Gran,  Bnde  Juli  1891. 
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Der  Personenverkehr  auf  den  öaterreichisob-ungarischen 
Bisenbahnen  im  ersten  Semester  1891. 


Obwohl  die  WittemogsTerhältoiBse  im  laufen- 
den Jilii«  in  keiner  Weise  geeignet  ereoheinen, 
die  BeiM]lKt  aoznregen,  ergab  das  erste  ELalbjabr 
auf  dem  gesammten  EiMenbahunet7.e  der  Mooarcliie 
einen  Zuwachs  an  Passagieren  um  9,720.865  oder 
am  94-8  PraeenC,  indem  die  Freqvenz  ron  S9,lA3-998 
Beisenden  im  ersten  Semester  18M  auf  48,919.863 
lleisende  in  den  ersten  srehs  Mon:itiui  IRHl  itn- 
stieg.  Wenn  wir  die  corre^pündireude  Periode 
in  welcher  der  Zonentarif  noeli  idebt  geboren  war, 
zur  Vergleichiinp  hiTaiizielion,  dann  rftsiiltirt  die 
gewaltige  Zunahme  von  16,908.961  Beisenden, 
gleidi  5S'8  Prooent,  innerhalb  zwei  Jahren.  Wenn 
MOnchbausen  mit  seinem  Ausspruche:  n^Maan 
bildet  die  Lento"  Recht  hat,  dann  muss  die 
Bildung  in  erfreulichster  Weise  fortschreiten.  Der 
Segen  de«  Zonentarifee,  weleher  nunmehr  aehoo 
auf  .  inpr  grossen  Anzahl  unserer  Verkehrsanstalten 
2ur  Herrschaft  gelangt  ist,  wird  aueh  jenen  Bahnen 
ßihlbar,  welche  denselben  noch  nicht  eingefttbrt 
haben,  denn  er  fördert  das  Belsen  nadi  allen 

AatMIan 
Omant- 
mts  in 

Proetüt 

Ot-iiieinftame    .  .  .  20-6 

OesUrreioliiwika  .  .  4t4 
Vngßtit^  -  .  .  . 

SiiBUDe  •  •  — ~ 

An  der  Zunalime  d«?r  Pnssaißrierrahl  participireu 
hiernach  die  gemeinsamen  Bahnen  mit  4  8  Proceot, 
die  österreiehiaeheD  mit  76*3  Proeent  und  die 
ungarischen  mit  20  0  PiocL'iit:  wesentliuli  anders 
gestaltet  sich  der  Äutheil  au  den  Mehreinnahmen. 
DieafaUs  ateben  die  ungarischen  Bahnen,  auf 
Welchen  der  Zonentarif  am  längsten  in  Kraft  steht, 
mit  638  Proe'^'nt  obenan,  ihntiii  Mgt'.n  ilio  go- 
meiosameo  Bahnen  mit  22*6  Proeent,  und  erst  in 
letxter  Linie  Itommen  die  tateireicbiaehen  Bahnen 
mit  13-7  I'rocent.  Dieae  mOssen  noch  die  mit  der 
EinführnrifT  des  Zonentarife?  verbundenen  „Kindor- 
kraul^heiten '  durchiuauheu.  Eiuzoiue  iiaben  die- 
Sellien  bereite  ttberaianden  and  sind  in  das  Stadium 
der  wachsenden  Einnahmen  ans  dem  Personen - 
verkehr  getreten,  so  i.  B.  die  k.  k.  Staatsbahnen, 
die  Anaaig-Teplitzer  Bahn  etc.,  andere  kbnpfen 
noch  mit  Bionahmenausfällen,  wie  t.  B.  die  Kaiser 
Ferdinanda-Nordbabn,  auf  welcher  der  Zonentarif 


Richtungen.  Wenn  wir  von  jenen  Bahnen  absehen, 
deren  Netz  inneihalb  Jahmfriat  eine  namhaftere 
Erweiteraog  erfahren  hat,  so  erObrigen  l€6  Bahnen, 

deren  Personenfrequenz  und  Einnahmen  aus  diesem 
Verkehrszweige  mit  dem  Vorjahre  vergleichbar 
eraebeinen.  Dieser  Vergleieh  fährt  nnn  an  felgen<- 
den  Besultaten:  Zugenommen  hat  die  Zahl  der 
Passagiere  auf  W  Bahnen,  abgenommen  auf  16 
Biibnen;  der  Bruttoertrag  aus  dem  Personen-  und 
OepAekarerkehre  Beferte  anf  78  Bahnen  ein  bOberea, 
und  auf  28  Bahnen  ein  niedrigeres  Ertrft^nt.sf:;  in 
72  F&Uen  steht  einer  höheren  Frequenz  eine  £in- 
nahmenateigerung  zur  Seite,  in  18  Pillen  di^;egen 
blieben  die  Einnahmen  trotz.  Zunahme  der  Passa- 
gierzabl  im  Rnckstande,  anf  10  Bahnen  hat  die 
Frequenz  und  Kinnahme  abgenommen,  und  auf 
6  Bahnen  bat  die  watere  ab-,  die  letatwe  hin« 
gegen  zu^renommen,  was  mit  der  zunehmenden  Be- 
uDlzung  höherer  Watrenclassen  erkl&rt  werden  kann. 
Die  drei  Hauptgruppen  der  Eiseubahoen  nahmen 
an  den  GwammtreMillaten  in  folgender  Wciae  theil: 


erst  seit  1.  April  in  Wirksamkeit  steht.  Ana  der 
folgenden  Tabelle  sind  die  procentuellen  Differenzen 
awhidien  der  Pasaagierfrequenx  und  den  danos 
resultirenden  Einnahmen,  welche  sich  im  Ver- 
gleich mit  den  Resultaten  des  ersten  Ualbjahree 
1890  ergeben,  zu  entnehmen.  Darnach  aeiehneo 
sich  namentliobdie  Saterreichischen  und  ungarischen 
Tiocalbahnen  durch  grosse  Zunahmen  der  Pa.ssagier- 
frequenz  aus.  Sehr  erheblich  sind  auch  die  Öteige- 
rungeo  anf  den  galiahtchen  nnd  Bvkowinaer  Biaen- 
bahnen,  welche  augensoheinlich  erst  durch  die  Ver- 
biliiguntr  der  Fahrpreise  ftir  Tausende  und  Tausende 
zuganglich  wurden.  Den  böhmischen  Bahnen,  welche 
dnrehwega  reapeetable  A?aneen  auaweiaen,  hommt 
heuer  auch  der  Besuch  der  Prager  Aus.slellung  wesent- 
lich zu  statten.  Als  Aschenbrödel  stehen  die  öster- 
reichischen Unien  der  SQdbahn  und  einige  Darap^ 
tramways  mit  Abnahmen  in  unserer  Tabelle;  hieran 
trigt  wohl  aumeiat  die  aeblecbte  Wittemqg  Sebald. 


tM  di 

ia  TanMaden 
tat  «ratm  Sentwler 

1800  1891 


9.449 
21.1U6 


9.918 
28.419 
10668 
"SM" 


X  D  n ah 

'fllbfolata 

469 
7  311 

vm 


ia 
PrawDl 

4-9 
346 
226 


In  Taiii«fl<I«h 


im  «ntcii 
1890 

9.043 
14.923 

5.aao 


9.274 
15.063 


TO«  Odldsn 

/^inmhme 
im 
Proeent 


»btolute 


281 
140 
658 
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Procentuelle  Zunatuue  (-|~)  ^d^''  Abaabme  (— )  der  Paaäagiurzabl  uud  der  Eiuualiuiou  aus  der  Persoueu* 
und  Qepidnbel8rd«riiqg;  im  «ntm  SflniMtor  1891  gegen  die  eomepondlreiide  Periode  1690. 


Gemeintkme  Bahiftii 

li»»t]b«u-<Merb)>r^er  ßada: 

Oesterrtichix'he  .Straek*  ■  « 
Ungansoiie  >^ireeke  ..... 

0«st«rr«ichiieh-lJa(^i8oh« 

Oesterreiobiaelw  SiFMken  .  «  .  .  . 
Unnrisoh«  8inohcn   

SädbuD: 

Oederreichüclie  Strecken  

Uogaiuohe  Slreeken  

0«ftemi«hlMk«  Bkkk«»: 

Dklmatinar  Biha  

Iitriaoer  Bahn  

Nordögtliche  Stutob«Iuieii  .... 

Weftlicb«  StMUbahnen  

Erat«  Ungariaeh-galmMiM  SlifMiMia: 

GaliuMbe  Strecke 
UofCAriMhe  Wettbahn: 

Sieierisebe  Strecke  ........ 

Du-ßodenlaüher  Eisenbahn  

Wn.b*noe  Alhrtv'ht-Bahn   

Leiab«rg-C*er-     f  r;C'nil>f'rg-C»emowiti 

nowitzer  Bahn    )' 'Ztmowiti-Suoxaw» 
Mäbrtsobe  IStemberg-üruliob  . 
Ureozbkbn  (Hohenatadt-Z^lM 
Fnic  niner  Eisenbsbu  .... 

An-h-l{u»'-)>:i(;h  

Bukosvina'T  lj<K»lbahiiea  .  .  , 
Fehnnpr-Kursteufelder  Baba 
Olet»dt>ff  Writz      .  _  ... 
Kolomeaer  Lot'jtlhnhn  .... 

Lemb«re-&t>l2ce  

Mihruone  Wettbafan  .... 

MMwl-HütUnber^  

Oeeterr.  Localbahnen  ioi  SlMtobttriebe 
Polaobrnrad-Wunme«  . 


Vili<AMta<ih  k.  4. 
Wittmaoaidorf-BbaBfiirtii  . 

Audg'TepUtJier  EiieobdiD . 
Bvbmiaehe  Mordbabo  .  . 
Böbmisebe  Wettbahn  .  .  . 
AM«ht«brader  Bahn  Ut  A  . 
Buebtibrader  Bahn  Iii.  B  , 
•  ^  ( WXfn  Neta  .... 
;  J  I  Ncuci  Net»  .  .  ■ 
I u S  s  I Dembioa-Nsdbraezie 
I  •*  Uaroelan-SokaJ 
Gr»»-Köfla<«hcr  Eii(#rih»hn  . 
Eaiaer  (V  r  >1  i  n  au .  1  n  ■  N  o  r  d  bah  d 
F.<Nih<'n- Voriifcnhfrger  Bahn 
Mahrii<oli-s>!hlp.'iisi'he  CentrallKtliii  . 
0««t«irr«i  lji8<'tiflGarantirta  Strecke 
Nordwe«tl>(ttiii  ) hlrfänxauf^-Netx  . 
Oetrau-frifdlikudür  Eiieobahn  .  . 
Siiii-iiorddi'iitKshe  VerbinduDgsbahu 

Wten-Aspang     •  .  

Wim-PoiiMinf  


+ 


+ 


163 
6-4 

30-5 


470 
926 
8&-4 


+  «4-1 

-r  54-6 
138 
-f  1330 


+ 

+ 

4- 


+ 
+ 
+ 
+ 

+ 


884 
691 
63-6 
788 
805 
-f  228-6 
27-4 
+  71-» 
677 
81 
373 
16-8i 

asßl 

611 
661, 
340, 
170 
860 
841 


97 

M-9 

16-8 

15 
21-7 
285 
10-5 

23 
»04 
124 
12  9 

8-7, 
151, 

0-5 


+  69 

-  35 

+  77 

-  28 

-  85 


+  138 
+  109 
+  14-4 

+  11 

-  7<> 

-  71 

-  82 

+  o:^ 

+  2  / 
+  ll-'2 
+  2-1 
+  24  5 
+  172 
+  49-1 
+  17  2 

t  24  4 
+  295 
+  32 
+  2  7 
+  76 
+  26  5 
+  2  9 

V  0-9 
+  17-6 
+  10-6 
+  211 


+ 

+ 

+ 


33 
57 
9  1 
l"i 
02 

32 


-23  4 

+  183 
+  58 

—  29 

—  i:v;» 

—  72 

—  »i-8 

—  1  1 

-I-  M 

+  2\\ 
— 

—  M 


ir»ii«B  dtr  Bftkaaa 


Wiener  Verbindun(^bs)in  ...... 

BOhmiMhe  Cooiflieiretal-tiaiiaen  .... 

Bosen- Heraner  Hahn  

Kremethalbahn  

Kuttenberger  Looalbabn  

Müblkreiebahn  

Neutita«heiaer  Babn  

OeelerreiobiMbe  LoealeiMDbahn-QeteU- 
sohafl  im  Bettiih«  tM  PrivUlMhiiM 
BeiobenberK-Gablrai  ........ 

Siaudiag-8tramb«ig«r  Lmllwto  .  .  . 
Swolenowei-SmMoa  ......... 

Brünoer  Loralba^  ......... 

Dampttnuiiway  TOrm.  KimiH  

Wifti-Nussdorf  

WeBlbaholinie-BaumgiirliD  

Salibamr  LookUtkliii  ........ 

WteH.WkMivNaiMlMf  

Ungarische  Bahnen: 

Köni^t.  ungarische  Staatsbabnen  .  . 
Arivl-Tcnir-HS isrer  KiB<Mil/;ihn  .... 

Fiiiifkir>.'lifii-Har(.")i>r  IJiihn  

Molirtr.H-Kuiilkin-lifliii_-t  Bali»  .  .  . 
Biifs-HuiJri'f^cr  Comoxiroialbabn  .  .  . 

Biliarer  \'i>'in albahnen  

Boda-.Iaiioii|i:iia-Siitn<>j;  .  ... 
Budapest- I;aji.i8Liiii!iei:-r  Ivuijalbahn  .  . 
Debrec*iu-lla)-l:i-N»na.s-B;iiiii  .... 
Orogewardeiii-BolL'iiycs-VaHk'tlid -Baliii 
Ki»-Üj»»allasi  r)evavaijya-Na,i;ysiaIl:iK 
Knii-S/.t.  Martoii-S/.cnt.'«  -  V'i.imaltiatin 
Maru&'Ludaj»-Nagv«£tig-Uudiitelku  .  . 
Maroa-Vaearbely-Ssaiiz-Regen-VioiDalb 

Matraer  Vieioalbahneu  

Meiötnr-Tarketrer  Bahn  

Nyiregfhaisvllate-Scalkaer  fiiaenbahn 
Punta-TMiyö-Kiiii-Sai  liart0B'Vi«wtll>> 
Rana-VrdDikiir  LoMlbkhn  .... 
Steinamangar>PiBkafitl4  .  -  .  .  , 
Szathmar-Naarb«v«r  LoctlMiD  . 

S/i'kl»r  Localbahii  

S/iln<:^fager  Bahn  

Tiraeilhal-Bahn    ....  ... 

(>zi»t-JasMipBthcr  Ei»enlm]n  .  . 
Viiikovoe-BreKa-Ki8«i)hahn  .... 

Zagorianer  Bahu  

liaab-Oedenburg-Elienforther  Bftiia 
Ander  nnd  Caanader  verein.  BiiaiilAliB 

Barca-PakrappT  R.nhn  

Badape^ii.T  Lueallialiiifii  ,  . 
H.-Pe»t-Szt.  Lotiii'.v.oi  Vii.-iiiitlli,i;in 

UölnitzthaUiahn  

n.-Kikind*.(T -Boi-Hk-n-krr  Bahn  . 
Ii  liijs-Sl-'iiiam.iri^'.'r  Lora  Iii  ahn 
Kes/thfly-Balati>ii-:3iL  Uytirgy  . 
.Viiraiariiscr  Saiijbabn  ..... 

Popradthalbabn   . 

TonntalH  Bikimi  


67 

+ 

72 

16^ 

1^ 

1-0 

4-7 

1-5 

+ 

03 

+ 

17^2 

+ 

7-7 

8-8 

+ 

14 

+ 

31-8 

4- 

3-5 

» 

t- 

:»4 

+ 

22-8 

+ 

97 

+ 

6-3 

+ 

8L-1 

+ 

38^ 

+ 

1-0 

1-5 

+ 

08 

24 

+ 

7-0 

17 

44 

+ 

3-6 

97 

86 

18-9 

11-2 

04 

11 

"  •  17-8 

1 

95 

+  238 

+ 

39 

,  f  69  1 

7  1 

-f*  '^1^ 

+ 

2  IT» 

II  1-  99-9 

+ 

5-« 

|:-|  92-:i 

45» 

+  480 

21-0 

+  «»•4 

195 

-  17 

+ 

189 

1  146-4 

1 

462 

+  1128 

+ 

2<M 

+  57  6 

+ 

38-2 

—    5  6 

43 

+  154 

75 

+  8-5 

5-2 

+  1Ö-4 

+ 

127 

-  ^ 

■f 

102 

1+  «00 

-f 

19() 

+ 

034 

1197 

-  *'« 

2-6 

+  »1 

+ 

82-9 

+  14-8 

+ 

15'4 

+  340 

621 

+  81-4 

197 

+  40 

24 

2-8 

i  1417 

14 

)  329 

50 

:  20-5 

2r> 

+  21 

3ft 

+  1-2 

(^2 

+  33  3 

l8':s 

^  67  8 

+ 

2S4 

-  133-6 

1 

9  2 

05 

H-t) 

•  665 

+ 

41  4 

1  -    *•  2  1 

64 

!  + 11041 

+ 

ao« 
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Der    Ticiiisportelnnahmen- Ausweis    der  . 
k.  k.  Slaatsbahnen  pro  JuU  1891    Nach  dem  ' 
Traüsporteii]nahmea>Aasweis  der  k.  k.  SUatebaboeo  | 
QDd  der  Tom  Staate  betriebenett  Priri^ahnen  be>  | 
trugen  die  Gesamnateinnabmen  im  Munate  Juli 
Ü,  ;),t538.487  (—  151.956),  und  seit  1.  Januar 
fl.  37,177.000  (+  1,138.368).    Hiervon  entfallen  , 
auf  die  westlieben  Slaatsbabnen  fl.  4,075.065 
(—   47.389),    beziehnngsweifle   fl.    84,725.597  | 
(-f-  401.396),  auf  die  Staatsbahneo  in  (Jalizien 
fl.  55JO.R01  (—  60.147),  beziehungsweise  fl.  3,ÜUÜ.Ü7ti 
(-f  119  201t  i:  die  Einuulime  dur  Prag-Duxer  Bahn  I 
betrügt  ü.  186.514  (—  30.244).  beuehuugsvei^o 
fl.  1,596.915  (+  86.064),  mi4  der  Dnx-Bodenbaeher 
Bahn  fl.  221.964   (-    4037).   beziehungsweise  I 
fl.  1,666.673  (4-  118.112);   die  Einnahme  bei  ; 
den    Linien    der    Localbahugesellschaft  beträgt 
fl.  141.516  (-^  2732),  beziebungsweise  fl.  986.483  i 
(+  108.769).  I 

Das  russische  Roggen-Ausfuhrverbot  und 
seine  Rückwirkung.    Der  kaiserlich  russische  , 
.  Ukus  aber   Verbot  der  Ausfuhr  von  Bo^en,  ' 
KoggeumeM  und  Kleie  jeder  Art,  wrieher  am  j 
28.  luli  fa.  St)  erlaeaea  wurde,  hat  folgMiden 
Wortlaut:  \ 

„km  dm  von  dm  Ifialitam  dar  Dmnfnto.  d«r  Finuzen 

iiiiii  ilf.'.  Iniii'rn  vur^r-ilivirten Naohrichtou  haben  s\tr  /n  uuiercm 
lieiiduuiu  cr^tsliäu,  dji&t  io)  laufenden  Jabre  der  VVueb«  des 
RoggAiis  unter  ungünstigen  Verhältnisien  vor  sich  g«h(,  die 
«ine  llit»emU  dietw  Getrtideart  ■«wolil  im  Kmm  als  auoli 
im  StTOh  bediogoi.  XofolgidMnn  nod  infolgt  d«r  dfirftigen 
Vorrälbe  der  Ernte  früherer  J.-ilirc  ift  in  li.'ii  v(T,ai.-liicilfi)hti':i 
üisgeudeu  eine  »uhnello  und  iui  böcbüU'u  iit-mle  uuv«iiiui(- 
ajttnitwge  Preiserhöhung  sowohl  anf  Itoggen,  der  zur  V.r- 
ofikiaqg  in  Volk«!  Bbbedingt  «rforderlielt  Ut,  ab  «ucb  auf 
df«  Piitternfttel  für  das  Vieii  eingotreten.  Um  nuh  Möglich- 

M-it  i\i'n         Jpr  Mism-Tüt"-  bflrurTeiii'H  Gi'gr-ii.lt'ii  /ij  helfen, 

»Ulli  und  werden  auf  alJerhöalisten  Befehl  in  doii  f«r- 
SL)iie4lenen  Itestorts  Maasaregalo  «rgriflko.  Da  aber  die  im- 
geiundarte  Aa»fubr  von  fiog^  md  Roggenfflehl,  welche 
Preehl«  d«o  Hanptbeitand  d«r  VotlraeriiShrung  bilden,  ond 
glriehzcitig  der  Kleie,  die  zum  Ei-at/.  der  Nalirungsmittel 
für  du  Vieh  unbedingt  erforderlich  i»t,  untweifelbatt  weitere 
Preiaerli41iHDg  auf  dieee  Pru«blart«n  bewirken  wiide,  lo 
haben  wir  }etH  für  nützlieh  anerkannt:  1.  den  Aaalaad- 
esport  von  Uoggen,  Roggenaiehl  und  Kleie  j<>der  Art  aus 
ilon  Hifcn  des  Balliscben,  Schwarzen  uijii  Asü.s-L-li.üi  .M.^.  res 
«nd  tiber  die  wettitobe  LandeegrenM  vom  15.  Augost  (a.  St.) 
di«M  Jahn»  na  an  wrUatan;  2.  dieeee  Verbat  nnf  die  nater 
1  beneicbneten  Oetrddeartea  ancnwenden,  auf  welrhf^  bis 
mm  15.  Aognet  nioht  ZollanefnbrdoeumAQto  ertlidlt  «iuJ;  i 
9.  nnibbingig  vaa  den  aaf  Teittguog  daa  Fluaazuininteii  I 


des  Verkehrswesens. 

sehon  getrofeuea  b«denti>nden  TarifermiiaigtiDgen  für  den 
GetreideeiaenbalintranRport  naoli  Jon  cothleideniicn  GoQverne- 
auAto  dem  Minister  dea  Innern  aniieimiastellen,  Maannseia 
m  ergreifen  nim  Trsnipcrt  tod  Oabreida  aoe  den  eio*  Snile 
hali^ri'li^n  RpzirVt^n  ntieh  den  notlili'itl^'niien  Gouv(>rn#impnta, 
uuil  ilen  .\iimiui*U;iüv-  und  Landsc;liafUorg»iic-n  coioiiier- 
cielle  Geüohiilte  zn  genehmigen,  ani  von  den  l4M4b««itz«rn 
da»  xur  F«ldl>esaung  «od  Krnibmug  dar  Berdlkenug  er 
{pTdarlinbe  Oetreid«  t«  kaofn,  dem  RaaatailBtotar  aahdm- 
xastelien,  endi;illi^'  kl!c  Zweifel  zu  löaen,  die  im  PioaDZ. 
ministerium  b«i  Austuitrung  gegenwirtigen  Ukates  eatvleben 
können;  6.  den  Ministem  de;  Bom&ieo,  der  Finanzen  und 
dae  Innern  aabeünnetaUaa,  wann  die  Umsliade  es  «riaabaa, 
mit  einer  beeaaderea  Voraleliaag  aiainkaouaan  Uber  Vladar. 
<;i>ne!uii;i:(>t:?  der  Aatfahr  v«a  Bagtan,  Begganmahl  nad 

Kit;«  j«'i«r  Art.'' 

Das  russische  Boggenausfuhrverbot,  welches 
ntticii  ll  mit  der  schlechten  Ernte  und  dem  unge- 
nügeuden  BoggeD?orrath  zur  Deckung  aea 
eigenen  Gobranebes  motivirt  wurde,  bat  eine 
fieberhafte  Erregung  auf  allen  Getreidf^märktt^n 
berbcigeftlhrt  und  namentlich  Deutschland,  als  dtn 
Hiin|itcou.sumc'nteii  nis.sischen  HopiTL'ii.s.  ('iii|itiniiii<'li 
berührt.  Das  Deutsche  Reich  bat  im  Jahre  18d0 
746.318  Tonnen  Roggen  aus  Bussland  eingefflbrt, 
und  empfindet  das  Verbot  )iifoI<(e  .^oincr  eigenen 
ungünstigen  Gerealienernte  hciier  um  so  uuan- 
geiit'hiiier.  t  •esterreich-l  ngarn  befindet  »ich  in  einer 
weitaus  gQnstigeren  I.«age,  indem  es  zur  Deckung 
seines  eigenen  Bedarfes  an  Boggen  auf  die  Ein- 
fuhr Ulis  Tiusslaiui  nur  in  giuiz  bescbrfinktem 
Maa.vse  angtwie.sen  ist.  Die  Hogfri'ueinfuhr  Oester- 
rcicli-l  ngarn.s  ans  Ru.sslaiid  wiir  zwar  bis  zum 
Jabre  lBb7  nicht  unbedeutend,  dieselbe  ist  jedoch 
seit  der  am  1.  Juni  1887  eingetretenen  Zoll- 
erböhnng  erheblich  /.iirOckgegangeu.  Der  Moh!- 
iraport  aus  Hu-ssjaiid  ist  nahezu  Null,  und  aucii 
die  Hczüjro  an  Kli'io  .sind  recht  unbedeutend,  ob- 
wohl diesfalls  in  den  letzten  Jahren  eine  eonstaate 
Steigerung  zu  Teneiehnen  ist  Im  letzten  Quin- 
quennium  (1885  bis  1889),  für  welches  Daten 
vorliegen,  wurden  aus  Bussland  die  folgenden 
Qnantitlten  Roggen  und  Kleie  eingefUirt: 

Ilaggan  Oda  Snaammaa 


Hetereentuer 

1885  . 

.  509.224 

12,516 

."i2 1.740 

1886  . 

.  464.015 

15.346 

479.361 

1887  . 

.  328.023 

19.279 

347.902 

1888  . 

1.415 

33.485 

34.900 

1889  . 

10.943 

37.489 

48.432 

Der  Entgang  an  Frachten  durch  das  Anflifir^o 
der  Einfuhr  kann  Nonach  mit  höchstens  .''lOCH)  Tonnen 
veratiHchlagt  werden.  Bedeutender  it^t  dagegen  der 
Ausfull.  welolier  im  Transilrerkehre  eintreten  wird, 
denn  die  Mengen  an  russischem  Boggon,  welelie 
durch  (.testerreich  durchgerührt  werden,  sind  nk^l 
unerfaebiidi.  Im  Jahre  1889  betrug  die  Dnrdiflibr 
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34f).378    Metercentner.    wovon    nach  Prfiussen 
1><.!.818  Mcti-rctiiilijür,  uauh  Sachsen  (zum  Theil 
auf  der  Elbe  I  16,*,057  Metercuntuer  und  nach  Süd 
deutechluid  403  Met«re«ntDor  aastraten.  Uienu 
komiMD  Doeb  eirei  20.000  HstorecDtner  El«ie, 
um  welche  sich  die  Durchfuhr  in  dieser  BicbtuDg 
vermiDdern  dürfte.    BHebe  du^^  rus8i.<«che  Uog^en- 
aosfubrverbot  ein  Jahr  lang  in  Kraft,  ein  Fall. 
d«r  als  Mhr  nnwahracbQiaiich  aosaseheo  ist,  ao 
wUrde  sidi  «twa  Ahr  OaRtorreich-Ungtni  ein 
Frachten ausfall  ron  40.000  Tonnen  ergeben.  I>a- 
ffegeii  erwachsen   der  österreicliisch-ungariscbeii 
Monarchie  durch  das  russische  Ausfuhrverbot  in- 
soferne  VortbeiJe,  al«  durch  dasselbe  die  seit  ge- 
rwmer  Zeit  nicht  vozeioboete  InteDBiTe  Pnria- 
erhöhuDg  aller  Cerealien  weitere  Fortschritte  ge- 
macht bat  und  die  heimische  Laudwirtiiscbaft  daher 
trotz  der  eher  schwachea  Hittelflrote  einen  sehr 
badeatenden  JSrlAa  ersielen  wird.  Bs  findet  bereita, 
iBfeaebtet  de«  hohen  Prelmtaades,  ein  grösserer 
R(igp'nei{M)rt  statt,  wiihreiiJ   die  Weizenausfuhr 
sieh  bi:>ber  uicht  lohnt,  aliur  auch  in  Flus-S  kuminon 
wird,  sobald  einmal  die  guten  Gattungen  bereit- 
ceateUk  sein  werden.  Wiewohl  die  ßoggonernte  der 
Honarehie  kaum  binreicbt,  um  den  eigenen  Redarf 
7M  doi'kfti,   so   wird   Ri ii.    wcirlicr  siuist  iiiu 
etwa  30  Frocent  tiefer  stand  als  Weizeu,  beuor 
abar  den  Preis  des  letzteren  erreicht  hat.  in 
pMaerem  Maasse  aa«gefllbrt  werden,  nachdem  die 
Lebeosgewohnheiten  der  BeTOibemng  der  Monarehie 
leichter  einen  Ersatz  des  RoL'firiis  durrii  NWMzen, 
«owie  durch    minderwerthige  Laiidusurzougnisse 
zalusen,  als  im  Deutschen  Roiclio.  Andererseits 
wird  die  Einfuhr  uod  Durchfahr  von  Cerealitm 
aus  den   Balkanlftodern    zunehmen,    von  denen 
Daiririitliclt  Bulgarien  Aber  eine  sclir  i.mj[>'  Enitc 
»erffigt.  Es  sind  bereits  {ct/t  Anziichuu  lür  einen 
IsbllmeD  Transitoverkuh r  vui  haudeu,  welcher  neben 
Weizen  namentlich  Mais  umfassen  und  einen  Theil 
der  Production  Serbiens,  RumAniens  und  Bulgariens 
tiljt  r  Oesterreich-Ungarn    iiucli    dctn  Deutschen 
Reiche  und  der  Schweiz  leiten  wird.    An  diesem 
Verkehr  dQrAen  neben  den  ungari.schen  Bahnen 
namentlich  die  Donau-Dampfschiß'alirtsgesellhichnft 
Dod  ron  Wien  ab  die  westlichen  Staatsbahnen  und 
das  österrcichisLhe  Netz  der  Staatsbahngesellschan.. 
sowie  TOQ  Korueuburg  ab  die  Nordwestbabn  [tarti- 
dpiran.  Abgesehen  von  den  Chancen,  welcitu  nah 
sonach  derzpit  fiir  di<i  Tjandwirthschafl.  den  Transit- 
handel uud  eine  Keiüe  wichtiger  Verkehrsan.stalten 
eröffnen,  ddrflen  die  russischen  Mfuissiiuhinen  au  -li 
iodirect  dazu  beitragen,  die  deutsch-österreichischen 
Handelsbeziehungen  danerud  noch  innigerni  gestalten. 
Di*-  deut-schci  Rr^prnni?,  welche  sich  zwar  niclit 
«traiilai^l  fand,  den  freihandlerischen  Rufen  nach 
einer  Suspension  der  (irtri'idc/.idlt'  l-  nli:*'  /.u  leisten, 
wird  dageceo  für  die  parlamentarische  (ietudimi- 
img  dee  Biindolsfertrages  mit  Oesterreich- Ungarn 
eine  sehr  gross«  MajoritiU  zur  Veriiigung  haben; 
die  vertrag8niils.<!ige  Herabsetzung  der  deutschen 
Oetretdezölle  wird  abnr  eint»  reg«  und  slabih'  Bc- 
kbuif  onaoras  Export-  uud  Trausitverkeiires  in 


Ceroalif^n  zur  Folgo  hiilusn  Zirdom  (»rAlTnet  sich 
unserer  Laiidwulhschuft  uud  unserem  Verkehrs- 
wesen auch  dadurch  eine  freundliche  Perspective, 
d  iss  die  fieformen  der  österreidiisch-ungariachen 
Tariipolitikrim  Dentseben  Reiche  NaobahmitDg  finden, 
wodurch  naturgemlkssuDscrp  Producte  exportfähiger 
werden.  Es  liegt  bereits  eiuü  Meldung  des  deutschen 
Reichsanzeigers  vor,  derzufolge  eine  erhebliche 
Herabset«tti)g  der  Kiaenbabntarife  fitr  Maesentnna- 
porte  von  Getreide  and  HBhlfabrikaten  «tif  den 
]n>nisFiischen  Staatsbahneu  verfügt  werden  wird. 
Die  betreffende  Bekaontmachuag  des  deutschen 
Amtsblattes  hat  folganden  Wortlaut: 

.Im  vnri^'iMi  .T.ilir«  wurde  die  iStaftttregierung  van  b«i>ieu 
Häuieni  dtm  LauUugea  za  einer  Ilntertucbans  über  die 
wirthsohaftlivh«!!  und  finan/ielleii  Folgren  auf^cfordE-rt,  wolehe 
(•lue  «rii«bli«Jitt  Uanbaatanag  d«r  EtnnlMiliiitairifo  fttr  ü«- 
treid«  mid  Hühltiifiibrlkal«  anf  weitere  Bntfitmane«n  in 
fullcnil.T  ^aala  h»b«n  würde.  Diese  I'nfir^-i.'liiiii;;  wt  in 
den  betheüigten  Keasorts  d«r  MiniaterieD  <ias  lUniicU,  der 
Laiidwirtbaebaft,  der  Kiuanzeo  und  der  üfr«ntlichen  ArbeitCD 
uDtar  glMabiukigor  Baluehtniig  der  OeeaauateAtwieklaDg 
dvr  wtrtiiMhallllehün  VerhlllDim  dar  einnlaen  G«bieto  der 
MHiiarobio  Torgen  umtion  wurden.  Wenngleich  die  Uuter- 
lucbung  zur  Zeit  »Is  Tüllig  abf;eschlo8«en  noch  nicht  be- 
traehtet  werden  kann,  «o  haben  doch  die  inzn-iscben 
gritretciiea  Verbiltniue,  insbcaondere  die  infolge  der  an* 
daaerud  Baaen  Witterung  «ich  ungünstiger  gettaltenden 
Kniti':iiis!<icliii  11  iiii'l  it;i<  Boitf:;s  il'-r  ni»»i»ohen  Regierung 
eriaMene  Aaafubrverbot  für  Uoggeti  dm  Staatsregicrung  ver- 
anlaast,  nlt  der  Eiafübrung  von  ErmüMigungpu  fUr  die 
fiefiirderung  Ton  Getreide  aad  HttlileablMikateD  in  der  Fem 
Tou  StufTeltarifen  auf  den  Sliatelmbneo  alsMd,  and  «war 
zunSc-btt  versiii  li»"i  i>>'  r  n/iiiphtii,  um  eine  unter  den  dcr- 
z<-iiigea  Verbältuiaaen  etwa  lu  befürchtende  Schwierigkeit  iu 
der  Bnllinag  dar  BafSikeraa«  abaueohwüchen.  Der  be- 
Rclilosnene  Tarif  wird  dU  gvigenwärtigeti  Normalfnwhtaftlae 
bis  zur  Entfernung  von  200  Kilometer  unbetfllirt  laiaea  nnd 
Ton  da  ab  mit  der  Knlfi'ii.niii;  fortsohreiteudo  erheblich« 
FnwhtTortbeile  gewähren.  Der  Tarif  umtaeat  uiobt  allein 
Weixan,  Ringen,  Oefala  and  Hafer,  aandarn  toaielit  rieb 
»nuh  ar.f  H  ih^nfracbtc  und  auf  Mais  al«  notliweadigw 
HrMtv-mitul  für  die  Ern.'thrung  vun  Menschen  nnd  Vieh  und 
für  Rrenuereizwecke,  sowie  auf  Mehl  au*  Getreide  nnd 
lluleenfraohten,  aal  Graapeu,  Uriee  uad  andere  Mäbleii- 
fabrikate.  Bin«  nihere  aotlieh*  Bekanntnaobang  wird  daw- 
nächst  erfolgen." 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Mau  schreibt  uns  aus  Teplitz: 
N;i  -h  den  in  der  Zeitschnfl  „Der  Kohleninteresseut" 
vuii  Seite  der  betheiligton  Itahucn  für  die  Zeit 
vuin  10.  bis  31.  .luli  1891  veröffentlichten 
Wagen besitell-  und  Beistellungsauswoiseu  wurden 
wOhrend  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bahnen  geieigenen  Braunkohlsnwerk< n.  und  zwar: 

\\  .1  t;  ö  II 

b«!iitellt  beigestellt 

)  Von  der  Auaeig-Tepütaer  Babu  .  .  23.288  8a796 

I    .  den  k.  k.  ürterr.  Staaltbahnen  .  lK.8fö  16.918 

j    ,   dar  B«w<-bt«hriid.'r  KiHenbalm   ■   3i^27  :i.967 

daber  ueanm«»     .  42.'JG7  43.681 
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Nr.  U 


Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren* Id  der  2ait  vom  16.  bis  31.  Jali 
1891  vurdeii 

W  a  -  0  „ 
bcatellt  beigettollt 
7m  d«  MhnuAm  WMitehii  ....  lOW  1196 
.  den  k.  k.  ö8t«rr.  Stutgbahnou  .  .    9!)B  1013 
«  dM  bdhiuMeii«!!  rDiiiiiHTi'i.Htl'iihm'ii  r>'2i 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Keiche  vvjid  uus  ge- 
BOhriebeu:   ^.Minister  Thielen  hat  jetzt  «leb  die 
LOftnng  der  BrexoRfrage  in  die  Hand  genommen, 
die  in  den  letzten  .Iiüiren  so  vielfache  Erörterung 
weit  über  Fachkreise  hinaus  gefunili  ti  liut.  Minisin 
V.  Maybach  liatte  sieb  »eiaerzeit  für  einheitliehe 
Einlllbruug  der  Garpenterbrenae  «ilf  allen  [»reus^i- 
sehen  Staatsbahnen  ausgesprochen,  da  sie  nach 
dem  damaligen   Stande  der  Technik   von  allen 
preussischen  Tcelinikcrri  als  die  best*'  niu]  zuvct- 
lässi^te  begutachtet  worden  war.   Sie  bat  auch 
im  Uftozen  gute  Dienste  gethao,  irt  aber  nicht 
mit  den  Fortschritten  der  Technik  entsprechend 
weitergeschritten,  und  nach  Ansicht  vieler  berufener 
Sachverständigen  gifljt  es  heute  iifssi-re  Brenis- 
arten,  welche  bei  (ieiahreu  .schneller  und  wirk- 
mmer  die  Zöge  zum  Stehen  zu  bringen  vermögen 
und  zuverlä.s.siger  sind,  weil  ihr  Bau  einfacher  ist 
Auch  ist  es  vielfach  als  ein  Missstand  empfiiuilt  u 
wnriien,  ii;iss  die  jiieus'-ischeii  StaaL-iiatiuci]  nahe- 
zu allein  mit  ihrem  Bremasysttini  dastaodeu  — 
nw  die  sächsischen  und  oldenburgischen  Bahnen 
haben  Ähnliche  verbesserte  r.iriH  Dtprbremsen  — , 
während  die  bayerischen,  wüiitembergischen  und 
bitiisohen,    die    holländi.schen    und  belgischen 
Bahnen  die  Westinghousebremse,  die  öaterreichisch- 
ungarisehen   Bahnen    theils   die  Wefltinghonse-, 
H)eils  die  Smi(hf>r''nisf  eingeführt  li;itlL-n.  Die  Er- 
fabruDgen,   welche  diese  und  die  luiierlkaniselien 
Bahnen  auf  ihren  gros^ell  Net/eu  mit  itir  eii  Bi  emsen 
und  den  daran  vorgeuommeueu  Verbesserungen  zu 
machen  in  der  Lags  waren,  batten  Atr  das  preas- 
sische  I^remssystero  und  seine  Anshilduii^  nnch 
nur  geringen  Werth.    Minister  lliioku  hat  nun 
neue  Proben  mit  den  in  Betracht  kommenden  ver- 
schiedenen Bremssjstenien  aogeordoet  und  nadi 
AbseUiua  derselben  ebe  Cooferenz  mit  den  Teeh- 
nikern  der  einzelnen  Directionen  ultgehalten,  deren 
ErgebnisK  so  rtinheillich  gewesen  sein  .soll,  dass 
selion  in  niiehster  Zeit  entscheidende  Beschlüsse 
und  AuordauDKon  zu  erwarten  sind.  Zweifellos 
werden  li«  in  dem  Sinne  ausfailen,  da»  tiialslleb- 
lieh  ein  einheitür'hf's  Rrpm-ssystom  fiir  alle  deutschen 
Bahnen  erzielt  wird.  Das  würde  ein  grosser  tech- 
nischer Fort.schritt  «ein,   dessen  Verwirklichung 
mit  um  so  grösserer  Freude  xa  begrQssen,  ala 
noeb  nenerdingB  der  Ungiaeksfall  bei  Eegolsheim 
nachgewiesen  hat,  welch  grosse  ünzutnlgTi'  liIceiipn 
die  Verscbiedenartigkeit   der   Bremse    aut'  den 
preimiaeben  ood  anddevtaehan  Babnan  oaoh  rieb 


nebt"   „Aveh  tob  «ütem  weiteren  erfreollebmi 

Fortschritte  auf  dem  Gebiet  des  I'ersonenverkehres 
ist  zu  berichten.    Auf  dun  Uauptstreckeu,  ius- 
besondere  auch  Berlin-Köln,  Berlin-Frankfurt  etc., 
wird  beabsiebtigt,  ßla  die  wicbtlgaten  SobnellzOge 
beeondere  grosse  vieraebrige  Wagen  zn  benutzen, 
welche  alle  fiJr  weite  T^eison  wün.scbenswerthen 
Bequemlichkeiten  bieten  sollen  und  nach  Art  der 
Pullmannwagen  bei  Tage  zimmerartig,  bei  Nacht 
ala  Schlafwagen  eingeriebtet  aind.  ttehou  ist  der 
Bau  einer  entspreobenden  Anzahl  dieiter  Special- 
wiiL'.  n  in  Atiftrag  gcgeVien.  Die  srimmtliehen  deut- 
schen Eisenbahuhedarfsfabriken  sind  indessen  noch 
so  reiebUdl  mit  Auftrügen  versehen,  dass  die  Ab- 
Ueferung  nur  mit  grösseren  Fristcri  und  nach  und 
nach  erfolgen  kann.  Dfe  Einsfellun^:  dieser  Wagen 
in  den  I'etrieh  wird  daher  noeli  eitii^'e  Zeit  auf 
.sieh  w.irten  lassen.  —    Die  dentsche  iievantc- 
linie  in  Hamburg  bat  —  was  ihre  Concnrrenz 
mit  der  österreichisch-ungarischen  Seeschiff- 
fahrt noch  vergrössert  —  neben  ihren  halhmonat- 
liehen    Fabrteii    nach    den    levantisclieii  Halen 
Piräus,  Syr».   Smyrna.-  Salonichi,  Constautinopel, 
üalatz,  Braiia,   Varuii,  Dedeagatgch  und  Burgas 
jetzt  auch  eine  Linie  direct  von  Hamburg  nach 
Malta.  Bari,   Venedig,  TriesL,  Corfu   und  Patras 
eingerichtet.  Die  Fahrten  auf  liieser  iet/.teren  I.inie 
tindcn  in  drei-   bis  vierwücbentlichen  Zwischen- 
luiimcn  statt  und  haben  am  15  Augast  begonnen. 
—  Die  etwaigen  Erwartungen   ans  industriellen 
Kreisen,  das*  unter  dem  neuen  Alinisterium  Thielen 
die  d(Mi(sche  Eisenindnstrii;   noeli  mehr  als  Cnihiir 
bevorzugt  werden  würde,  sind  beträchtlich  ent- 
tAns«ht  Worden.   Betreffs  die  vielberedeten  Bres- 
lauer  Schienensubmission  vom  30.  Tnli  wird 
nunmehr  gemeldet,  dass  die  dorti^'e  EisinlKibii- 
dircction    dieselbe    gestrichen     und    eine  neue 
Submission   auf  den  26.  August  anberaumt  hat 
Deutsche  Werke  hatten  dabei  124  Mark  pro  Tonnen 
ab  Werk  gefordert,  während  Piidseher  in  Altona 
filr  ein  englisches  Werli  zu  123  Mark  frei  Breslau, 
also  im  «iiiMzen  um  circa  9  Mark  billiger,  anbol. 
Haben  sieb  nun  auch  dergleieben  Nacbriehtea  Ober 
SchienenaubmiHioneo  wiMerbott  aU  nimiTerllasig 
erwiesen,  .so   ist  an  einem  weiteren  Sinken  der 
Schienenpreise  doch  nicht  m  z.woiteln.  Bei  der 
letzten  Submission  in  Elherfeld  fingen  die  Preise 
der  deutschen  Werke  bis  circa  116  Mark  zurück, 
während  bei  der  vorangegangenen  in  Brfint  noeb 
122Vi  Mark  gefordert  worden  waren.       .\us  der 
kürzlich  abgehaltenen  Sitzung  dos  baye riechen 
Eisenbah  II  rat  hes  ist  hervorzuheben,  dass  weitere 
Zngsvermehrungen  oder  -Aeodemngen   nicht  in 
Aussicht  ßenoromen  sind,  b  dem  Entwurf  der 
näebst.  n  'i\  interfahrordnung  wird  gesagt,  die 
stattgehabten  umfangreichen  Zugsvermebrungen  und 
-Aendenmgen  hfttten   dem  Personenfahrplan  eine 
derartige   Uestaitnng    g^ben.    „dass  derselbe 
im  grossen  Ganzen  den  Bedflrfnisaen  sowoU  des 
duretifTPhf^rden  als  des  Local Verkehres  entsprechen 
dürfte.      Damit  sei    das    Stadium  eingetreten, 
«in  welohem  mit  «iner  gawiMeo  StabiliMt  des 
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Fahrplanes  gerechnet  werden  kann."  „Von  der 
Einlegung  nener  Zflge,"  so  wird  gesagt,  ^  wurde 
uiiiMiitiehr  Umgang  genommen,  als  mehrfache  An- 
^«icLen  daftkr  rorbanden  sind,  das«  die  in  den 
letzten  Jahren  eingetretene  Verkebrsninabme  ihren 
Hsbapnnkt  «rreiebt  tut  (im  Fenonenvgslabrpliui) 
mi  deshalb  eine  gewine  ZarllckhaltaDg  geboten  ist. 
—  Die  laytTische  Uepicnitig  winl  luu  h  MQucliencr 
bliittem  altibald  nach  Erüänung  des  Landtages  im 
Herbst  einen  Gesetzentwurf  zw  Vermehrung 
de«  FfthrmaterUlee  einbrinceiB.  —  Der  Bcunun 
der  Torarbeiten  ihr  den  Bnein-Weeer-Eine- 
Caii;il  i>t  iMuunehr  angoordnrt  worden." 

Aus  Russland  wini  uns  geschrieben:  i^^htir 
lettK  das  europäibcbe  Uus.sknd  —  abgesebeu  von 
der  mit  der  mitteUurop&ischeD  Sparwdt«  (1435 
Meter)  gebauten  Warschau- Wiener  Bahn  nebat 
Ah^wclgiingeti  —  Our  vier  Sc h  iiuil  spurbahne n, 
uituilieb  die  Nowgoroder  babu  (1Ö7  Werst,  1871 
und  1878  eröfibet).  die  dureh  die  Wolga  von  der 
lloakau-Jaroslawer  Eiseobabo  getrennte  Linie  Juros- 
Iiw-Wologda  (191  Werst,  1871/72  eröffnoD,  die 
von  der  Eisenbahn  On'I-rirj;isi  abzweigend''  Liwiiy- 
Hahn  ibl  Werst,  18<1  endtuet)  und  die  von  der 
Kiirsk-Cbarkow-Asowbabn  ausgebende  Obojanische 
Eisenbabu  (30  W'erst.  1881/82  eröffnet).  Neuer- 
dings scheinen  aber  bezüglich  der  Wertbschät/.ung 
der  SchmalspnrbahDOii  luiilt^n;  Anschauungen 
<ieltang  zu  erlangen.  So  bat  eine  um  8.  .luli  ab- 
ßehalteue  ausserordentliche  Hauptversammlung  der 
k'ursk-Kiewer  Eisenbahngesollscbafl  die  Herstellung 
ron  fl}nf  schmalspurigen  Nebenbahnen  besebloKSen, 
I  iiiilii  li:  von  Station  Korenewo  einerseits  mud 
wärts  nach  Rylsk,  andererseits  südwärts  nach 
Sidflba;  von  Station  Konotop  nordwärts  Ober 
Krotewez  nach  dem  Dorfe  Pirogowka  an  der  Desna, 
und  von  Station  Kruty  einerseits  nordwärts  nach 
TM-hemit^ow  mit  einem  Lösch-  und  T.adepiatx  am 
lintieQ  Uesna-Ufer,  andereri^f'it.s  südwilrts  Aber 
Prilnki  nach  Pirjatin.  Die  Kiiu  ignuiigsbefuguiss 
kl  li'/ü^licli  ilieser  Schmalspurbahnen  bereits 
durih  kaiserlichen  Ukas  vom  l."^.  Juni  ertheilt. 
Alj^esclu'ii  von  di'n  ScliinitlspuibLihiiLin  liat  die 
Uauptversammlung  der  Knrsk-Kiewer  Ikhu  noch 
den  Bau  einer  Verllingerung  von  Kursk  nach 
WoroDeaeh  nad  die  Legang  des  aweiten  Geleisea 


auf  der  Linie  Kursk^Kiew  beeoblMWO  ^  zwei 
Besehlasse,  die  im  Hinblick  avf  den  im  Bau  he> 

grifftnoQ   Anscbluss  bei  Nowosielicza   auch  für 
Öesterreieh-Uugarn  nicht  gleichgiltig  sein  können. 
—  Durch  den  am  1./13.  Juli  in  Kraft  getretenen 
nenan  Zolltarif  sind  die  EingaujeaftUe  Ar  Eüaea- 
bahoikhrbetriebemitte]  wie  folgt  restgeaetzt:  Looe- 
motiven   2   IJubel  för  das  Pud.   Plattform-  und 
Kohlenwagen   IGO  Bubel,    sonstige  (iOter-  und 
Kesselwagen  240  Kübel,  Personenwagen  IIL  OhnOi 
I  tiepiek-  und  Poatwigan  300  BnN.  P«8oaMwagMi 
m.  nnd  IL  Glme  390  Bnbel,  eolehe  TT.  Glan» 
Rubel,  solche  IL  und  I.  Thissr  410  Rubi  l, 
j  und  Personenwagen  L  Classe  Aöb  Rubel,  ferner 
I  Strassenbabnwagt'ii   ffir  zwei  Pferde  340  Rubel, 
,  ftlr  ein  Pferd  250  Bubel  fiOr  daa  Stack.  —  In« 
folge  des  durch  Missernte  in  einigen  r^ande^ 
1  tbeilen   her^  orgenifenen    Xothstandes    hatte  die 
Regierung  bereits  im  Juli  eine  Enuässigung  der 
(ietreidetarife  auf  den  in  solche  Gegenden  aue- 
I  m  findenden  Eisenbahnen,  eowie  auf  den  von  üafen- 
'  plätzeu  oder  der  Westgrenze  ins  Innere  führenden 
I.iiiion  unter  der  Vürausst-tzunir  :inf.Mnir(ln>'t,  dass 
die  Bestimmung  des  zu  ticlVirdcrndon  (iotrciiics 
für  die  nothleideude  Bevulkiiruiig  durcli  amtliche 
Bescheinigung  nai  hgowiesen  wird.  Um  den  Zweck 
dieser  Verordniintr  nocli  vollkommener  zu  erfüllen, 
hat  der  W'rkelir.Muinisti'r  Mitti'  .\ngiisi  diti  Eisen- 
hnhueu  telegraphiseb  angewiesen,  die  zur  Ver- 
pflegung der  Bevölkerung,  aowi«  nr  Anasaat  be- 
stimmten   Getreidesendungen    unverzQglich  und 
ausserlialb  der  durch  die  Auflieferung  bedingten 
Ii.  ilitnifolge  zu  befördern.  Alter  diese  Miwissnalniien 
.  sirel  zur  Hebung  des  Notbstandes  noch  niebl  ge- 
iiii^end  gewesen  und  es  musste  durch  kaiserlichen 
Ukas  die  Ausfuhr  von  Roggen,  Roggenmebl  jeder 
Art  und  Kleie  über  die  Häfen  des  Baltischen, 
iSchwar/en  uml  Asowschen  Meeres,  sowie  filrer  die 
Westgren/e  vom  15  /27.  August  ab  überhaupt  ver- 
boten worden.  Da  die  Ausfuhr  russischen  Getreides 
bisher  vornehmlich   nach  Deutschland  ging,  so 
wird  voraussichtlich  Ungarn  Ijo/.üglich  der  deutschen 
Gelreidelieforung  an  Busslands  Stelle  treten,  ein 
Umstund,  der  auf  die  Entwicklung  der  öster- 
reichiscb-ungarischen  Verkehnanstalteu  nni  gOnstig 
einwirken  kann. 


Vermischte  Nachrichten. 


ElfeabalinuBfUI«,  Die  Geiieraldireotioii  der  ihter- 
leieluieJi'jQ  t>uatsi<atinr^ii  virlautbart  Folgendca:  „Der 
äUMlag  den  16.  Augaat  d.  J.  Mittag«  voa  Kreut  »bg*^ 
paflMi,  UB  8  Uhr  86  HinatM  Kaaluiittag*  ia  Wieo  iUlijre 
P«noD«nzag  Nr.  318  der  Stracke  Ab»dorf-£ruiu»  ist  bei  der 
Gioftlirt  in  der  Station  Uiulersdorf  Localbaliii  mit  d«r 
Z<mrinuohine,  dem  Tender,  zwei  Qepäckit-  und  tv>e\  Per- 
MMiwagu  «iitgleiit  und  wardea  Uerbei,  aoweit  bis  jetzt 
failgtMiUt,  nni  PMiiei*n,  tumw  im  Zogifllirer  nd  rln 
Ctodaelenr  aohwer  und  ein  Condaatpiir  Ip;  Mit  vt<rleut.  Di« 
•cfawer  verletzten  Pauagiere  sind:  der  Liiuraist  der  k.  k. 
•»t«rreieliiacben  Staatsbahoen  Franz  Durulihaltor  und  dtigiieu 
M«i«gwmt(er  Fnm  Joaef»  Friagea;  die  aobwer  verletiten 


Zugabegleiter  Hind  Zugsführer  Ferdinand  Hartniana  and 
Conductenr  Josef  Sohlmbödc.  Dllr^•h  din  ciiifrldsten  Fahr- 
betriabaniltai  war  daa  ä«l«iae  an  der  UafoUiitalie  niabt 
paDalrbar  und  wurde  der  VwM*  dereli  UmMign  Htf* 
reebterbalten.  Niiüh  IJ.soitisnnf»  des  Vcrkehnbindemis««* 
wurde  der  regeliuiiwige  Verkehr  am  16.  Auguet  Früb  ohne 
Utuzteigcu  wieder  aufgenommen.  Die  eingeheoditen  Kr- 
behungen  wurdea  nooh  am  UnCiUatage  aingeleitet."  —  Eine 
weiter»  Httlheilmit  betrift  eine  BeliilairaBfr  bei  Pttrken- 
dorf.  Diese  Mit:hr-ilinic  lautet:  ,ftifoIf;i^  Herabfallens 
und  llelierfahri'us  vuu  Urtiiuiibütiiaiiilhdleu  an 
einem  Güterwagen  der  küuigl.  bayeriiobeii  i^taatabahneu 
•atgleiele  heute  in  der  füiiflea  Morgemtaiule  l>ein  tf  ttlerauge 
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Hr.  174  die««r  W;\^ini,  wodnrah  du  rechtsseitige  Haupt- 
f«l*iM  xwiseheii  Purk*rid*rf  and  Hitteldorf  «üm 
drei  Standen  nlekt  bebhiaii  werden  kennte.  Der  Verkehr 

zwischen  fliit'.ct  It-rf  und  Pnrkersdorf  musst«  n.ioli  beiden 
Sichtungen  auf  d«m  iinitsseitigoD  Hauptgelei««  sibgewiokelt 
werden  nnd  erlitten  die  personenfübrenden  Ziifie  in  dieser 
K»it,  darniiter  die  von  nnd  neeh  Wien  wkehrenden  ^rflJi- 
Sehnellzüge,  Tempitnngen  Me  Kti  einer  hnlben  Stande.  Ein 
weiterer  Unfall  "ar  luil  ili^r  Knt^'lciHtnii;  nirlit  v«rl>iind<>n. '  ' 
—  Ein  in  seinen  WirkungeEi  weit  ernsuTnv  Unfall  bat  sicli 
am  17.  d.  ti.  xwischeu  den  Stationen  Hiiaekenboehsee 
nnd  Zoliikofen  (bei  Ben)  der  Centnlbahn  ereignet,  der 
dadnroh  TernreoAbt  werde,  due  der  hhrpIaniuü»«lgo  Schnell 
Tag  rnriR-BieI-H«rn   in  l  iin'n  anBserhiill)  der  StatiMn  /.o  li 
kofen  haltenden,  von  Biel  kommenden  Extrar.iig  hiuciniutir. 
Der  letztere  hiell  ter  dem  Sicnnl  der  Station  Pillkofen,  dn 
die  Oeleiae  der  Station  beeetit  waren.   Der  Pariser  Zti;; 
hatte  keine  Wegtinghoniebremiie.  Die  Ansicht  ist  allgcmpiii, 
dass  grolM'  t'ilirla^siskcii  il.i    itahnbeauiten  die  frsn<lii- 
dea  Unglückea  gewesen.   Die  Maschine  des  Pariser  Zuges 
■nd  drei  Pttaonenwngen  de»  SoppJemeatnugiM  wnrden 
zeHrfimmert.  Et  wurden  M  Penonen  gelldtet  nnd  2ß 
verwandet,  darunter  mehrere  schwer  Terletzt. 

Die  Ungr1llekg»yuhr(>  v<in  Kollmann.  Am  IR.  d.  M. 
eraiguete  eieh  in  der  ersten  Morgenitunde  in  dem  Dorfe 
Eellamn»,  imuiBi;  Minnlen  Ten  Wiädbmek  eddlieh  na 
Eisack  gelegen,  ein  grüssliches  üngliick,  indem  durch 
wolkeubruübartigen  liegen  ein  Bergsturz  herbeigeführt 
wurde,  welrher  iit  Kollmann  und  in  der  Gemeinde  Bnrbian 
16  Hiinaer  aentürte  und  218  Menaehen  tddtete.  Lieber  den 
Mhwtm  üttgliekeAill  liegen  MBende  EinMlheiteo  w. 
üeber  den  Bergen  nördlich  von  Rollmanu  ging  in  den 
Nachtstunden  vom  17.  anf  den  18-  d.  M.  ein  wolkenbruch- 
artiges  G«wiiter  iileilf-r.  In  c-mer  Huho  von  mindostens  800 
bia  1000  Meier  über  dieser  Orteobalt  ruschte  eine  bewaldete 
Lehne  nb  nnd  wrUntulfe  dw  tt«ii»  Bndgerinne.  Ee  bildete 
sich  oben  ein  See,  welcher  ähnlich  n-ic'  im  MnrtclHIiAl  gegen 
die  Mitternaebtsstunden  ausbrach  uud  i^ulüs&ulü  Wasser- 
iijL'ii^M  II  zu  Thal  sendet«.  Mitten  in  der  Ortschah  Kollmann 
ataod  die  featgenwnerte  Brfioke  der  Reiebeatraue,  welebe 
den  amtSraenden  Wneeetmengen  «in  Hindemiat  wer.  Die 
Wiiaafir  stipppn  hierdiiroh  hh  la  einer  Höhe  von  10  MelcT 
uud  n^aeu  «chlteiiück  die  Brücke  nnd  14  Häuser  mit  «icit 
—  dem  Eisack  xa  und  warfen  das  ganze  Material  gegen  den 
Babndunm,  wednroh  dieeer  «eret^rt  wnrde.  Alle  Bewobuer 
belbodta  liah  im  OdiMin  SoUalb  tsd  «i  kamen  dnher  Tiel« 
haniMn  in.  Mn  Mottatirte  dM  Feblnoi  tob  88  BemtiiMirn. 


Ein  Müller,  der  eine  Viertolstnnde  nach  der  Katastrophe  sich 
»einer  Wobnnug  ahnougeloi  niberte,  fand  «ein  Bnna  und 
aeiie  ane  nenn  Personen  heotebende  Vamille  nicht  nebr  yor. 

Uli  Pifllf-,  w:;.  ilii-    vrcr/.'iin  IKiiiKpr   stainlftii,    gificllt  lltilt« 

dem  Btiit«  «it»i  TikltWl>iit:iie«  b«i  Bozen,  nichts  deutet  daraaf 
hin.  dass  an  diesem  Orte  Hünser  gestanden  haben.  Demuden 
»Tbeltea  an  dieiar  Stall«  hnndnrt  Mnnn  Kaieeijigar  an  dar 
Ptannaehiinfr  der  ReiehRelrAaee,  dtnR  wenigatent  der  Per^ 

Sonen\'»>rki'l;|-    wirJor    /uiRi-li"H    Waidbrnck     nmi  A:/.«;ins; 

aufrcchterlialten    werden    kann.     Durah   die  ungeheuren 
Mengen  foa  Mahniaterial  -  man  schätxt  diese  anf  600.808 
Kubikmeter  —  «oide   der  Eieaek   geitant   nnd  mp 
störte,  altes  flberflnihend,  einen  weileru  Tbeii  des  Riaea- 
l'iili inl;injiiirÄ  iiihl  rin  Stück  der  neuen  Kaatelruthtr  Sini*«''. 
tKM)    Meter    lang   ist  der   Bahukurpcr  zerstört  worden. 
Der  Eieanhahnforfcehr  mniete,  da  dea  Geleise  vollständif 
unter  Waeser  «iaht,  ringeelellt  werden,  ao  daai  die  Perfooea- 
züge  thatsSeihlieh  nnr  xwisebe»  Briten  nnd  Wtldbmefc,  «owie 
zu'Hi-h.'ii  Kastelruth  und  Bozen  vcrKohrtMi  k  ■rin(>n   f'ip  ^<.i:\- 
bahn  ist  beetrebt,  den  l'enonenvcrkehr  zwischen  Kasielrotb 
nad  WaidlMiMk  wiM»  Ftthrwarim  m  ormAgliehen;  eo  l«t 
auch  gelungen,  einen  fahrbaren  Weg  durch  das  Inundations- 
goliiet  herzustellen,  so  dass  wenigstens  der  Personenverkehr 
auf  der  Gesammtstrecke  Knfstfui-Al;».  wlchiir  iliirdi  zw-i 
Tage  naterbroehen  war,  wieder  aufgeoommeu  werden  konnte; 
■llerdinge  mttaeen  die  Seleeadan  tweiaal  amataignn  nnd  de* 
Weg  von  Waidbrnck  nach  Kastelrath  in  Strasseofuhrwe^n 
zurücklegen.  Der  Frachtenverkehr  musste  natürlicherweise 
g.^nzlich  ausgesetzt  werden.  Die  Arbeiten  itn  UückUitmiL' 
dea  Eiaaok  in  lein  gewöbnltobee  Bett  «od  zur  FreinwdiuDg 
deo  Bahndammes  nnd  in  vollem  Gang»;  die  SOAalw  iit 
nsturfTPinäRB  an  der  grösstmögliohfn  Kfsohli'nniEjnnf:  jerselben 
auf    das   lebhafteste    interesstrt.     Man  niiiimt    an,  das« 
der   wesentliche   Theil   der  Ueoonstruiitijn    in  zwölf  il^ 
Tienelui  Tagen  beendet  sein  wird.  So  lange  niobt  genaa 
feelgestelU  werden  kann,  in  welehen  finde  dar  Bahn- 
damm durch  rlfvs   Wa5!!rr  TietätSrt  w-nrilfi!!  iät,  lässt  sich 
auch  der  Sübadeu,  w«luii«u  diu  äudbaku  aus  diner  Hoch- 
wasserkatastropbe  erleidet,  nicht  bestimmen ;  ohne  liio  Rüst<<n 
einer  roilatindigen  Beoonetraolion  dee  Dammee  wird  dsr 
Schaden  auf  S8.O0O  hie  60000  8.  geadriMit.  nen«  honual  die 
Einbusse,  welche  die  Südbabn  daroh  den  Bäckgting  ätt 
i'ersonenverkehres  auf  der  Tiroler  Unie  und  durik  die 
Unterbreehnng  des  Fraobtenverkehres  erleiden  dürfte,  indem 
der  Verkehr  iwiaehen  Italien  nnd  Denteobland  wibrwd  der 
baadafioMirit  lam  gnanaa  Hütt«  din  Veg  «bar  dtn  Salt- 
«bd. 
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Der  österreiohiach- ungarische  Eisenbabnverkehr  im  Monat 

Juni  1891. 


Im  Moost«  Jooi  1891  wurden  uaobstoboDde 
BbMbiliiiitiMkMi  dem  OffiBoUiehen  Yerkehre  Ober« 
gab«B: 

Am  1.  die  10*5  Kilometer  laoge  Hauptstrecke 
lansbrnek— Hall  uod  die  0  5  Kilometer  lange 
nogdbalw  Lmsbniek— WUton  der  Localbahn 
(DnnpftnnLway)  boabrock— Hall; 

am  18.  Juni  die  4*264  Kilometer  lange  Local- 
tNÜm  Göding — Holicz,*)  bestehend  aus  der  von 
der  Ue&lbabn  Göding —  k.  k.  Tabukfabrik  ab- 
zweigenden 0814  Klloinetar  laogen,  der  Eaiaer 
Ferdniäiids-Nordbahn  gehörondnn  Strecke  bis  zur 
mährisch  -  uogariäcben  l^andesgrenze  uod  der 
3*45  Kilometer  langen,  der  Holiez— Gödinger 
Loealei9eobahnactiengeseII»ch«il  gehörenden,  auf 
nn?arischein  Gebiete  liegenden  FnrtsetziiDg  bis 
Dach  üolicx.  JJen  Betrieb  auf  der  ganzen  I^ocal- 
Inhaatreeke  baaoift  di«  Eaner  P«rdiiiaadB>Nord> 
baho;  ferner 

am  24.  -Juni  die  27  9  Kilometer  lange  8tre<  Ve 
firassö — Zeruest  der  Uüromsziiker  I^calbahnen,  und 

am  29.  Juni  die  B^k^er  Localbabnen,  bestehend 
IBS  der  40*1  Kilometer  iangen  Hauptstrecke  De- 
waoya  — Szt'ghalom— KiU  iinii  der  f  Ki'  nider 
lugen  FlOgelbahn  Szeghalom  —  Fu^eb-O^  arinaL 
TU»  letataiigeflilitfen  swei  Loealbahoen  werden  too 


*)  Fttr  den  Mooat  Jaai  1891  wurde  kein  B«triBbMn»> 
iKu  nb«r   die  Ergebiüiae  der  auf  uogviiohem  Oibiata 
litgeoden  Stredv 
IV. 


der  DirectioD  dar  kOaigi.  Uflgariecbea  Staatsbahaen 

betrieben. 

Im  Monate  Jnni  1881  wurden  auf  den  Bater- 

reiehiscli-iingarischen  Ei.<onhahnen  im  Ganzen 
10,981.063  Personen  und  7,098.764  Tonnen  Güter 
befördert  und  hiefllr  eine  Gesammteinnahme  von 
23,671 .498  fl.  erzielt,  das  ist  pro  Kilometer  fl.  884.  — 
Im  gleiobeii  Moiiiite  1890  hf<trug  die  Gesammt- 
eiouahme,  bei  einem  Verkehre  von  8,622.670  Per- 
sonen und  6,706.190  Tonnen  Oflter,  iL  83,048.201, 
oder  pro  Kilometer  fl.  877,  il  Uier  resullirt  für  den 
Monat  Juni  1891  eine  Ziiualiiue  der  kiJomelriaoben 
Einnahmen  um  O  S  i'roceiit. 

Die  auf  den  uNterretchicich-uogariht'heu  £i»ea- 
bahnen  im  erston  Seneeter  1891  enlelten  Tiana- 
poileinnahmen  beziffern  sich  auf  fl.  137,341. '230. 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  anf 
fl.  l36.m(»S. 

Da  die  dureheehnitttiebe  Geeammtlbige  der 
iisti  rr  ii  hiscb-ungarischen  Eisenbahnen  filr  die 
eben  genannte  Zeitpehode  des  laufeadea  Jahres 
26.739  Kilometer,  für  den  Reichen  Zeitraum  dfla 
Vorjahres  dagegen  26.174  Kilometer  betrag,  «0 
stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnnlim«»  pro 
Kilometer  im  ersten  Semester  1891  auf  ti.  5136, 
g^n  fl.  6185  im  7oijaiire.  d.  i.  um  fl.  49  mi- 
gQtistigor  oder,  auf  das  Jahr  bereclmet  pro  1891 
auf  tl.  10.272,  gegen  fl.  10.370  im  Vorjahre,  d.  i. 
um  fl.  98,  mithin  um  0-8  Prooeat  ungünstiger. 
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rji'r-iiKZ-.!;iH;jij>;»tiH'r  p^isfuli 
Vii)kof..":'-Ui'..'*kiior  U^hti  . 
\VaraflJin-«ioiobiiv«c«-  L. 
/aiToiianer  Bahn  .... 

n.F:imiitti.iiiicTnwiliiii.! 

Iteb-Oad«rBb.-Bbeorai11l.  B, 
Selbtt.  Localbahaen: 

Arad.  II-  (^«an  ver,  Eiaenfa 

I    iJraiith  I  t'ii-iiiaRiiiliii 
|l!:»ros-l':ikr.h-z.:r  KisiTiLaliü 

liu.injXistiT  l,tiv^.li:ilj;i(!n  , 
'HllliaJJ.-S;^(.-I/,ri^l,■^  Kjm  nli  ' 
■«i'ilnit/.thiil  Ifiiliij  ... 

'-ir,  Kikiti.I;»-«r  -lif  'sk.  I!. 
j(iiiiis-Sti-iji;i[[iunt;(!r  V.-If 

Ki'i-;:ih.-B:il;tt.-SiL  (ijförgy 

M:iriii;irus(!r  S;il(b.'-A^-Q«f, 

jl'ojTi'Itli.-dlialiii  

[S;iuii<>!;[liii|-Kjst'iil.i;ihn  - 

Suiiiiii.'  .  .  . 
KocApKnlatina. 
Samne  der  grmelDsamen 
öst.'Ungar.  Eiaenbahnen 
Summ«  deröaterr.  Ei»fnb 


Saane  der  mfßr.  Eto<nb.  j  8i881j_8.jM2  2.Q«7m  .{.OtSMl  l'292.938  s]<mAtö 
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U.4001 
11m) 

30ti 
13.(KXi 
3.800 
6  000 

«,«.*) 

■.i:m 

«i'IHi 
4.21)0 
2.200 

2.r,oo 

1.750 

800 

MUß 
&700 

;joo 

3.800 
8.800 
1.400 
3.700 
2.80O 
3^M> 
400, 
2.IOOI 
1.300 
1.1U0 
16^ 


664 

B.638 
110.3!)a 

32.089 
1.1&8 

12.098 
8.378 
2.851 
1404 
5.841 

28.247 

11.377; 


l  :•■(), 

ti.UlHj] 

l.iuOi 
2.200 
1.900 

:j.fciO(ji, 
500, 
2.050, 
1.70ll| 
1.650 

IM» 

IJBOO 
850 
1400 
2.850' 
2.000, 
3.850, 
1.460 
3.100 
1.H00 
1.150 

aeoo 

660 


h.  OXl 

10.449; 

&«06| 

T.'.NNJ' 
läO 
9.000' 
2.000 
3.600 
5UJ00 

:t  tXK) 

5.900 
300 
2.1U0 

fiLOoo; 

4.8»! 

490 
3.100 
1.9:;0 
90, 
1900 
B.30Ü 

750, 
4.BO0I 
2.300 
4.000 

1.2<K) 

i.  rj.-iü 

ööO 
lOuOOOl 


5.6O7' 


15.280 
5861 
1815| 

ia222 
2.0811 
1.462 
1.123" 
6867, 
36811 

12.042 1 
2.4171 


15.000 

4.100 

1901 
12.000' 
4.0001 
4.400' 
38001 

:i  im\ 

7  600 
700 

3.100 
2.150 
2.050 

84)0ln 

9.650 
360 

4dod 

2.76Öj 
1.710; 
2.100, 
6.70()l 
1.800 
11.100 
2.000 

8  000 
2.750 
t.200 

'j.m 

9Ö0 
l&OOO 


23.000 
61.421 
«u4fi5ia04j 


403! 
755 


UJnO     60112  61.872 


MiOO  saflM 


258 
57891 
16.150 
3.907 

551 
8780 
2.047 

969 

283i 
16441 
18.8H0, 


a676 
27.101 
904 
933 
16270 
6.752 
1606 
1.601 
11.6(HI 
2.823 
.Tü.476 
5.432 


  4^040  

Tit^pm.m\i,ääSMili39i.'9seli  3.073.64^ 


5.5122,312.0041.241.403  1.980.813'  4,886.879 


6512 

12.449  12.338  6.582.258  4.806.414  3,376.2511  9.061.975  12,438.226 
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12.000 
870' 

21.000 
6  000 
8.000' 
9.100, 
6.500 

13.500 
1.000 
5  200, 
3.300! 
3.300, 
4fiOO 
ft.000 

14.500| 
ÖÖO, 

soco 

4.700 
1.800| 
4.000, 
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2.550, 
15.600' 

4.800, 
12.000^ 

3.000 

2.400 
11.000 

1.Ö00 
89.800 


Im 
GajiB«ii 


75.050 

8.929 
32  890, 
17  054' 

i.m 

16.821 
14.532 

3.653i 
2.570, 
11.883| 
4467 

■i'J 

9472 


108 
9'^ 
169 
231 
126 
75 
114, 

148 
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14.*» 

50| 
161 
114l 

631 
14ü' 
184i 
lOO; 

85Sl 
207i, 
12711 
260, 
11(>I 
112j 

94jj 

220 
41' 

1951 


4,866.680 


6,866.692  124( 


Kiir, 
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Kilon. 
In 
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i  OstchwiHtittt. 
I'  Balri*«»Laa(e 
||VOB  t.  Jia.  bla 


!  SO.'jual 


24.027 
2&212 


421 
414 
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+  824, 


7L848 1063  + 18-9 

!     I  . 

9.789,  88i-{-23-9 


15.814 
3.581 

5.941 

_ 

4.995 
11.754 


&418 
2.1  W 

2.996 
4.338| 
12Ä50j 
777 
6.921 
4.613 
4071 

9.013 

14.927 
2.76» 

944H 

2.549 
2.240 
5.812 

20.145 

58.998 

72840 

9.008 
5«.134 
1(3.149 
4  411 
12  liTJ 
11.370 
3.284 
2.918 
9.846 
4.85« 

:K).t);i'j 

17.7ti2 
4,306.499 


121)  -T  32-:. 
137  r  *i»  «> 
92  +  36-9 

87,-1- 31  o' 
99^  -t- 15  2|. 

9l'-»-57-l] 

131  16-8 
98|-f- 18-3 
4«l+  10-4' 
121  +  16  7 
132I+  15 
226  —  D.5-7 

170  f-  !dl-7 

249' -f-  4  4 
70,+  57  1 
88' -f- 27-3 
791+  19-0 
70'+  71 

116+89  7 


173 


12  7 


457  +  12-9j 

238-1-  8-fi| 

236^—  0^91 
810-139 
3831+  5  5 
561+  9-8 
879  +  34-5 
Ifillj  27  9; 
IIW  :  i:t  2 
291-  U  7 
230  +  20  9 
SUl+  2ß 
254  —  12  tj 
197|-  4«>  7 
610-29 


iOVv 

57 

57 
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39 

31 
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116 

11t 

IIB 

Iii 

WM 
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00  0 

(KU 

123 

121 

422 

42^ 

8 

» 

83 

3! 

70-4 

70-^ 

17 

1' 

10 

447 

44'. 

U 

\i 

■>22 

8798 

5612 

56U 

12.429 

12.23* 
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e-S|     3.0371        m     8.7101  117 

&d    2.748        m    eJIBB  — 

fi^fl    88.488        0^    t\Am  4 


3.827  60»! 
6.925, 130d 
lL468jl0ei 


K.  u.  k.  Müjtür-Babn  Baiga-, 
liJk».I}ob«rliii    .  .  .  .  ' 
K.  v.  k.  B«toa-Babo  .  | 

Dsboj-äüuin  Bw  ... 


6,842.1881241+  0  4 
11.897.669  972  +  2-8 

810!-  a-Mi;  &7«8|  8iM 

SiSl  M8i+n-0 
744714051-  7-0 
7.8161439  +  44-^ 

B^Sftlsoh«  nad 


I 

102 

269 

102 

269 

1 

7.445 

19.610 

1 

4  000. 
16.172, 

4210 
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18Si 

laaj 
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2.387 
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117 

12.533 
1  174i78| 

187  -  22-5: 

144J  -  t»7i 

67 
188 

Digitized  by  Google 


Zaitaehiift  für  Ki««nb*h]ieD  nnd  DiunpfiobiCbhrt. 


681 


nr 


nur 

GOlar 


Pro 


O  ■  I  d  •  • 


42.400  96.341 
199.376 
4a4«9  S25234 


43^ 
180 

4&«)0| 
9200' 
18.100 
24.400 

19100' 
25.650 

aoo 

12.900 
7100 
7.700 
7600 
ll.aBO 
22.260 
2.940 
15.950 
13300 
600 
10750 
S6J0O 
15^ 
SS.900 
900 

UM 

1400 
&000 
9J»0 
3400 

wooo 

134.110 
1416 

man 

68467 

am 

46485 
10.2J4 
4.799 
1447 
6.688 
98371 
2i764 


39^ 
190 
61.800 
18.100 
19200 
24.200 
18.700 
46.350 
700 
17.600 
15.850 
18.700 
17.660 
laTOO 
60.460 

aiio 

31.660 
20.500 
21.200 

9.750 
28.000 

2.800 
&2.60() 
10.760 
99.600 
11.600 
15.100 
40.760 

4025 
59.100 

290.310 

278.640 

66.677 
143.!?04 
ai64 
4.441 
84.795 
48.899 
5.9a2 
10.386 
62186 
14.998 
129.906 
41.912 


19,071.310 


L900|29406.430|39.180430 
1806 


188.741 

286.688 

368.708 

83.000 
370 
110.400 
27  800 
37300 
48.600 
37400 

70  000 
1.000 

90.400 
22.960 
21.400 
25.160 
29.950 
82.700 
6060 
47600 
83.800 
21.800 
20.500 
54800 
4.300 
76.40«) 
2a600 
61.500 
13500 
23.100 
50.700 
7Ää5 
109.700 

345862 

412.650 

66.822 
172.331 

71  431 
21.152 
87.974 
96.284 
16116 
16.186 
68  532 
21.681 

222277 
66.676 
25,554.115 


S7,&44.141  78,606.786 
19,071.810  25JS64.116 
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Wiederholung  der  Namen 
der  Eisenbahnen. 


O  ■  I  d  «  n 


40.809 

93.890 
36.788 


1.488 

1.40ll 
1.693 
2  6441 
2.666 
1.353 

948 
1.518 
1.4211 
1548 
l.OÜl 

742 


33.290 
7.604 
15.146 

16.063 
16.178 


Ö.'JIS 
5.570 
7.y45 
10.4<j6 
21.136 
2  607 
14.466 
11.180 
295; 


108.622 
184.695 
400.382 


41.204      20.000      61.210     561    +  8Ö7 


52.761 
16.028 
15.07» 

13.521 
36.774 


12.188 
6.976 

iaa47 

14.788 
43.960 
2.666 
80.309 
16  270 
21.0»« 


144.481 

2ia686 
486.170 


2Ji88! 
3.209 
6.462 


748 

870 
836 
1.050 
683. 
406^ 
663 
503' 
6001 
760 
610 
930 
28Sj 
907 
651 
378 
835 
966, 
1.211 
438 
1.0!» 

616 
1.256 
528 
536 
412 
722 
1.014 
211| 
944j 

2.931  54-807  293.139  347.946 
1.270    127.680     287.470  415.150 


22.310! 

7.411; 
18.973 
987 

6.682 
10.195 


86a-)i 

23.632| 
30.2241 

29.584 
52.947 


18  101 
12645 
21.892 
25.26;J 
65.10t 
5-.i7a 
44.775 
27.4ÖÜ 
21.379 


652 
906 
472 


l*r»e«B> 


21966;     22.767      44.722     843   4.  21-6 


49.223      57.197     106.420     91T   +  29 


47.976 
6682 

29.208 
9.001 
7.466 

21.980 


70.286 
14.093 
48.181 
9.988 
14.148 
32.175 


545, 
24&j  4- 
766 
612 
329 
785 
784 
1.187  + 


''J  Privittialnien: 
S-9i  4.868   5  066  Arad  lV(np8Tarer  EiuDbabD 
7-8'  6  920    6.418  Küiifkirohen-liaroier  Bahn 
5  10.906  12.904  Mofa&c8-Funfkirehen«r  Bahn 

I  LocalbahneD: 
1.1Ü2  Bäct-Bodroghar  ComitoUb. 

—  Beklier  Looalbahnen 
1  aOl  Bihirer  Vidaalbahn 
1  Sl(>  Roha-Jänoihiza— StlmegLocal 

'>t   H'i'l  ii'eit-Llioiiiiiziecr  Localb. 
1!  I  irny»-Z»l»-Szt  iTin-Dkk. 
1"  ''.in-Hiuda-N4näs«rBabn 
!"  :ird(>in-B.- Viskoh-Bahn 

—  .  li^rtimszökor  Localbahnen 
-     Ktfohao-Tomacr  Localbahn 
8041  Ki«-  Cjsiillia-  DÜTavan.-OToma 

1  09(Pun  -  Szt.-Mirt-Sientei-V.-B 


28  2 
15  (> 
'2.3  & 

l7.^i 
Ü2i 


2.906 


326 
29.778 
70.757 
16.743! 

2  686 
36137 

9367 

5213 
960 

7.150 
52.615 
iai>59 

6,829.566 


20.921) 
146.7241 
3.132i 
l.äfi4i 
67.2751 
35.ü23j 
7.00B 
10.9761 
56.4431 
18.885 
93.179 
55.382 


21.246 
176.502 
73.88!« 
lö.&<»7 
69.961 
72.060 
16.360 
16.189 
56-393 
21035 
145.794 
74.341 


19,070.526  24,800.111 


7.108  9,042.961  .m950.968  39,903.929 
5  842 14.922  974  55,«8C.019  70,WI8  993 
2.905,,  5,829 585|li»,070  526:24.900.111 


106,S21i81   1373tli30    6.18e(!29,795.520!  10S,907.513  I  mimZ  1 
Xahnradb  ahnen. 

2B.169' 

Heriego winaer  Eisenbahnen 


7.256 
5.78a 
2.956| 
6.1861 


1.496 
74U 
1.672 
2.IU0 
l.lGti 
810 

1  S26 
l.lbO 
1000, 
1520 
1.020, 
1460i 

666 
1814 
1J)02 

756 
1670 

i.a 

2422 
872 
2.050 
1.232 

2  512 
1.056 
KJ70 

»24 
1444 
2.028 

422 
1.888 


0  6  5  862  5.896 
-     05   2540  2.554, 


+ 


^    m  10472 


1-7   6  810  6.912 


14.216 
11.684 
5410 


Miroi-Lud&s-Bistrit7.er  Localb 
1 520  Miros-Viairh.-Sziaz-A^gen 
1.024  Matraer  Vioinalbahnen 

658  Hezötor-Turkever  Eiaenbahn 
1.670  Nyireffvhiza— Mile-SzalkaerK 
1.668  PuszUTenyo—Kun-Szt- Märton 
2.374  Runia-Vrdnik  Localbabn 

—  Somogy-Szobb-B4rc«cr  Bahn 
l.eS^Steinaman^r.Pinkafeld  Localb 

—  jSamejj-Tanolozer  Loealbahn 
2.84V  Szäthmar-Kag>'bäajiM>r  Localb. 

722  .S/ikler  Eiseobahn 
9<Jti  SziläRj-Biffer  Eiaeubahn 
62tiTaranzthal-B:ilin 
884iLggz4iz-J&iizapiter  Vic-Bahn 
1286  Vinkovoe-Brctka«r  Dahn 

—  Warasdin-Ooidboveoer  Localb. 
1.834:  Zagoriaaer  Bahn 

L  PriTamaHaei  11  tit.  Verwiliiii 

Raab-Oed(>nburg-EbenfiirtberB. 

Selb«t  Localbahnen: 
Aradcr  11.  Ciutnäder  ver.  Eiaenb 
Beli»«'p-K^elna  (81»t.  Drautb.) 
2.124  Vioinalbahnen. 
2  87Ö'B«rM-Pakraor.er  Kitenbahn 
:t  .^^>0  KaiiiipvHter  Localbahnen 
4  ti4S'  l(udape!>t-Szt.L<>rincz-EiseDb. 
4  ^4)1  (iölniuthiil-Uahn 
2  iHO  Ür.-Kikinda-Or.-Becskcrek.B. 
1.924i6iin8-SteinaniangerVioin.-Bahn 
3.2»K{K«gzthi]y-Balat.Szt.6yörg7-Lb 
2J>22  Marmarog«r  Salzbahn- Act. -Gm. 
3.004  Poprädthalbahn. 
2.430  Szamosthol-Eiieiib.ihn 
1.662|  Torontaler  Localbahnen 


274, 

5.325:  — 

1  5.1611 

435 

6.5%;    —  II 

10687!  — 

11.399 

16 

ll,415j    —  Ii 

~~  43' 

28.2121  - 

!      31.691 1 

54 

31.7451    -  l| 

SuninK* 

B«rapitiila(ion. 
Sumne    der  getneinsamen 
14.512    Btterr.-uniar.  Eisenbahnen 
11.572  Summe  der  ost.  Eisenbahnen 
6.912Sumwe  der  ung.  Eltenbahaen 

lÖMd\  Hauptattiuie 


Aohenseebabn 
Gaisbergbahn  In  Salzborg 
Kahlenbergbahn  (System  Bigi) 


19l«28| 
«71« 

vun 
um 


46708 
868.487 

48406 
54.869 


66.336 
449.662 

62.577 
76.668 


1.67: 
627| 


17.969 

32.723 

50  692 

497; 

308 

1.300 

»4.:i76 

400131 

494.607 

1.8S8| 

9-9| 

ä344 

12.311 

46.671 

.^.982 

880 

+ 

5-8 

1.868 

26.689 

67.201, 

924W) 

671 

17  6i 

1448 

l|K.  u.  k.  MilitürbahnBanjalnka- 
994|>  Doberlin 

u.  k.  Bosna-Bahn 
Boan.-Henegow.  Staatsb. : 
Doboj-Simin-IIan 
Metko  vi£-Mostar- Koiy  i  ea 


3676,(C 


1.760 
1.52ä| 


ZtitMkiiß  für  £i«anbfthiien  imd  Duapluhiffiiin. 


Nr.  36 


U«b«r  die  UrMeb«n  der  Mehr^  tmd  lÜBder- 

oinnabmeD  oder  sonstige,   zur  Erläuterung  4er 

BetriobsaiiswoiszilTürn  dienliche  Daten  habon  nach- 
stehende Bahuverwaltuogen  wie  folgt  relatiouiiL 

K.    CI«ii«nMln«ttoa  iflr  BifoiTdddwdicB  8twt>- 

Tiahnim.  Bei  den  wpstlicliPii  Slaiit*!  lihnen  wurden  im 
Mt^nnt"  Juni   IbUl,  K^'Qub^i'  gkjchen  Monate  1890, 

001  772.61)6  Perionen  und  um  42,325  Tonnen  Güt>  r  ni.  hr  be- 
flirdarL  Au«  der  P«noi>«i)fr«qu«s  Mgübt  tieh  «iii«  Jiehr- 
elonalin«  Ton  fl.  18&678  ond  *«*  d«in  GilortrMisport«  eine 
solche  vou  fl.  13<>.611.  Di«  ErgebuUte  lämnitlicher  im  Staats- 
Wtriebe  slehenii^n  Linien  eind  nnr  mit  vrenigcn  Aosnafamen 
dnrchgehcnda  güiiütij^'tT  ale  im  gleichen  Monate  d«e  Vorjalires. 
Die  Hehreinnakma  für  alk  Liaim  beträgt  im  Monate  Juni 
1801,  gegenübtr  dm  Ifonato  Janl  det  VuijahreR,  fl.  397.035. 
In  dem  ersten  Semester  >ii3  l.iufend<>s  Jahres  beträgt  die 
Mehreiiuiabme  gegenüber  der  glelebeu  Periode  des  Vorjahres 
bei  im  weetlioben  ShMtobahaeii  fl.  4%iii06,  nod  M  limmt- 
Hehrn  im  betriebe  d«r  k.  k.  OcMnldintUon  ttolwBdeo 
Lloten  fl.  1,261.118. 

Diese  Mehreinnahme  entspricht  «imr  SttigarODg  an 
2-8  Frooest  per  KUffiMter  und  Jahr, 

IKa  Btimahinn  dae  entai  Samealen  li801  lind  naeii 
den  deflnttlm  BiabugMi  dei  MratlM  IBn  1881  ikbtig- 
gest«llt. 

Kelwr  V«rilHM«f'ir«Nkahi.  Ia  N«Dato  Hei  1891 

worden  auf  ilrai  Haiiptl>aluiiU't;.c  /jcijiiiiiliür  di::  glL-icljcn 
Periode  lies  VorjaluBB  um  lay.UiüU  Tonnen  mehr  befordert, 
wlhuiiil  j«'ioeh  die  beiilgliaiMB  ffinnahaieo  «üimb  Aoefiril 
TOD  fl.  22.751  seigen. 

Die  beiden  Tor«nvihnten  dirergirenden  Ziffern  erklären 
sich  haopti^itc'hiii'h  mit  1.  April  iWl  edUfleD  Biar 

fäbroDg  des  Zonentarifei. 

In  Gflterreffcehre  eigak  eldt  «Ine  Erbshonf  der  Be> 
füriii-nuigsiiiengen  um  84.112  Tonnen  und  stiefri'n  pl'-ich- 
zeitig  die  Eionabnen  nm  fl.  76.115,  welche  Zunahmen  aue 
der  aUgeaeiaea  Steigmng  dae  Teekebru  in  Maieeaaitikela 
reinltiren. 

Die  wichtigeren  dieser  Utküseuaitiivel  mgi»  «ine  Zu- 
r.atiitic  und  swar  Kohlen  um  lti.868  Tonnen,  Getreide  nm 
3781  TonMO,  Mehl  and  Hablprvdaete  nm  1&&78  Tonnen, 
Holt  om  64W  TonneB,  Steine  am  9X0  Tonnen  and  Ziegd 
Inn  3127  Tonnen;  hingegen  blieb  dis  ViTfraolitung  des 
rafünirlen  Zuckers  im  BetriabsnuiOAte  nm  ii^öU  Tonnen  gegeu- 
Umt  jener  dae  Heaataa  Jnnl  1800  inrUk. 

Ar.f  tlen  Localbahuen  der  Rnisfr  Ferdinands-Nord- 
babn  naiim  die  Personenfrequenz  nm  1790  Personen  ab, 
wfthrend  die  WiftglialM  BlttoalnDariftr  ein  Plia  von  i.  51 
aaawiea. 


Der  Oflterreihehr  saiun  «n  18  TMmen,  MelinnBa* 

weise  der  Ertrag  nm  fl.  486  ta. 

0««t«rreieUa«lM  lordweitbalw  und  Sldnord* 
inniwlw  TwMadinfriiaiB*  Der  Terglalei  der  im  Monate 

.lunl  IS'^l  auf  den  einz.'lnen  Linien  bi^fSrlpr^n-  t'r-^--;.Ti 
uud  F.-".»!.;!»!!!!!,  sowiö  der  liiefur  erzielten  KmnÄlimcn  nul 
den  analogen  Ziffern  vom  glaialMn  Meoito  dae  Tai^jihni 
ergiebt  folgendes  RceaH.^t: 

Ä.  FersouenTerkübr 

tprovisurtäahc  Einnahme  mit  den  provisoriaehen  dea  Vor- 
jahna  mgUdiwi)) 

Oesterr.  Nordwealbalin: 

Garantiftes  Netx  .  .  +  83.96»  Pera.  ond  +  27.356  fl. 
Ki^'SnsuDgsnetz  .  .   -f-  «     •    -f  20.485  « 

tsüdnordd.  Vtjrbindnngsi,.  -f-  .11.(326     »     ,    +   7.275  , 

Darnach  zeigt  sich  eine  Zunahme  dos  Personen- 
▼erkebrcs  auf  allen  drei  Heben  nm  rund  50  Prooent» 
die  in  «later  Linie  dem  ragen  Besnohe  dv  Präger  Aot- 
alettung,  in  «weiter  Linie  der  KinfQhnng  de«  Zonentarifes 
aosnschreiben  ist. 

Die  fiianabaen  aind  dagegen  beim  Ergäozonganatie 
nnr  an  M  Ptoanii  bei  dm  baidaa  aniaiMi  Netae»  ibar 
nnr  um  16  Prooent  geeÜegwni  das  gfinsUgere  Verhältnisa 
beim  Brgäiuungsnetie  cnehcint  begreiflich,  wenn  bedacht 
wifi,  dass  difüoji  Net?,  eiii«!)  nclnviitiht'n  IVisoiituverkotir 
htttte  und  am  Prager  Verfcelire  hervorragend  bettieitigt  ist 

Dw  iWfUltalaiaiSeatg  gwingeira  BbunhaMannineha  tat 
mhl  den  Bmiaaigangaa  des  Zamntaiif«  tnsMohnibeii. 

B.  Fraohtenverkebr 

(proTiaoriaolM  Kinnaiinain  nit  dan  proviaeiiiehen  dea  Vor» 

Jakrea  TergUelMn): 
Oeeterr.  NordwoKtlKihn : 

OarantirtcB  Heu   .  .  —  11.948  Tonnen  -f   29.199  fl. 

Ergünzoogsnets  ...  —  7.170  ,  —  m.l5S  , 
Sidnordd.  Verbindungsb.     f    4.519      .     —     a857  , 

Die  Vertcehra-  ond  Einuahuencunabou  beim  garantirtaa 
Mall«  «bMammt  den  engann  Looahmkehm. 

Der  Ausfall  Mm  V.rj^funrüug^wtte  ist  um  VheU  dviaib 
den  schwächeren  K«.<lileavcrkelir  verursacht 

SDdbahngeaellaebafl.  Die  buchhalleriecbe  Richtig- 
stellung der  Einnahmen  ist  bis  Knd»  ihiri  1891  Nurge- 
aebtitlen.  Die  GeeamBteinaalwiaD  auf  den  Linien  der  Säd- 
bnhn  «eiaeo  in  Monate  Jnni  18(1,  in  ?«rgleiohe  m 

demselben  Monate  des  Vorjahres,  eine  Abnahme  von 
fl.  80.286  aus,  und  zwar  brachte  der  PrachteoTerkahr  ein 
\Unui  von  ti  116.2'2'J,  nnd  der  F'erf^oneafeilt^  InMga 
stärkerer  Frequenz  ein  Plus  von  fl.  86.94d. 
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Recfanungsabschldsse  für  das  Jahr  1890. 

I.  PrivUegiite  OMtenrelchlsoh-un^iiurische  StaateeiMnbabngoseUscliaft. 


Das  Hetriebsjahr  1890  litl(!i  tc  fQr  die  Staate- 
eisenbabnee.selUchiiA  in  doppelter  Richtung  einen 
wichtigen  Markstein,  indem  eiD«rMito  eioe  günstige 
Yerkebrseonjunclur  im  Vereine  mit  dem  anhaltend 
besseren  Gescbüftsgange  der  Montanindustrie  die 
durch  diti  iiniic  Vcrwaliun;,'  mit  rObmlicher  Energie 
in  Angriff  genommene  Sauiruiig  bescbleuaigte,  and 
indem  andererseibi  dM  ^emrimame  prirate  Ver- 
kehrsuntümebin^D  gewissem!  i:i«;si»n  mit  dem  letzten 
Jabrpstago  seinen  Absclilnss  laiid,  da  der  mittler- 
weilt! pertVrt  wordene  Vertrag  betreffs  der  Ver- 
staatliehung  des  ungkrlfioditichen  Netzes  der  Qeeell- 
mlnft  rOektrirkende  Kraft  ab  1.  Jänner  1891  be- 
sitzt. 

Es  gi'rcii'lit  (icm  Vorkt-lu.swBSon  der  Monarchie 
2ur  (iiiiuulliijiiiig,  diisa  die  ausgedehnteste  Privat- 
baiiD  nach  Jahresfrist  die  tranrigea  Sparen  der 
froheren  fieitang  zn  Terwisehen  ▼ermoebte  und 
heute  bereits  derart  eonsnüdirt  pr=;rheint,  um  auf 
den  in  ihrem  Betriebe  verbliebenen  österreichiscbeu 
Linien  (ieii  erhöhten  Anforderungen,  welche  die 
zu  Gunsten  der  Indoetrie  und  des  Haodels  einge- 
Inlete  Tarirpolitik  an  alle  iollodisehen  Transport- 
nnstalten  stellt,  ohne  Preisgpbnng  ihrer  BrtragS- 
interessen  Rechnung  tragen  zu  kunute. 

EiiensK  wird  aVinr  auch  die  Aufgabe  der  unga- 
riscben  StoatSTerwaltung,  in  deren  Besitz  das  anga- 
rische  Netk  niraiDebr  mergegangen  ist,  dtireb  die 
Lebenskraft  der  betreffeudpii  Linitüi  wt'sfutlii'h  er- 
leichtert, 80  dass  seitens  der  iiiigarisioheii  ßt^gierung 
mit  Ü.'cht  die  zunehmende  Ertragsfühigkeit  dos 
neaerworbenea  üieeDbabnnntemebmeoB  in  Anssioht 
cvnommen  nnd  hierdtireh  der  Bflekirirkang  der 
Verstaatlichung  auf  die  Staatsfioanzen  eio  gOnsl^gen 
Pro^nostikon  gestellt  werden  könnte. 

Ehe  wir  uns  mit  den  tief  einscbncidenden  Ver- 
taderongen  bee«bftftig»D,  irdehe  bei  der  Staats- 
eiisnbahnfesetlsehaft  dnreb  die  AblSrang  ibres 
ongariscben  Notzes  eingetreten  sind,  haben  wir 
auf  den  eigentlichen  Gegenstuud  dieöer  Besprechung, 
das  Betriebsjahr  1S90,  zurtlckzukommen. 

Das  Jabr  1890  erbrachte  der  Staatsbabngesell- 
sebaft  gflgenfiber  dem  Toijahre  sowobl  bei  ihren 
Eisenbahnen,  als  bei  ihrem  auagedehnti»!»  I>omnnon- 
uod  Montanbesitze  wesentlich  erliölit>>  T't'iuertriig- 
aisse,  welche  hauptsächlich  der  vermehrten  Ver- 
tuiitaaf  von  Bodenproducten  und  BreniutoffiBn 
«od  dar  «ivtertwdeD  fndastriellen  TbKtigkeft  va- 
tUBcbreiben  waren.  Die  erzielten  Plreebnisse  tnnsstnn 
nmsomehr  befriedigen,  als  die  Betriebsausgaben 
znm  Theile  eine  nicht  unbeträchtliche  Steigerung 
erfahren  and  die  Frachten  im  Durcfascbnitte  zu 
MIeoden  SMsen  gefbbrt  worden  sind. 

BertlclvRiehfi/rt  man  ferner,  dass  dm  ;ilt*relaufene 
Jahr  noch  mit  einer  Reihe  ausserordentlicher  Ab- 
sebreibmigiBD  belastet  war,  so  wird  der  gflnstige 
nr. 


Eindruck,  weli  ln'n  der  Rechnung.sab.teblass  10  vnd 
für  sich  erweckt,  erheblich  verstärkt. 

Die  Ergebnisse  des  Jahres  1890  lasnen  «ich 
diihin  znsammenfassoii,  d;i-s  der  Ut-iiiei  uml'  ;uis 
allen  gesellschaftlichen  Unteroehiiauigen  rund 
18Vio  Millionen  Gulden  betrug  und  mithin  jenen 
des  Vorjahres  um  l^i  Millionen  Gulden  überragte, 
w&hrend  die  uu-sserordentliclien  Abscbreibnngen, 
insoweit  dieselben  ersichtlich  waren,  im  Jahre 
1889  etwa  l'/j  Millionen  Guldeu  und  im 
Jahre  1890  (inclusive  der  gebildeten  Rpecial- 
r.jsyrvel  etwn  1 '/j  Millionrn  (itililen  erreichten. 
Wie  im  Jahre  1889.  so  ist  daher  auch  im  Jiilire  18H0 
die  wirkliche  und  als  stabilisirt  nnzusehendt'  Kr- 
tragsiähigkeit  des  Unternehmens  nur  theil weise  in 
der  Diridendenxiffer  snm  Ansdraeke  gekommen. 

Die  Neubauten  und  Vervollständigungsbauten 
auf  dem  geseilsehaftliehen  Eisenbahnnetze  worden 
im  Jabre  1690  auf  das  Nothwendigste  bescbrftnfct, 

und  absorbirten  für  die  österreichischen  Linien 
ohne  Ergitnzungsnetz  und  BrQnn-Bossit/er  Kahn 
fl.  860.176,  mr  das  Ergünzungsm-i/.  Ii  ns  21.")  y.w\ 
tat  die  ungarischen  Linien  d.  168.01&.  Der  Fahr- 
park des  Ssterreiebiseben  Netzes  wnrde  am  2:)  Lo- 
comotiven,  W  Kohlenwagen  und  14.^  eiserne  offene 
Lastwagen  vermehrt,  und  jener  des  ungarisehen 
Netzes  wurde  um  2  Lastzugsloeomotiven.  45  Inter- 
uommunicatiouB-Personenwi^n.  10  Gepilckswagen 
nir  PersonenzQg»  and  16  Gepitokswagen  Ibr  Tjast- 
züge  vergrfissert.  Diese  Anschaffungen,  "^nwie  riiio 
Reihe  anderer  Investitionen  erhei.schtcn  lür  die 
cisleithanischen  Linien  einen  Kostenaufwand  von 
fl.  1.352.646,  nnd  (Hr  die  transleithaniscben  einen 
solehen  ron  fl.  575.30B. 

TUe  im  Bau  lipgriffenen  I.ini'-n  erheischten 
folgende  Auslagen  :  H.  l.'>4.470  i'Qr  eine  Reihe  von 
Schleppbabnen  auf  österreichischem  Gebiete  und 
H.  1.4.56.877  f(5r  d.'n  Bau  der  Marchthalbahn,  und 
zwar  der  78  -'74  Kilameter  langen  Strecke  von 
Nendorf  bin  /,iir  Lundi'.^grcnze  und  zweier  kleiner 
Strecken,  sowie  för  den  Bau  der  29044  Kilometer 
langen  Loealbabn  von  Ipolysäg  nach  Balas-sa-Gyar- 
maüi.  Ausserdem  wurden  im  iLilue  1890  für  die 
letzterwAhnten  im  Baue  betrritTeneii  Linien  Last- 
wagen im  Kostenpreise  von  fl.  237.114  angeschafft. 

Der  buchmässige  Werth  der  Berg-  und  Hütten- 
werke nnd  Dom&nen  stellte  sich  am  31.  Oeeember 
W90  auf  fl  L'.^.,4Gn.2r>3  (-  fl.  6394).  naehdcm 
eine  kleine  VVerthvermiuderung  durch  (iruudver- 
kaufe  eintrat:  die  Verkaufs-  und  Vurbrauchsgogen- 
stflode  Stauden  dagegen  finde  1890  mit  fl.  4,945.060 
(4-  fl.  568  646)  zn  Bneh.  welch«*  Zunahme  den 
beträchtlieheriii  Vnrriithfn  von  R'Ii"d  und  der  in 
Ausarbeitung  begriffenen  Halbproducte  der  Ei.seu- 
nnd  Sbdtlwerke  znzoBchroiben  war. 
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Das  reaßftirtd  Capital  (obue  jenes  ftlr  das  Er-  j 

in  tz)  iHzifT.Tic  vil  li  am  31.  Deeeniber  1890  \ 
aul  Ii.  :iÜU,öfjU.'JlU,  davou  waren  bis  Ende  1890 
verausgabt:  ftlr  di«;  öfltsnrMCbisehen  Kisenbuhiieu 
Ii.  158^62.215,  iHr  die  on^ptrit^cLen  Kiseobfthoen 
fl.  1&4,510.410,  fdr  Verbhiaehsoegeiistände  nnd 
Materiiiliiii  H  '<,9r)L7t)7,  (ür  dio  Herg-  und 
HiiUeimuike  uud  Uomäueu  Ii.  30,405.314  uud 
für  Divursi;  tl.  0,147.61$,  mitbin  insgewunmt 
a.  353.5tiO.319,  80  daas  eio  Saldo  tod 
fl.  7,270.690  Torblleb. 

Für   das  Ergilnz.iiiiirsnctz    wurdpii  seinerzeit 
11.  52,333.013  erlust  und  bis  Kude  IHM  eiusciiltess-  j 
lieh  d«r  l)<)tirung  des  Inte&tan»  mit  fl.  560.000  I 
ioagflnynmt  fl.  52,176.8'J2  Toningabt,  so  dasa  am  i 
31.  Deeember  1890  ein 'Saldo  von  fl.  166.121 
Torblieb. 

Die  Belri«?b.st'r«;('bnis!.st;  dtir  15erg-  und  iiülteu- 
neriie  iind  l>oniän*'n  waren  giinslige.  da  .sich  der 
für  ilas  Jatar  1889  verzeiehnete  lebhafte  üescbiUts* 
guDg  anbalteDd  auch  auf  das  abgelaurene  Betriebs- 
jahr erstreciite. 

Trotz  der  Coacurrenz  ia  üesterreieb  und  der 
den  ungariseben  Staatswerken  etngeriianiten  Be- 

gtinstiguD^'-n,  koiiisti'n  .uich  dio  va  rtiyurii  ge- 
legenen HuUtJjWt;ikü  ;iu.s  dt;i-  giiiu-tigfu  .M.triktlage 
Vortheil  ziehen,  und  hatten  im  (iegenstandsjabre 
bessere  BetnebsereeboiiMe  aulznweiaeo  al«  im 
Jabre  1889;  dieselben  sind  tbeilweise  aueh  den 
durchgeführten  Verbesscnin;;:»  !!  der  trieb.sein- 
ricbtuugeu  und  der  FubiiiiaUuUijiuelhodtiU  zu  ver- 
danken. 

Da«  Erträgniga  des  Braudeisler  KobleuwLMkes 
ood  der  Wiener  MasebiDenfabrik  hat  sieb  gegen 

1889  weseiitliclj  ^i'Iialirii. 

Das  Gei.aiiiuiUeiU(Hi ;igniss  der  DüiBiineu-  und 
Hüttenwerke  beliof  sidi  im  Jahre  1890  auf 
fl.  1,591.336  gegen  iL  1,170.064  im  Vorjahre, 
woraus  sieh  eine  IMfferen«  tod  fl.  424.271  xa 
Gunsten  lb90  ergaV).  Die  in  Aubfilhrung  begriffenen 
Raulen  wurden  /.um  TIhmIo  beendigt,  unter  anderen 
in  Kesicza  die  neue  Meii^cbineufabrik,  das  von  der 
BeversirmaadiiDe  der  Bleebatroek«  milbethebene 
Fa^nwalswerk  fhr  schwere  nnd  Profileisen  nnd 
die  Miltelitrecke. 

Die  üe^auiiuipruducüuu  der  in  Ungarn  und 
Uuhmeu  gelegenen  Kobienwerke  betrug  1,105.044 
Tonnen,  d.  i.  um  40.755  ToDoen  weniger  als  im 
Vorjahre. 

Die  Uf:wiriniing'  an  Kiscnr-r/.eii  lielicf  sich  auf 
98.285  Tonnen  und  blieb  souach  auf  nahezu 
gleicher  Höhe  wie  im  Jalue  1889. 

Üie  Uochöfen  in  BeBicxa,  Anina,  Bogsia  und 
DognAcska  erreichten  die'  bisher  bSehste  'Pro- 
diii-tiiiDs/.iircr,  iirniilicti  Tfi.nGO  Tonnen  Roheisen, 
sonnt  um  lü.393  Tonnen  mehr  aU  itn  Jabre  löüf). 

IH«  fiesiezaer  Walxwerke  erwngtui  39.fll6 
Tonnen  Eisen-  und  Stahl walzwaure,  also  um  4418 
Tuautju  mehr  als  im  Jahro  1S89. 

Dio  Production  der  Walzhütten  in  Anina. 
und  der  Oonstructionahttlteu  in  Beeicza  sind  der- 
jenigen des  Vorjahres  fast  gleich  geblieben. 


Die  HinendSifabrik  in  Oraviesa  hatte  einen 

lebhaften  Conen iitnzkurapf  zu  hpstelien:  Hessen 
i.ngeachtet  erfuhr  ihre  Proüuoliou  von  3838  Tonnen 
^igen  das  vergangene  Betriobqahr  eine  Staigftraig 
Tou  466  Tonnen. 

Die  SehwefebAurBfabnk  lieferte  3107  Tonn«i 
Säur>>n  nnd  Nebenprodncto,  somit  um  885  Tonnen 
mehr  als  1889. 

Die  Kalköfen  in  Kolzan  und  Oravieza  und  die 
Ziegeleien  waren  reiebUch  beBehiftigt. 

Die  Prodnetion  der  Mtiblen  hat  pegen  das 
Vorjahr  um  IL'Sl  Tunni'n  /.ii^^rnuiiiiiirii  und  erreichte 
14.iJ<)2  'J'onnen  verscliiedenr  Meblsorteu  und 
Nebenproducte. 

lu  der  Wiemr  M.i>r!iiij<"nf;ilirik  wurden  02 
Locomotiven,  d.  i.  uiu  l'J  wuuiger,  und  ir)5  ver- 
schiedene Waggons,  d.  i.  um  119  mehr  als  im 
Vorjahre,  erbaut.  Ausserdem  gelaugten  458  Tonnen 
Schmiedestacke  cur  Ablieferung.  Die  Porste  haben 
r)S4.717  Kubikmeter  versehierienen  Hnl/r-s.  also  um 
ti4.4t>4  Kubikmeter  mehr  als  im  mui^cu  iietriebs- 
jahru  geliefert.  An  Hnl/ki  iili'  wurden  l.bll  JlT 
Hektoliter,  l'olglidi  um  17:^.917  Hektoliter  uiebr 
als  im  Jabre  1889  erseiigt  Verkauft  wurden 
109  .')t30  Kamiimeter  Holz  nnd  68^  flektoliler 
Holzkohle. 

Dunk  >kr  günstigen  Ernteergebnisse  bat  im 
Jabre  18^  eine  gegen  da«  Vorjahr  gesteigerte 
Praehtenbewegung  von  Cerealien  aas  Ungsm  statt- 
gefunden. Dieselbe  nahm  aber  gegen  alle  Erwartung 
nicht  den  Weg  über  die  Heichsgrenzen,  so  da.ss 
die  Ausfuhr  in  da^>  Ausland  eine  nenncnswertbe 
Steigerung  nicht  erfahren  hak  Uiugegeu  haben  die 
Verlrachtungen  an  Cerealien  nach  den  nördliehen 
Kronländern  * >(  sti  n  i  grö.ssere  Dimensionen 
angenommen  uud  Jiti  Einnahmen  auf  den  ösler- 
reichischeu  Linien  derlie.sellscliull  günstig  beeinduiist. 

Auch  die  Verfrachtung  von  Brennstoffien  war 
infolge  des  strengen  Winters  und  des  Bedarfes 
der  industriellen  Etablissements  eine  bedeutend 
grössere  als  im  Vorjahre,  und  es  lii>l>eu  Qb«rdies 
die  sonstigen  Transportartikel  der  Zucker-  und 
Kiseniudustrie  sur  vermebruDg  der  Einoabmen 
auf  dem  Osterteiehisehen  Netze  der  Gesellnehaft 
beigetragen. 

Der  Pvrsouonverkebr  lieferte  ebenfalls  bessert! 
Einoahmenergebnisse,  welche  der  Pflege  des  Loeal- 
verkehrea  nnd  den  ganstigen  Zugsverbindougon  im 
intemationnlen  Verkehre  xuznsebreiben  waren. ' 

Die  einzelnen  Linien  des  iisten  eichischen  NetSW 
verzeichneten  nacLstebeude  Betriebsergebnisse: 

Die  Uesammteinnahmen  der  österreichischen 
Linien  (bestehend  liu>  den  Sii ecken:  IJrllnn — Bodeu- 
bach,  Bohmi.scti- Trubau  -  UliuüU,  Wiön  — Bruck  - 
(irenze,  Marchegg— Grenze,  der  Linie  ('iioi/.ea— 
Braunau  und  den  äevuudärbubnenjohne  Erg&nzuugs- 
nets  und  BrOnn-Bossilser  Bahn  lUi  Betriebsgatare 
1890  beliefen  sich  auf  Ii.  IS.4(e,»  .iOf)  l8  nnd  waren 
um  il  1,0.^7.799-88,  d.  i.  um  ü  lU  l'nnciit  höher 
als  jene  des  Jahres  1889. 

Die  Betriebslänge  dieser  Linieu  k)etrug  zu  Knde 
des  Jabrm  1890 111004  Kilometer,  gegen  10e7'7i 
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Kilometeir  sm  31.  Di>fenib«r  1889.  rermelirte  sieb 

HnliiT  um  'i'i  33  Kilometer,  h'v  yv  1  »iflcrcn/.  rülii  t 
u.ti  der  um  1.  .liiiiiiur  181MJ  dem  Üt  tiiebsdiensto 
ül)ersj('l»fn««n  Sln-oke  Hnick— Hainbui^^  ijl  20Kilü- 
weter)  uod  der  am  10.  Januar  18iK)  erdffoateo 
Streci;«  ZwittaVB- Dffrbahn  (M3  Kilometer)  her. 

t'if  EiiinaLmen  [ro  Kiluiiitt'T  betruffcn  bei 
eiiu'i  <lurphschnitliit  lH'ii  1>»  triebsliliige  von  1110  01 
Kil  niH.  r  fl  16.57!»  gegen  fl.  15.987  im  Jahre  1689. 

Von  dem  Plu.s  <'nlli(»len  fl.  i;f;4.2r.8  17  anf  rlfn 
Personen-,  (Jepäcks-  und  EilgiiltranKport.  und 
fl.  8<35.129  !  iiiit  i](  II  I'iiu  hitnilransport.  wälir<iind 
die  verscbiedonen  Kinnahmen  um  ü.  11.097-47 
/.iinlckblieben.  Das  beförderte  Praebtenqaatttum 
Ijelief  sich  auf  ß.43.^).744  Tonnen  und  war  daher 
um  501. S-W  Tonnen  oder  8  44  PnM-enl  (^rösst-r  als 
pro  1889.  Der  durehsrhiiittliehc  Kracliteatz  pro 
Tonne  und  Kilometer  ergab  2-833  Kreuzer  gegen 
2;S76  Kreuzer  im  Vorjahre,  die  R^etransporte 
niclit  irrhpsrrifrpn. 

Die  Hetrieb.saui-i:;ilieii  lii's  i)s[.-rri  ii;liis*.:lifri  Netzes 
baben  im  Jahre  isw  imiih  .'>ti'i;ierHng  erfahren, 
«elciie  sich  lom  Theile  aus  der  Zunahme  des 
Verlrehres   erklllrt«   tind    zu    der  vergrösserten 

I.  fist-inf;  in  cnii'iii  ii;i!ni'li<-}u-ii  \'<-rli 'iltiii.--*'  htami. 
Abgesehen  davon  ist  aber  in  eini{;en  Dienist/,wei|rt'ti 
«in  weiteres  Anwachsen  der  Ausgaben  zu  vii- 
zeiebnen.  welches  in  der  Steigerung  der  ADicauf« 
preise  der  wichtigsten  Verbrauehsmaterialien  und 
in  ilnr  Eiliöliurifj  ii>'^  Taglohnes  der  Arbi'iti'i  seinen 
(jiruad  hat.  Leuteres  ist  das  Kr<ri'bit^s  il<r  be- 
Innnten  Lohnbewegung  im  Mai  <l<'s  .laLre.s  18:<u, 
von  welcher  auch  die  gesellschaflliehen  Betriebe 
nicht  unberührt  geblieben  sind  So  B.  haben  die 
Hrrnnstnili',  iri--lM--iiiiliTr  SrcinkdhlLMi.  dann  lielench- 
taogsmaterialien,  sowie  OborbaumnteriaiieD  unter  lie- 
rflekiiebttgnng  der  wenigen  Verfaranebf^artikcl, 
deren  Preise  ausnahmswei.«?  zurfickgegangen  .«ind. 
Mehrau.sgaben  von  fl.  l.'iG.O'iO  verursacht,  und  die 
Erhöhung  ilcr  I.'  hn.-  ini  \Verk^trltt('ubetricbe,  im 
Statious  und  i-'aiirdienste  und  den  sonstigen 
Arbeitszweigen  hat  eine  Mehrausgabe  von  beinahe 

II.  100.000  im  Vergleiche  zum  Jahre  1S89  zur 
Folge  gehabt.  Dessenungeachtet  haben  entsprechend 
<ier  besseren  AusnOlzung  dei  Zugkraft  bei  dem 
gesteigerten  Verkehre  und  entsjiro»  hfiid  den 
gttnstigeren  Verkehrsbedingungen  im  i-in-sen  und 
lianzcn  die  Ausgaben  sich  in  demselben  Verhält- 
nisse zu  den  Einnahmen  bewegt,  wie  in  dem  vor- 
hergeheudei)  Jahre.  Auch  mnss  betoäit  v.iiilen, 
iliks«  sich  einzelne  grossere  .Vusgaben,  wt;iciie  das 
•lahr  1889  belasteten,  im  Jahre  lS;«t  nicht  wieder- 
holt haben.  Die  IjHlriei».-au^gaV»en  des  «'sterreichi- 
schen  Netzes  lohne  Ergäitziiugsnetz  und  Hrttiin- 
Rossitzer  Bahn)  belit  d  n  -i*  Ii  in  .lahre  18LI0  auf 
Ii.  6,906.119,  w:ls  gegenüber  dem  Vorjahre  einer 
Vermebrnng  um  tl.  oder  ofs  Procenl 
eotsprir'ht  Oa-s  Verhaltnis-s  der  Ausgaben  zu  rieii 
EiriUüiiuifO  betrug  37  8<J  l'rocent  geg4'n  89  l«!  Pro- 
eent  im  Jahre  1889. 

Die  (jresammteinnahmen  rleü  Ergünzungsuetses 
btöefeo  aieh  pre  1890  auf  H  4,903.120  und 


stellten  sieb  um  fl.  382.167  höher  ata  im  Vor- 

Jahn!.  Die  Menge  der  beförderten  l*'rachten  betrug 

I.  478.128  Tonnen,  d.  i.  um  8  90  l'rocent  mehr 
als  im  Vorjahre.  f5einrus.s  der  Ausführung.sbeslim- 
fflungen  zu  dem  am  12  November  1882  mit  der 
k.  It.  Staaisrerwaltung  abgeschloasenen  Vertrage 
werden  die  Ausgaben  des  Kri^iin/nngsnetzes  Tnittel« 
einer  Kormel  festgestellt,  welcher  die  Bruttoein- 
nahmen dieses  Netzes  vm  (i  runde  liefen.  Da  die 
liruttoeinnahmen  tl.  4,903.120  betrugen,  lo  eij^ab 
sich  ebie  reehnungsmH.ssige  Betriebsaniigabe  von 

II.  2,090.735.  IHcNcttnoiniiulinieii  /iizUglich  des  Saldos 
des(iewinn-  und  Verlusteontos  pro  tl.  732  betrugen 
demnach  fl.  2,813.117.  Nachdem  sich  das  Erforder- 
nis» für  Zinsen  und  Amortisirung  auf  fl.  3,095.902 
belief,  so  verblieb  ein  Abgang  von  fl.  289.786, 
(iiT  ^'.  inil.s-:  .\rtii:el  17  der  Concession.'iurknnde 
tlmch  die  Staat sparantie  zu  bedecken  war.  Die 
Einnahmen  der  Kniiiu-Rossitzer  Bahn  beliefen 
si(;h  auf  fl.  501.120  und  aind  ^gen  jene  des  Vor- 
jahres nm  fl.  S867  KurOel^ebn^eD.  Da  die  BrOnO' 
Hii.s.^ltzcr  Buhn  die  vuni  Sturife  i'rli;illeiit'ii  Harantie- 
vuc^cbtisse  bereite  vuilsiantiig  zurückgezahlt  hat, 
so  fand  die  Formel  des  Ergilnzungsuetzes  auf  das» 
selbe  keine  Anwendung  mehr.  Die  Ausgaben  be> 
trugen  fl.  200.286,  oder  um  fl.  16.821  mehr  als 
im  V,ii-i;iiire.  Der  Aritln';]  ilcs  "isterreichi.^chnn 
Netztia  eilusive  des  Ergäi)/.ungauetzes  an  den  von 
der  Gesellschaft  geleisteten  Beitrflgen  zum  l*ensions- 
fouda  und  xur  Krankeueasse  stellte  sich  i^r  1890 
anf  fl.  127.989  (-|-  fl.  22.390),  wahrend  au 
(ilTi'iitlichcri  .\!iL'iiin>n  iStroifni.  Stempeln  u.  s.  w.) 
seitens  des  österreichischen  Netzes  Ii.  1,600.362 
(—  fl.  61.288)  entrichtet  wurden. 

Die  Gesammteinnahmen  des  ganzen  öster- 
reichischen Netzes  bezifferten  sich  im  Jahre  1890 
auf  tl.  23.80C.645-69  und  erhöhten  sich  daher  nm 
fl.  1,437.09»  52  oder  6-43  Frocent.  Die  Länge  der 
geflammten,  im  Betriebe  stehenden  Fjinien  des 
cisterre!ch:«'ln"'n  Nef?^^-  bftni^  am  31.  Deceniber 
1890  1353  Kiiüiueter.  Das  Gesatnmtplus  pro 
fl.  1,437.099  ."iS  ging  aus  fl.  387.101  bei  dem 
Personen*,  Gepäcks»  und  Eiignttransport  und  aas 
II.  1,061.149-88  bei  den  Fraebteneinnahmen,  ab- 
züglich fl.  11  1.^)1  bei  den  vcr';i:'}ii''iirmn  Ein- 
nahmen, henor.  im  Vergleiche  zum  Voijahre  er- 
gab sich  bei  dem  Personenvorkehr  eine  Zunahme 
um  7*39  Proceot.  und  bei  dem  Frachtenverkehr 
eine  solehe  von  6-77  Proeent.  Auf  den  Linien  des 
österreichischen  Netzes  wurden  im  Itctrtel -j  ilire 
1890  an  Brennstoffen  2,.^ti2.893  Tuuucn,  au  luud- 
wirthschaftiichen  Producten  l..'>31.439  Tonnen  mirl 
au  Eisenbestandtbeilen.  Holz,  üausteiuen  und  Kafli- 
nadeprodueten  1.169.426  Tonnen  verfrachtet;  gegen- 
nl)er  1889  ergib  Aus  (Quantum  dieser  Transporte 
ein  Plus  von  278.102  Tonneu. 

Die  Gesammteinnahmen  des  nngarischen  Netzes 
beüefen  sich  im  Belrieb.'.jalire  1 890  anf  fl.  l().7{j.m)8, 
was  einer  Erhöhung  der  Einnahmen  um  M.  817.71.'"). 
d.  i.  f>-32  l'rocent  gegen  das  Jtilir  1869,  enL-^prach. 
Jm  Vergleiche  zu  dem  Jabre  1839  zeigte  «ieli 
beim  Personenverlrehre  eine  Zunahme  von  27*22 
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Proceni.  Das  im  Jahre  18'jO  mil  deiu  uugariÄcheii 
Netze  beförderte  Fracbtcntiuanlutn  belief  sich  cin- 
sebliewliob  der  üegietransporta  auf  3,692.22b 
Tonnen,  war  daher  nm  4B8.915  Tonnen,  d.  i. 

1-l  H»  Proi'pnt  höher  als  im  Jahre  1889.  in  welchem 
duKselbe  3,233.313  ToDueii  bclrageu  bat. 

Die  Betriebsansgaben  des  angarisehen  Netzes 

(inclusive  Ko.st<Mi  der  Re^ietransporte,  jeiloch  ohne 
Ootatioiien  und  öllentlicho  Abgaben;  betrugen  im 
Jatiro  1890  tl.  6,868.014-52  oder  um  fl.  322.10106 
gleich  4  92  Proeeot  mehr  als  im  Vorjahre.  Das 
Verhältnis«  der  Ausgaben  zn  den  Einnahmen  be- 
triif?  iui  Jahro  1800  -10  97  Vm-(>ut  n  1113 
I'rocont  iiu  Vorjahre.  Der  Antheil  des  ungariscbeu 
Netzes  an  den  gcscIlKchalllichen  Beiträgen  zum 
Pennionstouds  und  zum  ProvisioDS-  und  Unter- 
Kintzungsfunds  belief  sii-h  auf  fl.  83.370  63  (-,'-  llH.ij. 
Die  «'»iVünllifbf  II  Abfialicii  (Steufrn,  Stiini  m'm  ii.  s.w.) 
»tMllteu  sich  auf  Ii.  l,öü4.9ö2-35,  lielruguu  daher 
um  11.  150Ji95'60  weniger  ah  im  Voijahre. 

Der  Hauptrecbnungcabscblu««  |<ro  31.  Dec«iDb«r  1890 
cr^iih  an  Activcn:  OeKt^-rnMehifelie  Ijnieii  olme  Kr- 
jriMi/uup»üet/.  fl.  15'J,772.t»i2  l'i,  Wertli  Hes  an  die  k.  k 
SlMUvenviiltung  ges««  .liiliif-n  nlf  uLgclrBldi^n  ',',;-All- 
lIii'U  au  der  Wioiit'r  Verbiii  iunL-l  Jin  il  i>4H.<i%-7ü.  I'iifirftri- 
F.'he  rt  IM!  W»)  5:^-1  ."il.  Kririiu/iinirMipU  tl. 52.1  («J.bltl  M. 

Her;;-  lIuttfij'.M'iki'  1  »tuimiiiii  i-aujuit  liivi'iil»r.  staml 
rl.  :m».4i,C.  HU  04.  Uriiinl.-  lind  Hculiüt-Mi  tl  785  l'jy '(f),  Werkt- 
baliii  j.i^savn-Aiiiiiall.  4.S4.")  <i.")b  f*2,  I>Liuipl>..  liitT-  n.:M(;.H24  W 
Oiiiirsvfi  luiil  bi'iB*scljiilTHii^;di><'ii|'iti(l>"«  tl  ST.VH.'i  TiTti  !>H, Uau- 
lilijifliiljiii  iiir  iiflidi  iiii-ht  im  Hclriidii-  i  i  iin  llinlii'  Üjiiniei-,  Haiivur 
:iii»[:ii:i-ii  !'<'■-  Ii    r.2  27()  IKI,  A  Int  .'^clii.'iji'ir.iiihU<'<;Lis(duiiK 

lind  1 li;iiici  liiilniii.^  \::  !riilirriMi  .l.ihri-ii  tl  L^-triti-tiUT'!?,  I'c 
liitouni  tiutlüilii'U  Ui  IS.iiik.'ij  lind  liiiiklmu«t'rii  fl.  .•i,!)41.921!M. 
^iiitliutivti  bi-i  Tra(it<|H>ita[i8lul(t>ii  ä.  1,286.449 !U.  I)<diiu>ien 
diT  Iterg-  und  llütteiivvcike  und  Uuuiaueu  Ü.  l,919.226'üt:i, 
Itütiuiiacbe  CommereiallMJiLMi  für  die  vürtra^mMiig  zu 
tilgenden  CoupoDsinwnraakttind«  II.  787.616,  kdniclioli 
aagwriMlta  SiaalmnnllBag  1.  Siiifl&Clfli,  dinm  DaU 
tomn  fl.  8,806.1W66k  OMMabttlinde  ond  BAtteBiMafti: 
Baartokaft  der  Haupteanm  fl.  600.687  88.  Baar«ebaft  d«r 
Staliima-  and  anderen  Caeien  fl.  1,177.326^1,  Weehsel  in 
tetemi«biMber  Wjihriin<;  fl.  1,016  (i3<Ji)l,  Arad-Temeivirer 
JBHaaMiBaotien  fl.  2,104  178  88.  Ool.aiiiclu-  ('omuercialbalin- 
aolian  ond  Oldisaiiuupn  ü.  7,693.044  91,  Zwolenovea-SmC'dnaer 
EntabtthuHctieD  fl.  1.122  75ü,  diver«e  KflVcten  fl.  113.470'67, 
Depofitcn  fl.  19  727.:{.')2  38.  Itealitäifii  des  l'eugioniinaUtute« 
der  Bi-»inti'ii  fl.  2,759.943  82,  Peni>ionBfond«darlehen  und 
Zineeo  fl.  7.')2.:'U1'27.  Siaaispaniiiilccoiitü  d««  Kreänxunfii!- 
nelzea  fl-  12.918. Ü6:i'38,  StaaUjtai.'kiitii'-Vnriietiusiiizjiisencoiitii 
des  Ereän/.unsonctzea  fl.  4,706045  13,  iu  .^uiiinii' 
fl.  606,120  431-95. 

Die  l'asaiven  laatelea  wie  folgt:  5.H4).,10H  Actli-n  iu 
Uailaaf  Ii.  106.0ei.0IX)i  19.092  anfirtifirte  A.  ütii  tl  3  938  4«). 
diverise  Prioriiämanleiben  in  üinlmif  tl  388,(j93.4r)U. 
anioitieirte  PrioritätsiUilcibpu  fl.  27  22(i  (tT)!),  l'ri(>ri!ät^8tlleibeu 
dpR  Ki'saiauu^isut'Uce  in  Unilatif  Ii  yü.tkilt  Cii».  amorlifiirtc 
l'iiüritai*;iiileilKii  lii's  Kr;:iiuziiiii.'!iiii't/.i'ii  Ii.  4."^30.4flO,  Divi- 
ileiidpii-,   Ziuspu-   lind   Tilguii»srii(k*li»lide  inainml  HelraiC 

I- jr  Actieri.-oii|..>ti9  y\y>  1.  .Juli  1S91)  fl.  9.82ttH41  87.  Cau- 
tinnfti  t1  S7.2tl:'i  (l.")  I'i'iiKioni<:»»litul  der  Beaiiit.'ii  fl  7S(;932<>1. 
riitfrstnl/.iiiiL'i'V'riJiu  fiir  H.amle  nud  DieinT  fl.  .">  v(j70  !Hi 
'rian^|iMiiai;stalti'n  Ii.  27>'.437  bt;,  divt-r.fi'  *.'n.'diluipn 
Ii.  -l.^iM  724  23.  H>  sersi  ii:  Kuültvo  in  (JtuiiisKiicit  S  415  der 
Staiiiii-n  tl  2.(.Mil)(M.).  Kiscrve  für  die  Berg-  und  Hütteii- 
»'vrke  und  I  >Minaii('ii  Ii  4()0.00(),  ausserordentliche  Ke«erre 
Ii  5,314  41027.  s|.c.iell..  Heserve  fl.  KfXKH)!»,  Deponiten 
II.  19  "27.3ä2  3S.  llaUKOr  d"<  r<'n«|Miii;in*tiliili'i'  der  Brauiteu 
rt.  2,7.V.I.94.3'82,  Vor»ehii>?i  an  deu  l'enmonilond»  und  Zinsen 

II-  7H2.311'87,  k.  k.  Stuniiivprn'altung,  ÜBraiitipvor8cbuii« 
(ürginsnngsneti)  fl.  12,r>lü.64Ml,  k.  k.  StaataTemraltnnf:. 


GarontievoraeliBUiiaaan  (ürgiusiuiganeta)  fl.  4,706.04613, 
Saldo    zn    GuDitM    ll»l   fl.  UlJBSUJ».    in  Saarn« 

Ii  566,120.431-95. 

Im  Interesse  der  Klarätcllunir  der  Sachlage  and 
dem  Beispiele  fast  aller  risterroiohischen  und  un- 
garischen Eimmbahngeselischaften  folgend,  bat  die 
Verwaltung   der  Staatsbahngesellschaft    in  der 

Bilanz  d«.s  Jahre.s  ISJK)  im  Pa&.sivum  statt  de.s 
Capitalerlöses  der  verschiedenen  Emis-sionen  der 
Priuritätsanleihen  die  einzelnen  Titel  nach  dem 
Nominalwerthe  (in  österreichiaoher  Währang)  an- 
geAhrt,  wogegen  auf  der  Activseite  die  Diffiircn/. 
zwisclii'ii  (icni  Nominalwerthe  und  dorn  that-säcii- 
licthea  Erlose  als  Goursvt!rlust  ausgewiesen  wurde. 

Die  allj^meiue  Betriebarecbuuug  dea  Jabre« 
1S90  (Divideodeneonto)  «tollte  neb  wie  folgt: 

VerOgbiirer  RmI  des  Reioertr^gw  vom  Jahre  1889 

fl.  6&,79ä-73 

Reineilrag  der  fleterreiebiaeben 

Linien  (ohne  Ergiliizungsnetz 

und  HrlUai-Hossitz)  .  .  .  .  „  9,76691)8-71 
Koinertrag  der  ungarischen  Linien  «  8,S07.190'7B 
iieinerirvg  der  BrOno-BoMitur 

Babn   845806-98 

üeiiirTfrag  der  Bei;g^  und  HQttou- 

wi  rke  und  DoraKnen  .  .  .  .  ,  1,594.336  29 
Versehiedf  ne  Kinnahnien :  Ertrlg- 

nisa  der  £i««nbabn  LiasiTa« 

Anina,  des  D&mpfsebiffbetriebe« 

lind  licr  frcmdi'n  vcni  der  (ic- 

sell.^rhurtbetrii-beueii  iSecundär- 

bahnen   28.814*68 

Von  der  k.  k.  Staatsverwaltung 

für  die  Abtretung  des  '/a-Ah- 

theile.'«  an  dor  W'ii-ner  \'erhiii- 

dungsbahn  entrii-hlete  Jahres- 

reiiti'  ,        -JNOiiO-  — 

Verscbiedene  Zinseneinnahmen  .  „      7'J7.94r)  25 
zusammen  ~    .  11.  20.7G4  L'.^3  42 

Hiervon  kam  in  Abzug  der  Saldo  des  Zinaeo- 

und  AmorlisatiuDSConlos: 


Qatlnng  dar  Titd 


Gulden  i'^terreiebigube  Wübrung 
(Fraüca  und  Mark  al  pari  nmga- 
rc«lia«i) 


Vertineung  [|  [  Zn»ipmeo 


I 


ActiencoupouH  pro 
1.  Januar  1891  . 

I  Kestdividende)  Ao- 
tieneouponi  pro 
1.  Juli  1891  .  . 


Obliprtli 


2,654.075  - 


133  400  ^  2,788.275-— 


1 .592.925- 
9,606.20316,11392.600 


1,.'>92  W.'> 
U.000.80ai6 


ll8,856:iX»  16  i  l,5S6^Ö0O  |l6,a82.0Q»l7 


Conraverlnal  

Ooldagio  bei  der  Bcatdividead« .  .  .  . 
Samine  in  dulden  Oatarr.  Wibr.  JUaHm 


2,004.84188 
27a7«l-fil 


17665.00647 
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lOii  rooeutige  Eitikoiim)eiislt'ii(>r  auf  die  (  'aii|j()iis  ii(!r 

Prioritäten  des  Ergäuziiug^netzes  A.  :277.264-73 
An  den  FensioiisfotiiJs  im  Sinne 

lies  All.  t'T  iJi'i  I'i  iisioiisslalutüii 

jitliiateter  Vorsciiusü  .  .  ,  „  213.35507 
Saldo  de»  GewiDB'  Und  Terlost- 

contoa   1,560.705  66 

Bildung  einer  speciellen  KeeerTe  ^  800000'— 
zusammen    .    .  H.  >'0.f)lH.93V73 

daher  Ik»tbetrag  von  .  .  Ü.  247.321 69 
welrber  za  Ganeteo  aee  Jahres  1891  vorgetragen 

wurde. 

Im  ln(eres».e  der  Kiarsleliinig  und  ubjecliviMi 
Itiehtigkeit  dur  Hilanz  wiirdon  im  Anl'slidlung 
der  UeetiDungen  des  Jahres  1890  eine  Uuilie  von 
Veränderungen  vurgenonmien.  Insliesondero  wur- 
den .ms  liiMi  lii'triebsrefbniiugen  ik>r  bi'iii.  ii  N.tze 
solche  Ausgaben  ausgeschieden,  welche  mit  dem  be- 
triebe nichtin  unmittelbarem  ZasHmmeDbsagesti'hcn. 

Zu  den  nach  obigem  (irund.satze  aus  den  lie- 
triebsrechnuugen  ausgeschiedenen  Heträfeu  ge- 
htirloii   in   erster  I.iiiii'   ilic   mit  lioi'  Cotiniiig  der 

fesellechatlticlion  Titres   in   P«rU    und  audereu 
*iitxMi  und  mit  der  Besoigung  dee  finanziellen 
DJaostes  verbundonen  Au.'^alten. 

Weiters  wurden  die  das  Jahr  189f)  treffenden 
aus,serordt'iitliclicn  AliscIjit'iljuii^'Mliictcii  im  den 
Aufgaben  liir  in  IrQherou  Juhren  vorgenoninMine 
SebieneD-  und  Oberbauerneuerungen.  und  /wur 
mit  II.  247.B57  14  fitr  da*;  »Vltirrcirlii-M-he  und  mit 
tl.  90.398-81  für  dat>  uuguritiche  Netz,  cbeufulls 
auf  dein  besoiid«r«D  tietviDD-  und  VerlusteoDtu 
»errechnet. 

Dieser  Conto  wurde  aneb  noch  mit  ver- 
»cbiedi'npri  andprcn,  utis  frflhnren  Jahren  schwellend 
gebliebenen  uud  tist  im  Jahre  1890  zur  definitiven 
Austragung  gelangten  Posten  diverser  Natur,  im 
lie^ammtbelrage  von  fl.  377.41801  belastet. 

Ebenao  wurde  die  infolge  eines  im  Jahre  1882 
mit  der  risterreichischeti  I'ii:i»'nin^  ^Ttruffcnen 
und  im  J:ibre  1888  eruuUüiU;«  rrotikdllirtlber- 
einkdinniciis  sich  ergebende  DilTcren/  im  1! 'trüge 
TOD  Ü.  202.235'97  zwischen  dem  wirklieheu  und 
dem  naeb  den  Kestimmungen  dieses  Protokolles 
sicher  gehenden  Ueberschns«p  ilesErfziinrungsnet/.es, 
dem  besonderen  Gewinn  -  uiiti  \  tji  likNicoutuangela.slet. 

Das  besondere  Gewinn-  und  Verluslconto, 
welebes  in  der  Bilanz  der  äiaatebabngeseilscbaft 
kurzweg  „GawiDU-  und  Verlueteonto"  genannt 
wird.  si>  djjss  das  wirkliche  (nnvinn-  und  N'erliisl- 
coüio  die  Hezeiclinung  ptiitiural-ticwiuü-  utul  Ver- 
lubtconlo"  annehmen  muss,  bildet  eine  buch- 
balteriaefae  8p«cialit&t  diese«  UnieroebmeDs,  die 
fltgUeh  fallen  gelassen  und  durch  die  tbatsach- 
licheu  speciellen  Einnahme-  und  AnsgiibezilTern 
ereeUt  werden  kAunte.  Das  besondere  Gewinn- 
nnd  Terlusteonto  schloss  pro  1890  mit  einem 
Pasrivaaldo  von  Ü.  1,660.70566;  nach  den  olü- 
eiellen  Mittbailnngen  der  Verwaltung  eutfieien 
hiirv.m  fl  715.67396  auf  eine  Reihe  ausser- 
ordentlicher Abschroibungeu  und  fl  202.235  97 
auf  die  infolge  eioea  bis  Ende  1892  laufenden 


Prutokollarübereiukommiiis  «In   ( icscllf^clmt  • 

XU  abernebmuude  Differenz  bei  deu  Üetriebsaus-  j 
gid>en  des  garantirten  Srgbttungsaeties. 

Es  erprlieiiieii  somit  insgesammt  fl.  917.909-93 
specificirt,  wahrend  von  dun  restlichen  Ü.  642.795*73 
die  Cotirungsspesen  in  Paris  und  anderen  Platzen 
und  die  soosttgen  mit  der  Be>orErting  des  finan- 
ziellen Dienstes  verbundenen  Aus<,'ubon  bestritten 
wiiriii'ii.  Ol»  .iln  r  rlic  Siiinme  von  fl.  642.795"73 
hierdurch  erschöpd  oder  ein  eventueller  Hestbetrag 
nir  interne  Kückstellungen  zu  (luut.ttu  des  Jahro.s 
is;»l  bonQtzt  wurde,  i.st  aiLs  der  Biianzpublioation  ; 
iiuuigols  der  Detailziffern  nicht  ersichtlich. 

Auf  (irund  der  im  Jahre  IHK'.»  ;iil(.|.firten 
tirundsätze  wurde  der  dir  das  Jahr  1890  erfoider- 
liche  Zuschn.ss  zur  Erhaltung  des  Gleichgewichtes 
/.wischen  den  Einnidimen  und  Ausgaben  des 
l'eu!>iunsinstitutes  im  Betrage  von  1).  313.356*07 
ai|f  (u'iit'Mu-Gewinn-  und  \  rrlusiidulo  in  Ausgabe 
gebracht  und  im  Hauptrecliuungsabschlustie,  ge* 
meinsam  mit  den  iniiilogen  ZuscIiQsseu  der  frOheron 
Juhre,  lediglich  in  K'.iih  ii/  gestellt. 

Die  Reserve  lür  »Hjeilitin  und  Fahrbetriebs- 
mittelerneuernng  wurde  in  Anspruch  genommen 
und  es  ist  der  verfQgbare  Uetrtg  von  11.  20Ü.0UÜ  mit 
tl.  98.^76  94  vom  dsterr.  und  mit  fl.  101.383-06 
vom  ungai  isrlien  X.  i/e  /.mn  '/\ve>-ke  der  Erneuerung 
Von   Faliri'fU'i«jbsiiuUt)lii  cititf.iimirt  wurden. 

Der  ('oursverlust  hat  im  vorigen  Jahre  eine 
betriicbllicbe  Vorminderung  erfabren.  Deraelbe 
betrug  (ohne  BerOcksiebtigung  des  Goldagios  bei 
der  Uestdividende)  für  diisJahr  1890  fl  2,004  841-'i3 
gegen  H.  2.691  833-82  im  Jahre  1889  und  hat 
i  sollin  um  fl.  ti8l).992'59  abgenommen;  sowohl  im 
Jabre  1889  abi  im  Jabra  1890  war  in  der  Gours- 
j  Verlustziffer  das  Ooldagio  der  äV-^procentigen  Ab- 
schlag^iliviiicnde  enthalten. 

Die  ZaIiluDgen  in  Francs  geschahen  zum  Durch» 
schnittscours«  von  45  82  (20  Francs  =  fl.  9*164) 
gi^eo  47-81,  und  jene  in  Mark  zum  Courae  von 
57-2759  (20  Hark  =  fl.  11-455)  gegen  09-76  Im 
Jahre  1889. 

In  Folge  veränderter  Dispositionen  inil  den 
verfQgbareu  Geldern  der  (iesellsebaft  wurde  es 
er  mögliebt,  von  der  in  der  attaaerordentlichen 
(ieneralversammlnng  am  22.  Mai  1890  ertbeilten 

Ermächtigung  /ui  Aufn  ilnne  eimn-  neuen  Anleihe 
bis  zum  Betrage  v.  n  Ii  Hi ),OüU.U()0  österr.  Währ,  iu 
liold,  bis  auf  Weite i es  keinen  (jebrauch  zu  machen. 
Die  (ie.sammldividende  der  Actien  für  das  Jahr  1890 
belief  sich  auf  Francs  20  per  Actie  gegen  Franc« 
13-50  im  \"orjahre.  l'iis  KeinfTlni::ni.ss  lies  .Jahres 
1890  kam  aber  unier  Berüciisichligung  der  Vor- 
I  nuhme   der    ausserordeutlichen  Abschreibungen 
,  (sammt   .Schienenquote)    und   der  Bildung  der 
I  Specialreserve    einem   Aetienertrage    von  etwa 
I  P'rancs  27  gleirti. 

1  Wendet  man  nun  den  Blick  dem  laufenden 
I  Jahre  zu.  so  ersdieinl  dasselbe  filr  die  Staatsei.sen- 
j  bahngeselisehaft  durch  die  vollzogene  Verstaat- 
lichung du^  ungarischen  Netzes  in  bedeutungevoller 
i  Weise  gekennzeichnet   Die  angtrisehe  Regierung 
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sah  sicli  im  Ki  wtijuiiro  aus  \erkelirs|ioJsli.ii  iit^ii 
(irOixlen  veranlasst,  an  ii\c.  fiosfllscliafl  weisen  vor- 
zeitiger Uebergabe  des  uog«rliiadiBcbeD  Netzes 
bennzafreten:  nach  mehrwficitentliehen  Unter- 
hundliiii<:tn  knm  am  T.  Juni  mif  Crnnd  eines 
rri'icn  UBl.it'i  oiijk(«uinieus.  das  sich  jedoi  Ii  an  die  eon- 
cessionMiiässigon  Kinlö.sungsbestimmungen  anlelinle. 
der  EinlösuDgsTertrag  zwiscbeu  K«gieruDg  und 
VenrnltUBg  zu  Stand«,  «reicher  dnrcn  die  T/^gis- 
lalive  nnd  durch  die  ausserordenHiche  (ieiieral- 
versaininlun^  vom  9.  Juli  die  (ienclimi<runjr  fand, 
so  dass  hereitK  um  18.  Juli  (tio  {jhvsisi-he  Ueber- 
gabe  des  uugariscbea  Netzes  au  die  ungarische 
K^iening  und  «oitens  derselben  die  Uebernahme 
in  don  Stauishetrieb  voll/ogen  werden  konnte.  Aus 
dem  pubHeirleu  und  aneh  in  dieser  Zeit.*^ehri(l 
reproducirten  Texte  des  Verstaut lifrhuMgsvertnitres 
sind  die  Kinlösungsheslitnmungeu  lii  knunt. 

Es  hraucheu  daher  nur  in  Kiii/.e  ilie  wieiiLi^- 
sten   Stellen    des   l'ebereinkommens  zusammen- 
gestellt werden   um  hieran  don  fiDanxielleo  £ffe(  t 
der  VerslaalliebuDg  Air  die  (leselTuchaft  darleo-en 
zu  können.  Mit  Ausnahme  der  in  rngarii  liefremien 
Domilueii.   lier^r-   und   Hüttenwerke    saiuiut  den 
Worksbabncn    Hotr.sän-Hesieza,  liogsHB-lforavicza 
und  Besioza-Szekuk    welche   voUkoameii  freies 
Privatef^r^ntbam    der  S^laatsfis^nbahngiesellscbaft 
L':i>lilirl)cii   .<ind,  ging  der  gr.-iiiiHirn'  nisellsehatt- 
liclie  Ki.seiibahn-,  Ucalitilten-  uml  ür  luidbesitz  in 
Ungarn     nebst   Haterialvornitheii,  Kahrbetriebs- 
mittelo  und  aonntigem  ZiUgebör  und  einsebiies^lieb 
der  Hontanbabn  Tlsi^ara-Anina  und  der  gnselU 
M'lianil.-Iif I!   SiLilT.',   ■■iiwii'  rmllii'ii    ii'i'lusive  der 
Huda|iestor  liiiigbaLu-JJailelieii.'-seliuid  des  Staates 
an  dieUesellsohan  pro  ursprriuglicli  Ii.  2,500.000  in 
der  zur  7Mt  des  lokraftretens  des  Vertrages  noch 
bestehenden  Hfthe  an  df«  tjnpnrisehe  Staatsrer- 
waltung  ühcr.  wf^fsi])  ilii'srlln'  .ils  tir^MruiiKkaiit- 
prcis  eine  naeh  Abzug  der  Sieucr  rein  verbleiijeude 
Jahresreute    von    11.    9.508. .ViO,    in  Antieipativ- 
SenieatralrateD  zahlbar,  bis  Ende  IWb.  aUo  für 
75  Jahre  gewShrt«.  Fßr  beiläHfiff  zwei  Drittel  der 
Keiir.'.  ürunli.:-!!  für  f!.  e.frfWKX).  luit  di.'  utiir.ii Im-Ih' 
He;:ieruug  eine  (loiiingiogaranlie  in  der  U  tu-e  f»e- 
Jeistet,  da.s.s  ein  über  17  I'roeeut  betragendes  Duieh- 
acbnittagoldaglo  in  dem  dem  Källigkeitstermioe  einer 
Annmtftlsrate  unmittelbar  vorhergegangenen  Monate 
ei  IM'  iMiiNj.n  eilende  .Vulzahlung  seit  en.s  der  ungarisrlirn 
Kegierung  bedingt,  flie  Annuität  ]»ro  (1.  i),r)!>S.5tM( 
sammt  erentuellem  ^lehrbetrage  (ilr  CiohlagioilitVe- 
renz  wurde  aach  Lö.sehung  des  vm  (iuuHton  der 
t'rioritXtenbesilzer  hafiendeu  l'f.iudre«-lite<;  in  erster 
brielierlieher  R:ingorduuiig  platidi echllieli  auf  den 
Eisenbahidiuien    sieherireslellt.     und  gleirhzeitig 
wurden   die  Rechte  der  rriorihiteid.iesil/er  in  der 
Dunmebrigen  ziflWmässigeii  Hohe  supereiuverJeibt. 
Alle  flbrigen  Be.stimmunE'cn,  darunter  auch  die  Cie- 
wälirung  eines  mit  5  l'r<i' m  /n  verzinsenden  und 
7.U  tilgenden  bvpotllecirten  ItauvorM-husses  diT  («e- 
selUcliaft  an  den  Staat  in  der  O^liie  von  f)  .Mil- 
lionen tiulden,  und  die  Kitdieterung  tdler  r««tiivben 
PrJoritiUen  und  der  Actieo  der  Arad-Teniesrarer 


liaiiii  .Iii  dili  .Stu.»l  gegen  die  bi.s  uiiisehliesi<licli 
1.  September  1958  an  die  tiescilseliaft  zu  leistende, 
ei.sonbahubäeiierlich  sichei-zustelleudo  Änuuititt  von 
jahrltohen  0.  288.745,  bildet(^n  die  mit  Rigoroaitfa 
und  Objectivitiil  bewirkstii!ligie  Ergänzung  der 
eigentlichen  Einiösunt.'.-'iiJiHlalitälen.  ohne  von  ein- 
schneidender finanzieller  Rückwirkung  zu  nein. 

Von  mitoaigen  Zinseugewinnen  at^eaehen, 
welche  der  Staatseisenbahngesellschaft  dnrch  diese 

Nebenvereinbarungen  erwai  iisei!  werden,  liegt  in 
finanzieller  Hinsicht  der  Kernpunkt  darin,  dass  an 
die  Stelle  des  schwankenden  Ertrages  der  ungarischen 
Linien  und  der  Annuililt  von  ä.  125.(KX)  für  den 
Ibidapcsier  liin>>:buhn- Vorpchnüs  die  feste  steuer- 
firi,'  .l.ihrrM i'iii,'  v.jii  Ii.  '.t,.")!»8.B(.K)  sammt  der  be- 
kuiiiiteii  lioidagioguruniiie  getreten  ist.  Ohne  die  im 
Vorhinein  nicht  zu  caiculirendeiieventuellon  Vortheile 
der  Cioldugioaufzahlung  (welche  der  Gesellschaft  für 
etwa  zwei  |)ritlel  ihres  gesummten  Prioritätendienstcs 
eineD.MaxiiiialL'oldcours  von  fl.  9'3G  Hir  lin.^  :.'0  Kr.iiic^- 
stnckgarautiren).  lässt  sichder  finanzieileEliectan  der 
Hand  der  18üOer  Ergebnisse  dahin  konnzeichncii. 
dass  gegenüber  fl.  «.307.1 9078  Keinertrag  der 
ungari.schen  Eisenbahnen.  Ii.  28.214'68  Erträgniss 
der  .Montaubahn  Li.ssava-Anina.  des  l)ampfsebitT- 
fahrtsbetriebe.s  etc.  und  der  gritsstentheils  in  den 
verschiedeneu  Ziuseneinualimen  ausgewiesenen 
Annuität  des  nunmehr  gestrichenen  Kingbahnvor- 
schus.se.s  in  der  Höhe  von  t\.  ri.^».()0<)  die  steuer- 
freie Jahresrente  v,ni  ll.  '.i  r>',t>  .'»(X)  im  Jahre  1891 
und  in  den  folgenden  .iahren  tritt.  Das  wichtigste 
Surplns,  welches  der  Ciesellsehaft  aus  der  Ver- 
.stnal  liebung  erwächst,  liisst  sieh  dahor  auf  rund 
1  14  Millionen  (juldeu  jährlich  beziflfern.  so  dass 
unter  ("alculirung  dieser  Po^t  uini  der  Ziusengewinne 
die  pro  1890  mit  Francs  5  nachgewiesene  Ertrags- 
Ttlhigkeit  der  St^iat.sbahnaciie  bei  im  Uebrigen 
annln^rn  V-  rhälinissen  uiQ  Francs  S7,  mithin  auf 
jiibrlich  t  rancs  32  steigt. 

Von  gros.<ier  Wichtigkeit  fiir  die  Staatseiseii- 
bahngeaellacbaft  erscbemt  .die  Entwicklung  dea 
Domifnen»  nnd  lUtflntanbesit««B  nnd  die  weitere 
Vi'i  ki  hr-gestaltung  des  im  ni.ii  ]'.!'li  i.  la>  i\.-r 

tieselisrhafl  verbliel'eiien  osterreiebsM  iii  ii  .Vetzes. 
Den  Domänen-  und  Mcrg-  und  Hüttenwerken  durGe- 
seliscfaaft  wurde  von  der  ungarischen  Regierung 
rertrag.tmS'ssig  eine  besonders  günstige  tarihirischo 
I'i'IiatuIIuiii;  ilii>'i'  i'rd'iiirtr  iiinl  ciiu'  lieMTZiigie 
Sieliung  iiinsichfidli  des  Absatzes  der  Erzeugnis.se 
zugesichert,  während  es  andererseits  ganz  ins  He- 
liebcn  der  Staatseiseubidingesellschaft  gestellt 
worden  ist,  dipscn  Besitr  ganz  oder  theilweise  zu 
v<  1  .ii;-->'n).  in'/'Irhiingsweise  ■i.it.ui-v  'ine  odvr 
mehrere  Actiengesellschaflen  zu  bilden. 

Dekanntlicb  dQrfte  die  l-Vage  der  l.oslitsung 
<les  Domftnen-  und  Mentanbe»i(%eK  im  Herbste  des 
laufenden  .fahres  einer  neuerlichen  Prüfung  unter- 
zxgen  und  -n.latMi  In  l  in-  i  den  Ii:teie-^en  der  Actio- 
iiäre  der  Staaiseisetibalingeselischalt  vollauf 
dienenden  Weise  durchgetllhrt  werden. 

Im  Jahre  1S91  gewürügt  man  bei  den  Domänen 
uud  licrgweikeu   einen  namhaften  höhereu  Uciu- 
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ertrag,  der  aiicli  zum  Theile  auf  die  stark  ge- 
stiegenen Cerealienpreise  zurdekzulDliroti  soin  wird. 
Bei  der  Honrilit  ilung  d<»r  ferneren  Ertragstuhigkeit 
de^i  Domänen-  und  Moutaobesitzes  mim  muh  be- 
rQrksicbtigt  werden,  dass  die  grossen  Investitionen 
der  li'tzlviTfliivM  npn  Jahre,  welche  zu  L.-i.sten  der 
Hetrieb.*ret;iiuuiig  giiigen,  jet/.t  eine  Hurabtninderuo«? 
erf;ibren  und  zum  Tbeile  auch  erst  ihre  FrDeilte 
tragen  werden. 

Zwischen  den  nn^Ärisehen  Staati>bahtien  und 
dt>r  <ii''ii'It.-'Ii.in  wunli'  im  Wige  eines  Scpurat- 
ilberciiikotiitiiflns  die  Hegoiiing  (k»s  (ifUorverkehn's 
hl  einer  Weise  fe-fst^estellt,  Wi-Ichi»  (b'm  österrei- 
cbiäcben  Netze  di«  Uebcrieifiinp;  der  Fraehlen  di-s 
nnfrariücben  Netze«  in  ltish«'rig<>r  Weis«  anoli  wi'itcr- 
bin  sicberl.  Hierdurch  bewerkstelligte  sich  die  Ver- 
«taatiicbiing   des    ungarischen  Not/.es,    ohne  die 

Scs»'||schalllichcn  Interessen  in  der  österreichisclicn 
leichsbiiltle  zu  tangire».  Die  Verkelirsverhilltnisse 
de»  österreichischen  Nel/.es  der  Slaatseisenbahn  ■ 
gesellscliall  sind  auch  im  laufenden  Jahre  als  cr- 
treulicbe  zu  be/eichnen,  so  dass  das  Kiidergebuis.s 
im  Hinblick  auf  die  bevorstehende  günstige  Herbüt- 
campagne  und  infolge  des  sieh  stets  reger  eut- 
«iekelnden  I.ocaiverkciircs  sogar  ein  sehr  be- 
friedigendes sein  wird.  Die  Wechsel  i.i.i  -.v,  iluste 
de»  Jabres  werden  sieh  dank  gilnstiger  Dis- 
positionen und  infolge  der  ungarischen  Agingaranlie 
gi'srenOber  IS'.M)  nicht  lietriiehllieh  verghisserii,  wie- 
wold  die  Valuta  bisher  im  laufenden  .lahre  lieknnnt- 
li  It  IM  nnenswerlh  hoher  notirte  als  im  Vorjahre. 

Während  die  Cieseliscbatl  bisberin  den  Woeiieo- 
«u«welsen  des  Merreiebisch-ongariechen  Nelsies 
provisorische  mit  provisorisehi-n  ZitTern  verglich, 
ging  sie  nun  ftlr  das  österreichische  Netz  /.u  den 
Dekadenau.sweisen  und  zur  Heranziehung  der 
definitiven  \  orjahrsziffem  über.  Vom  1.  Januar  bis 
20.  August  1801  betragen  die  prorisorlseb  er- 
mittelten Einnahmen  it^s  ü'^t.Trcirlti-i  li.n  N-  t/ps 
tl.  14.041f>74.  während  die  deliniiiv  tsiaiiUeilen 
Einnahm,  ri  in  licm  entsprechenden  Vorjahrszeit- 
raame  ü.  13,1>*.KI.136  betr^^ea  balten;  uaehdem  pro 
1890  die  definitiven  Ziffern  it»  He.<!iimmt&etzes  die 
provi.sorisihen  Ziff-Tn  um  ruml  1:  !K"M"in("K)  Qbor- 
trafen,  so  kann  iiu-s  der  abgeiuiJciien  Einnabmeu- 
publication  mit  Kecbt  auf  eine  bedeutende  interne 
Rackstellung  gesehlossen  werden,  welche  erst  l>ei 
demendgilt^nJahre^ergebniflse  in  die  Brsebeinung 
treten  wird 

Wenn  di»)  Süul.suirwallung  nun  ungeaciiiei  der 
nicht  in  Abrede  zu  stellenden  günstigen  Vurkehrs- 
entwicklnng  des  Osterreichiscben  Neütes  di^r  <ie- 
aeUncbaft  von  der  Torzettigen  Verstaallichung  im 
Wege  eines  rri-icn  lIel>ereinkoiiiiin';i-  ali>ab.  .so 
hängt  dies  uii:  4.iaatsfinanziellen  Hili  ksichten  zu- 
s.i;iiiiuii  Nachdem  durch  das  Uebereiukomtnen 
vom  12.  November  1882  die  EialöftiiBgMiiodalitäteu 
gegenflber  jenen  in  der  Concesrfonsnrkiinde  ?om 
1-  .'uMii.ir  1S5.')  zu  (lunsten  df'>  ;il.;."-:niiliTi 
wurden  und  sich  speciell  vortiieilhaiicr  >lellen  als 
die  seitens  der  (iesellschafl  durch  den  Verlrüg  vom 
8.  Juni  1882  mit  der  OQgarischea  Kegierung  ver- 


einbarten EinlösungsbestimmuDgen,  so  lag  es  nicht 
im  lntereß.^e  der  Regierung,  für  den  um  3 '  2  J&bre 
Iriihüicii  Kitiinii  ']<■>  St;i;it^liffricli<'-~  icdc  [lecuniilreii 
Opfer  zu  bringen,  welche  die  (iesellBcbah  als  £ut- 

felt  flir  die  vorzeitige  Aufgabe  ihrsr  SelbfltSn^ 
eit  offenV^r  vi  rlnuL't  haben  würde. 

W^iihrend  ilie  iJefttimmung  der  Oonciss-sions- 
urkunde  vom  I.Januar  18,').'),  wonach  die  AblösungB» 
reute  tL  in  Purcbüchnitte  der  sieben  der  EinUiemig 
vorani:>i:anf:;<)nen  Jahre  abzüglich  der  twei  nn- 
griijsiiLr^ii'ii  m  entsprechen,  kciin'sf;ill-,  ;ilii'r  i..;i'riii;:i'r 
als  jene  des  letzten  Jahres  (lutUiüi  eveniuell  iss<4)zu 
^)ein  bebe,  durch  das  18H'ier  Uebereinkommen  nicht 
unigeslo.s.sen  wurde  und  auch  die  Wahl  der  Aue- 
Zahlung  der  Ablösungsrente  in  fioM-  oder  ftflber- 
nuiii/r  .iiT  ciiiviT-iaridlichen  Vcn-inlniiuDg  beider 
Theiie  üüen  biiel'.  piiiliel  durch  dasselbe  die  besondere 
I  \'ergatung  fTir  da.s  Zugeln-r  der  Uabneu  (i'ahrbetriebs- 
I  mittel  u.  s.  w.),  welche  »eiteus dea  ungaruchen Staates 
I  geleistet  werden  musste.  Weiterhin  wurde  aber  in 
dem  1882er  L'ebereinkommen  ausdrilcklich  noch- 
mals anerkannt,  dass  die  (iesellschaft  im  Falle  der 
staatlichen  Einlöeilttg  alle  St aatsvor.se hasse  .sammt 
Verzugszin.seii  zu  berichtigen  habe;  bekanntlich 
bandelt  es  sich  um  die  Staatsgarantiebetrage  des 
Ergilnzun-jsnetzes.  welche  Kii  ii  IH'tO  an  Capital 
rl.  12.<iDi.i;4.->  14  und  an  Zinsen  tl.  4.T06.01.')13 
betrugen.  Dagej:en  isi  allderer.^eils  auch  zu  be- 
riu  ksichtigen,  dass  die  verstaatiicbte  Ueeelisebal't 
lur  die  IJetriebsausgaben-Differenz  des  ErgftnzungB- 
netzes,  wclrlip  /.  1^  IsitO  il.  202.23Ö  betrug, 
nicht  uiebr  aufzukommen  haben  wird. 

Es  kann  auf  die  in  diefser  Zeitsehrift  kttra- 
lic^h  publicirte  Darlegung  \>'rwieson  werden, 
wolcbe  an  der  Hand  der  eiusciiiagigen  Stellen  der 
üoneessioiisurkunde  und  des  lb82er  Uebereiu- 
konmens  die  der  Suatsverwaliuog  bei  der  vertragt}- 
mSasigen  Verstaatitehnng  erwacnsenden  Toribeile 
hervorhob.  Ilti  ili'  i  i-l  a  i  li  nicht  zu  ribpr^clu  ii, 
das.s  für  das  KigitazungMu;/.  nicht  der  garauliilö 
Ueiuertrag  die  Ver^tiutlichungsgrundlage  abgiebt, 
«oudera  dass  der  factische  Reinertrag  aller  öster- 
reichischen Linien  die  einheitliche  Buis  für  die 
Uerechnung  der  Einlösungsrcnte  bilden  wird.  Aller- 
dings zeigten  beim  Ergäuzungsnetzo  die  Ergebnisse 
der  letzten  Jabre  eine  wesentliche  Herabmindoruug 
in  der  InaDsprucbuahme  der  Uarantie,  so  dase 
moglieherweise  in  Bftlde  der  wiiltlieb  erzielte 
Reinertrag  den  (iarautieertrag  erreichen  kann. 

Unter  Uerücksiciiligung  aller  dieser  Liii.siiinde 
wird   das   am  1.  Jauuar  1895   eintretende  Ein- 
losuogsreebl  jedenfalls  günstige  Resultate  in  staals- 
tinanzieller  Hinsicht  ergeben.  wShrend  es  (ttr  die 
(i!  .  II  .  ljuft  von  den  Verkebrsre.sultaten   in  den 
noch  ausslübeudeu  Jahren  abhängt,  ob  tind  inwie- 
weit die  Etnlüsungsrente  trotz  der  ))ezüglich  der 
StaatsvorschOsse    bestehenden  Backzahlungsver- 
pflichtting  nnd  ungeaclitet  der  fbr  alle  Babminien 
'         ii,-.ini(  II  \  i  i-;.i;itlii  hungsgrundlagc  des  facti- 
sclien    lie1neb^ertragt•^    eine    Verbe.>serung  der 
1  gegenwärtigen  KrtragsHihigkeit  des  östorreichisebeo 
I  Netzes  bieten  wird.  Franx  Perl. 


Digitized  by  Google 


m 


SdlMhrill  fBr  filMiMiiMiB  uxl  DamptwbUbJirt. 


Nr.  86 


Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Verlimndlaiis  Aber  das  Badget  des  HandelministoFlimB  für  das  Jabr  1801. 

Sittnntt  4tt  Abgeordnete nh»ii«i  tpu  10.  Jali. 


Appell  g«iii  nn  S'^inn  Ktr  cl'-  n/  d.  :i  Tlri  ris  H:in<iel8inini»ter. 
Seine  Kxoellen?.  war  gn  frcnndlicli,  wicitcrlioU  »eiu«i'  Sj-mpatlii« 
für  8tei«riNhe  LoealtebnteMl»  Mm  wj(rtll«li«ii  Ao«- 
dmoke  sa  brUgm. 

Dai  Wutn  diem  Oaettsm  betivbt  darin,  dm  du  l^and  die 
Baliiiei]  haut  nml  finanzirt,  wenn  ein  [irlit.l  «Icr  Kusl^'H 
dnich  die  lalcrcse^iitou  gedeckt  ixt.  Dio  Fiirn<  für  die  >Sta»ii:- 
hilfe  int  nun  darin  gelegen.  dasH  der  .Staat  eicli  ulg  liiler- 
fiaeot  bei  den  einzelnen  Bklinen,  nenh  Meeeegebe  acinee 
»Bfireten  Inieicesee  betbdliKt. 

Ks  würe  rii-'nt  n-liwi  r,  ifa«  st.uiili.  lu^  fiifrrtijse  liinoiL-ht- 
liuh  der  einzeliiuii  Baiiimri  nüuhzuwtiiKcu,  laitl  iah  werde  diei. 
nur  vermchen  hinBichtUeli  jener  Bahnen,  welche  inomciilitn 
ein  eetneliei  laloreeee  beben,  nimlieb  der  Martbelbebn  und 
dee  Anebevee  der  WolfiibOTf<ünferdnrabnrf(er  Behn  gegtn 
Süden  und  Norden.  Ich  ttcr.k'  niiLt  Jhh  \vi.-.l»  r!iolen,  was  ieh 
vor  drei  .luhren  hier  anttuhrlK-h  vorgebiachi  Itabe  iiir  Uiiter- 
sMIznDg  des  Begehiena  auf  Füideriing  des  Projcoieg  der 
Hnrlbelbehn.  kh  beeebriake  niefa  denraf,  hier  la  wieder- 
belen,  den  ee  rieb  hier  an  dn  Prejeol  hnndelf,  witohe?  ein 
gro?sp9  (icliirf  vr.n  172  Hektar  mit  27000  l'imvi-!iiiirii  ri- 
»«■hlii  Hscii  null,  ein  Gebiet,  welche«  üich  nul  xwei  Kroulüiidtu , 
.stiMcrinarfc  nnd  Salzburg,  erstreckt,  reich  an  Naturschützen 
■nd  Bergprodecten,  welebe  heute  invenrertbet  find,  wie 
wwh  die  HOtlenirerke  Im]! gestellt  rind,  iribrend  Hendel  nnd 
Wiuiili  l  infolge  drr  V>'rV.'liraloi.-igkeit  daniiederliegeii. 
Oewerlie,  der  Bauernstand  lieh  immer  mehr  mindert,  y.urufk- 
geht,  Verhältnisse,  iveMM  ibnn  beredt<^ii  Äiisdriiek  finden 
In  den  etelen  BOekgaDgie,  welohen  die  Bevulkeruog  innerhnlb 
vwtier  Tonreeiblnngaperiaden  in  Jen^r  Gegend  genemmen  bei 
Pjp  MiirthftlliRhii  war  ilvr  .•\[iFi;rinf.'Sj'iiijkt  d.T  caii7<Ti 
£t«i<fi  t!»uiien  Kisenbahnaction  gewesen,  daselbst  sind  benle 
beinahe  so  gnt  wie  afehecgealdlt  InteieaMBlmbribige  ven 
eOOuOOOfl. 

Dae  HindeiterrorderDiss  Rr  ein  Drittel  der  Rettin,  die 

Voraussetzung  dtn  \r,  "  i  ;  ?  liir  l!.r:iii  ■lurcli  (Ins  Land  ist 
aber  tum  miadestcii  »ijUIHJU  bi»  m).000  fi.,  es  wtirde  sieh 
somit  um  einen  Betrag  von  3OQ.0OU  bie  400.000  fl.  baudein, 
eis  Betrag,  om  welchen  eben  die  Intereeeentei  eieb  bitilioh 
an  d!e  Regierung  gewendet  haben,  Ton  den  ile  hoffen,  dete 
sie  Hill  er!,)i)(,'cii  wirr  lcii.  Die  Saoh-'  steht  heute  so,  dass  der 
Bau  der  Bahu  begoaaen  werden  kann,  sobald  der  Staat 
taeireiid  eingreift. 

Was  nun  den  Ausbau  der  VFoiriberg-ün terdrau- 
borger  Bahn  anbelangt,  hab«  ich  denselben  ror  drei 
Jahren  nnslulirlicli  l<e!)pro4.-lien.  Ks  bandelt  sieb  hier  nicht 
bloss  ■«■!  ein  allerdings  wichtige  intereeee  des  liendei  allein, 
UBi  eeiue  Verbinding  zwieehen  Süden  nnd  Nardwaslen, 
sondern  »nch  in  bervomgendm  Haaete  nin  ein  stsatlichi-s 
loleress«,  insofern  nie  seine  beulige  Sackbabu  Woll'sberg 


(Fortoetnnf.) 
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erlangen  ivürde  nnd  als  'Iii-  iliii>  l<'  Vtrliiii  lima  li-  rsrestellt 
würde  zwischen  Norden  und  Suiluütvti  dea  Uuii^tiei,  also 
ein  liedentendes  Interesse  des  Staates  im  Spiele  steht,  loh 
könnte  weiter  noch  aneffthren  dae  Intereaee  dee  Slaatei  an 
dem  Projeete  der  Bahn  KsfUeh>Knittelfeld.  behalte 
mir  diese  AtiifGlirungen  jnln -h  fiir  i>i:L.  ii  sii'iif  rcn  Tlpilpiiiikt 
vor,  wenn  das  i'rojeet  in  iinem  reiUit'K  Stadium  sieh  be- 
findet, loh  inüchle  aber  schon  heute  die  Aufmerksamkeit 
Seiner  Bieelleni  dee  Herrn  Haadeianinitlert  anf  dieeea  Pio- 
Jeet  gelenkt  haben. 

Ich  schiiesse  «bH  iI.'th  \Vniif.-!i.:'  uml  .irr  Piitr  an  SAn» 
Eicellen/.,  dass  derselbe  seine  /a  wiederholtenmaleu  ansge- 
driiekte  .Sympathie  für  das  steierieohe  LooalbafaaseeetB  in 
klingende  Mfinxe  nuaetien  mSge. 

Abgeordneter  Dr.  BnanaeHat  Tm  vorlgea  dabre  balle 
ich  die  Ehre,  dem  liüln<n  Hause  den  H:iu  fiiior  Eisenbahn 
dnich  das  VaUu^'nuathal  zu  «"inj'fBltlen,  wuiliiutig  die 
eigcnthamliohe  Wichtigkeit  derselben  hervorzuheben  und 
die  DringliebkeUagrflnde  fflr  den  Bau  daraelben  nnanfilbrea. 
Hener  will  Idi  niebt  wiederholen,  waa  {eh  Mher  geengt; 
sei  mir  nur  erlaiil'i.  si'lir  Vnrz  (li'n^r-UiPn  Gpfrenstand  la 
iwiiiihren,  und  diestiij  mii^i  uu'lir,  vvtil  sich  unterdessen  der 
Autrag  des  Baues  zu  einem  teclinisoh  oad  finamiell  dnrch- 
itodirten  Fr^Jeete  entwickelt  und^  die  Zuatinnng  alobt  nur 
der  dabei  TnlereiaiTten,  aondem  wieh  de*  gennnten  Tiroler 
i^andtage«  irnmi:''!]  Imt.  V.»  wurde  näintivli  in  ^pr  Sitzung 
de«  Tiroler  J/<ni<ltages  des  13.  DeoeiHbers  vorigen  Jähret 
(iilgi  l  iier  .Antrag  einstimmig  angenommen  —  idi  bitte  nn 
die  Erlaahniae,  den  Antrag  vorleeen  M  dttrfeQ: 

„In  der  Erwägung,  daae  die  dkowDiBohe  BntwitUmg 
eines  Landen  hanplafiehlidi  TOS  leiaeo  Veritebranitteln 
abhängt; 

Ijt  Erwiigung,  dass  das  Suganatbal  mit  einer  Bevölkerung 
Ton  nngefitbr  70X00  £iii«ohneirn  sufolge  der  rielen  Unglboke- 
Alle  verarmt,  nabn«  ebne  Gewerbe  «nd  ohne  gwte  Fahr- 
strassrii.  Villi  riiipr  l'jsi'iiliiil.nBtrasHC  iiiv  h  nicht  durch £r>gi>n  iJl; 

in  Erwügung,  dass  durch  die  iilrleiohterun^'  der  Ein- 
end.Avefebr  die  Entwicklung  mehrerer  Indu»lric^vvcjge  ef^ 
ndgUaht  wird  und  dereb  die  Bagfloatignng  des  Fremdeatrar- 
kebree  wichtige  Btablissementa  nnd  Cnroite  gefordert  werden; 

in  Erwägnng,  dass  die  Opnipimien  des  Suganatbalet 
für  tiob  allein  unvermögend  wären,  ein  solches,  too  ibo«t 
CO  oft  erbetenes  Verkehrsmittel  zu  Stande  zu  bringen;  ued 
in  Anbelncht,  dass  die  Linie  dee  SngiBBtbalea,  iaden 
sie  nir  Terbindung  von  zwei  grusaen  Bieenbahnwegen  end 
zur  Verkiir/nng  der  Strecke  v  ;n  AiiriiilSschen  Meere  bi« 
Suddeuteobiaad  und  Westeuropa  nothwcndig  ist,  aus  dem 
RabnAB  einee  ntir  loenka  Istereme  iiinauseeht  und  dem- 
nneh  in  Wliknngekraiae  den  Stantaa  md  dei  I^ndee  liegt 
-  I  stellen  die  Oeferüglen  fblgenden  Aitng: 
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Der  hohe  Luiidug  woll«  beschliessen: 

1.  U«  wird  die  Nothmeiidigkeit  einet  Ki>eu)>ithiii)iiii<'K 
TOB  TM«tt  Ui  «tut  Qtnm  it»  SoguMMm  gtgm  iulien 
anailciBiit 

2.  Der  L«ndef»n»»chi!fs  «irJ  l'faufinmt,  riii-Hini  R*f(:liliisn 
lOT  Kenntoits  der  hohen  Higterung  ku  bringen  und  lieh  bei 
iiochder«elbeu  tu  vrrwendoD,  dHmit  lia  dM  fmgUfllMi  Bfau- 

bftiml  :ni  hp;:!!!!»!!^«  and  fir.tcii'." 

iltir  iVntrfts  im  Lamiiik^e  tM:i>tiiiiiiiii:  u  ti  c-ti  n  inmeo 
tTorde,  schein!  c»  nirlit  mehr  nothtrt'ii.lir;  lii,.  lilicrren-ictKien 
Qdind«  uuciiiaadentaaatMn,  die  d«u  Tirol«  LaadU;  be- 
slinmMo,  dra  M«t(en  ni  die  Nothmndii^t  dw  BaoM 
der  VaNnfranii-t'i^i  nl'.nbn  anzaerkennen  und  m  nürdlKen. 
Km  Hüehtiser  HliKli  uuf  die  Landkarte  iat  genügend,  die 
\i>Ur  tVbrTXtiifciinf;  nnftndringen,  daa«  in  Reznf(  snf  den 
Tranait«  «od  inlernaiioDKl«n  H«nd«l  dieser  SiMiilwilio  «in 
groanr  AaftH-hiranK  in  d«tr  Znknnft  bmnMtt. 

Sie  wint  dii»  t;ui/(*l.'  V.  iliiii.lnngslinie  werdfii,  ili*"  (lau 
Adriatische  Heer  mit  SiidileuUcliland  ond  VVeatenruptt  ver- 
bindet, aobald  aie  einerseits  mit  dem  adri»tis«hen  Netze, 
aadererseita  mit  der  8ob«re»  dordi  die  Sfldbahn  nnd  die 
eebon  prnjectirle  Eifrabafin  H erin-Landeok  verbettet 
»ein  wird. 

Ja  aogar,  »tun  iiiari  Rueb  deu  VVt'Kverkelir  nicht  be- 
nlebiditigt.  tiat  <ii><  Valsiifana-Kiaenbahn  aU  LocaleieenbahD 
ihn  groM«  Wiehligkait,  wj«  die  im  Tiroler  Landtage  Mge- 
nbHra  Ordade  ••  dmttlel  beweleen. 

El  iit  nimlioh  enii^truirt,  lias.*  ValstiErani»,  mit  einer 
OI>erfl&ohe  von  7B  QuaUratkitoiubtei'  und  einer  Bcivulkerung 
Ton  70.000  Einwohnern,  einen  jährliehen  An»-  und  Einfuhr- 
baadfll  fAD  OaOOO  Taanan  anfweiat,  ein  Handel,  der  be 
dentend  anebiMii  ntette,  wem  der  Aekorhan  gebebea,  nene 
Industrietweif^  eingeführt  nnd  di«  •;;iiiz.Iioh  ungenQgenden, 
ja  aogsr  prähietoriacben  Wege  durch  eine  Eisenbahn  eraetit 
wfirden;  nnd  daa  nmcomebr,  weil  in  diese  Haupteisenbahn 
«■den.  BahM«  «na  den  NebanthUcnit  wie  Mt  dam  reiaheB 
nnd  berSlkarten  Vleinntbala,  einmVadan,  nnd  den  Handel 
Tcrviplfaltipen  Voruiteii- 

Der  Personenverkehr  aelbit,  der  aohon  gegenwärtig  gross 
iit.  wtrde  etarfc  inoebaea  nliaaD.  Die  Kiiie  der  Strecke 
Im  Vergleiche  mit  den  naekbarliebefl  Babnen  and  die 
daraoa  folgende  Erspamiie  wSrde  sehr  viele  Reitende  ein- 
laden, dl»'  Valsugatiabilin  zu  lipiiut/.sn ;  Valntifrsnii  selbst, 
welches  dae  Ceatnun  für  die  achönaten  Toaren  der  gross- 
ariigaa  TrtaiitiiM'  Alpen  Uldat  nnd  nabal  vielen  nad  Iteb- 
Ileben  Laft-  und  Bergeurorten  zwei  weltberähmte  Badeorte 
io  Lerico  nud  Roncegno  aufweisen  kann,  man,  aobald  die 
Fahrt  bequem  ist,  eine  viel  crdsserf?  Zahl  von  Fremden  ber- 
beiraleB,  die  daaelbit  firbolun^  und  Genesung  erwarten. 

Der  Ba«  dieaw  In  Jader  naaie&t  nthllehnn  nnd  «iobli- 
gen  Eisenbahn  iat  »fgenwärtig  —  loh  übertreibe  nicht  — 
für  ValüUiTsns  eine  Fr»i;e  nm  lieben  nnd  Tod.  Die  Schuld, 
dass  die  Bevölkerung  von  VuUu^an»  siäh  in  einer  so  tranri- 
gen  Laga  befindet,  kann  uiebt  ihr  sugeaeaaen  werden,  denn 
aia  knt  ain  TiKlil|jnbrhnnderl  hindorell  nnd  in  beaaeren 
Zeiten  allea  aufgeboten  nnd  keini»  Opfer  pcFchont,  tim  diesen 
so  nothwendigen  Eisenbabubau  zu  ii>etrt>ibe»  und  zu  türdern; 
aber  leider  umsonst!  Schwierigkeiten  folgten  auf  Schwierig- 
ketten  nnd  selbst  die  Begiemng  —  nm  es  offen  sn  engen  — 
irallln  «dir  kaoito  kein«  HiMi  giewttran,  und  liata  ffi* 
ineaantan  Aaatrtngnngan  nnaarer  Ohnmneht  oland  angmnde 


Ob^cliuu  unsere  Verhältnisse  nicht  mlBslioher  sein 
(.  'Hilten  und  obsohon  Vslsugaoa  von  den  12  Millionen 
Schulden,  walohe  die  Oanainden  Wtlaobtirols  beineia»,  anler 
dem  Draeke  een  dnaat  gute«  Drittel  dvran  aanfct.  aa  baben 

ilurh  rill)  Ilaupt^emeinden  des  Thaies  die  Thrilnikhuip  andern 
Baue  t:iuer  Eisenbahn,  deren  Project  fertig  vorliegt,  luga- 
sagt,  und  sich  ohne  Widerrede  bereit  erklärt,  einen  Uiren 
Kräften  entsprechenden  Beitrag  leisten  zu  wollen. 

Aber  woxu  dieaes  Opfer  nnd  dietee  Projekt,  wenn  nicht 
die  Kegiernng  groasimitliij;  im*  •■ine  hiiiicioliftnio  liilf>j  i;r- 
wibrt?  tiawiss  wird  im  verneinenden  Falle  auch  dieses 
Fnjaat.  daa  «na  ain  glieUiober  ZnJaH  twiobnlil  bat,  wie 
alle  vorhergehenden  Projc'ClC'  in  Vergessenheit  gerathi<n: 
gewiss  wird  jede  HofTnutii:  al>;;;«jcfanittea  einer  Bevölkerung, 
die  »>'it  vielen  .iatireii  vordfkinmt  ist  n  ejnar  Tantnlna^nni, 
die  aie  nicht  mehr  auabalten  kann. 

So  Ist  ea,  meine  Herren!  Wenn  die  Hegiernng  dieeosnal 
dii'  Hilfe  versagt  oder  uns  nicht  geniij^end  miterstützt,  sn 
ist  Valsugana  jeder  üiife  eutblösst  und  durch  die  erzwungene 
Auswanderung  entviilkert.  verloren  nnd  inm  Tada,  den  es 
nicht  verdient.  untiatmlier/J»  venirtbeilt. 

Unter  dem  Miuigtil  d«s  Kisenbahnbanea  würde  nicht  nur 
Vitlsugana,  sondern  auch  da«  Recht  des  ganzen  trientinisohen 
Landes  leiden,  dann  «a  iat  ThnlaaalM,  nnd  »war.  nein« 
Herren,  eine' tebinen«nni«lit  Tbatanoh«^  daai,  wflinnd  die 
anderen  Sstr'rretohisoben  Länder  ond  selbst  dae  d^iit'obe 
Tirol,  von  kngtin  nnd  zahlrelobea  Eisenbahnen  m  jeder 
Hichtung  durchzogen  werden.  Wilaahtirol  mit  einer  Ba- 
vöikemng  tob  3&0.U0Q  Kigwobnain  anr  «in«  Eieenbahn  von 
fflnftlg  Kllmnetor.  tveleb«  d«r  Sfidbabn  notbthat,  nnd  «in« 
klf-iiie  sel!ni!iIs|iiiriL'e  Prlvatbahn  von  Mori  Iii»  Riva  ohna 
irgend  eine  Mitwirkung  der  Regierung  erhalten  bat- 

Ausser  diesen  Hsenbahnan  iat  Ar  miaere  Tbitar  die 
Bahndampfmaschine,  wie  gegenwärtig  dio  Ijiftsobiffahrt,  ein 
Mythus,  ein  Traum.  Und  doch,  wenn  ioli  nicht  irre,  leben 
wir  am  Ende  de»  neunzohntc-ii  Jaiirhundtsrt* '  Und  iloeh  sind 
wir  gezwungen,  mit  uosereu  Augen  zu  sehen,  wie  am  Fusse 
nniarar  Bame  in  jader  ffiobtnng  Kaanbnhnan  dampfan,  alin« 
je  fint^  nofTnan^  zu  hegen,  data  4i«i«lb6n  In  nnacT  Iiaml 

verlängert  werden  können! 

Ea  dBrfta  baaeoders  der  boban  Ba^^emng  niobt  nnb«* 

kennt  f^ein,  dass  d«r  Bergbau  im  Treotino  in  früheren 
Zeilen  eine  grunse  Bedeutung  hatte,  mit  der  Uiagestaltung 
dee  gesammten  industriellen  Lebens  aber,  seit  der  Eiuftthmng 
billiger  Oamnwnknaeninnittol,  ginaUab  Terlnaaan  ward«, 
weil  «r  niobt  nähr  ennomramlKMg  aieh  «rbaHan  kennta. 
Durch  den  Bau  cnifT  Kiiieubalin  wCtrde  dieser  ergiebige 
lodostriezweig  zu  neuem  L«b«n  erweckt  werden  und  dem 
Btania  aoleho  Vortheile  bringen,  welche  wohl  eine  vielfache 
Vaninanng  einer  jatit  gawibiten  t)nt«r«tatuBg  bild«n  iitrd«b 
üebrigens  M  die  Hisenbaha,  nm  die  «e  sidi  bandelt,  niobt 
so  lang,  wie  andere  kosigf.iijlige  Eisenbalmou  aiidfrer  Pro- 
vinzen, die  bereits  gebaut  wurden  oder  im  Baue  begriffen 
sind:  es  bandelt  sioh  nur  nm  eine  Eiaanbnbn  von  «Inn 
6Ö  Kiloiüetcr  von  Tri.Mit  bis  Priinolnn», 

Im  Xl&i  des  vongeu  Jahres  wurde  im  Utiüüiirallie  ein 
Antrag  eingebracht  und  angenommen  in  Bezug  »nf  eine 
Krainer  KiMnbabn  von  80  Clonieter.  Die  Begierang  Iteea 
diaaar  Baanbaba  all«  Erlatebleningan  der  Ctosettea  Tom 

17.  Juni  1S.?T  znftirsucn  und  filic-rnnlim  PrioritÄts^otien  im 
Nennwertli«  von  xwei  und  einer  halben  Hiiiioo.  Deewegen 
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■n  «  mir  «riMbt,  uUk  u  im  Hait4«taminiiter  n  ««rd«n, 
mit  Mgmiet  WH«: 

Eic«ll''ii/.'  loli  liitt*  i^ic,  inv-'li:  /Ii  viTficssf-ii,  WS«  iiDBer 
«rhfttt^ner  KMsvr  in  »«iner  Tiironred«  gi'üpcoohen:  der  SbUkl 
toll<>  «ich  ferner»  an  der  Rrgänxuug  deg  BabnmlMi ;  be- 

Uniljgen  und  Afn  üau  vi.i;i  I.i:..:M:lM[in('i1  tifförrleni. 

l>eBiTegen  wwlk'ii  Sii:,  K>.".-fUeii/..  di«  Hatv  lialeii,  boi 
dem  neuen  Fioauzniinistcr  anzuregen,  er  «olle  mit  Ihrer 
UabereioatiniiiiAg  dMMlb«  mit  V»Ungkn»  thuo,  woffir  bie 
j«Ut  nidil*  gMolnbCD  ist  Exwllmut!  Baeiln  8i«  «loh,  weil 
es  noch  luüglich  inl.  1*111  Land  tloiu  «iclieren  Itiiinc  %a  ent- 
reiFKRn.  f^4Men  Sie  alfr  auch  vrsicht'rt,  Hans  ein  Land  durch 
Ilerstellnn^  von  ».'utt-n  ("otniiitiiiioatioiton  und  die  damit  v<>r- 
bundon«  H«bang  der  guuen  wirthaobaftlicbtn  VerbiliuMi^c' 
gewin  in«br  befmtigt  wird,  »1«  «tnreh  miinclis  iniliMrivehe 
Ff'stunjLf  und  soMStiL.!  V,  ri  r  In  ;  r  L'«  ri  Se'ivu  Sic  mImt  aiii-li 
versichert,  da««  doitii  kiiiiu  ilawl  ein  Volk  /m  piofsi'n'r 
DwikbArkRit  und  Zuneigung  licwogfii  wtTilt-ii  kann,  ul»  indem 
DU  lune  L«be»«?erh»UniM«  auf  eine  beM«re  und  höhere 
Stuf«  bringt  und  den  wIrthMfaAftlleben  BedttrfnntMn  ReehDnng 
trigt. 

Am  Hcbiu«si>  meiner  He<le  *>n  e»  mir  erl»ulH,  die  \Voi'ti> 
»nieuführen,  welche  Ton  dt  r  I)  iiitd>^lil!lkflllB<!r  in  Iiuv*>r<'toi 
io  Bezug  «Df  di«  Valaugnok-Kiiieabalui,  an  den  Tiroler  Laod- 
iag  geriofttet  wnrdeii.  «Auf  Iceine  Weiae  iiUin  man  die  Ver- 
r'ifr-rnrii:  ilc^  I1;iuib  .liiHi-r  Kisiiit-ahn  reohtfertipen.  weil 
dadurch  i>erjenige  aui  dem  k»in)dj'latzp  des  Klend«'»  Hilll, 
der  du«  Uecht  hütt«.  7.u  lebten,  uud  der,  geii  niteretUtst. 
mit  aeiiuD  «iganan  Krliiiten  Biob  aufreebt  erbaltaii  und  selbsl- 
•tilndlg  ferttebrelten  Icönnte.  E»  Itt  An  oibnbiraa  Unrecht, 
^^t.')  II  iijitii  <!)v  Kiii>'ii  mit  i/uht'  \Vau<',  die  AndaMD  Bit  einer 
anderen  Wage  wagt  und  beiianiiclt." 

Ich  will  hoffen,  die  hohe  Kegierung  werde  in  ihrem 
WoblwoUen  deo  aebwervicgetiden  Aaatpmol»  de«  Bandaia- 
itanner,  aowle  die  elneHniBiige  Eritlfimng  dea  Tiroler  Land> 
biji's  Kiiriiict'ii  iiii'i  i^oioit  die  Nuthwe n;iigl;i'it  uiiii  Driiij,'- 
Ikhkeit  de«  iiaue»  der  Uieenbabu  von  Val«ugana  anerkennen 
«ad  ibre  Ansfübruiig  UsddkmiigaD.  Noohdem  in  kürzester 
iSeit  dem  beben  UandeliBiiiiettriam  eis  anafflbrliebea  Projeet 
torgelegt  werden  wird,  bat  »ich  bei  allen  interewirten  Oe- 
nieimlen  rif\ior>iiiif,'s  die  lliirTiiuiig  bestärkt,  da««  «ie  nimmflir 
eodlich  au*  ihren  traurigen  wirtbiebaftUobeu  VerbüUniasen 
beranngeriuen  and  einer  beiaeraa  Zaknnfl  entgegengehen 
dOrften.  Da«  Augenmerk  der  gatUiinlin  interetsirlen  Be- 
völkerung iet  demnach  heute  aaf  die  bohe  Regierung  ge- 
rirhtot,  ^vrh'lii'  iiuiittiflir  alli-iii  im  Stamii'  int,  ilierfr  tniuiise 
Lage  SU  iwdera  und  darob  deren  Besohlüi««  damit  da« 
QlBek  edear  üngttMc  «aulglltig  feemeeteMt  werden  wird.  lob 
epreebe  daher  ala  Vertreter  und  im  Namen  der  ganzen  Be- 
Tölkernng,  weun  ich  in  innigster  and  närmtter  Weis«  diese 
Angelegenheit  der  hohen  fiagifniiig  «npfiihla  nd  im  Madiea 
Aller  die  Bitte  ateile: 

Dia  hoba  Ragiarang  wolle,  in  Anbotraebt  nllar  dieaer 
vorerwähnten  Thatsacben,  dieaer  Ani;<'1i'^<'iihi>it  nin  ebeneo 
warmes  Interesse  entgegenbringen  uud  J'  r  >Afhv  derart 
ibre  Unterstützung  geben,  dtiae  dae  Zustan>^'k'ltIlr[|l>n  ilii>:<"r 
bahn  an  läge,  womdgiicb  noeb  in  dieeem  Jabre,  als  geeiebert 
eraohelnau 

AVigeordneter  Kaltan  (Pragi:  I>rr  tiiLBs-prordentliehe 
Eioiluss,  welolien  die  Eiaenbabnra  auf  die  nirtbeobaitliohen 
Vaiiiltoiii«  «in«  Ink»,  tmi  40»  SUüng  dM  VollmtvU- 
ttnndM  ud  ab  nlebtice  FWrihinr  dar  Gnltnr  in  umimi 


Jabrbuoderla  nag»flbt  beben  und  fertdaqenul  Maiheo, 
erblirt  aar  Oenftg«  dae  iRteresae.  mit  welebem  aaefc  die 

Völker  Oe-iiiirrcieijs  Kut« ■jklun^'  i]nH<'r>'K  I'ifHiibaliB- 
Wesens  verftdgen,  erklärt  »uch  die  Aai'merk»amkeit,  welch« 
die  Bevölkerung  insbesondere  dem  gro««en  Proeetse  der 
irmbildung  der  Privatbahnen  in  Blaalabalinen  uid  den  Et- 
folgen  der  Veretaatliobung  widmet 

Wir  uinisclicn,  itic  StititsTinliiif II  den  wirtlisclisfl- 

liehen  Interessen  der  Königreiche  und  Länder  und  somit 
sncb  den  Intereaaen  der  Menarebie  dienen  und  dabei  daa 
investirte  Oapital  eo  boeb  ala  mäglieh  verzinsen.  Von  dleseei 
Uesiebtspnnkte  bitte  fefa  meine  weiteren  Ansfuhraogen  zu 
bclraehlen  und  inn  niolit  /,ii  verübeln,  wnu  itli  imcli  Wr 
gli'iidiiru  suche,  um  fUr  di«  weitere  Benrtbeilung  des  in 
Hede  stehenden  GegensUndes  eine  entepfaebanda  tSnndlaga 
zu  finden.  Ks  ist  daher  erklirlieh,  wenn  ieb  abennala  zu 
unserem  nächsten  Nachbar,  dem  Königreiebe  Frenssen,  greife, 
dessen  klimatis'  h",  livltp  und  orogrnpbisilu'  Wrlji^lnisse 
—  wenn  dieselben  auch  oiobt  den  uueerigen  voUstiiudtg 
gleieben  ~  deonoeli  dna  Anlegea  eiiiaa  fthnfioban  Hhaaif 
staiicH,  iiiHbi^sondere  in  betriebtteebniaebAr  «td  dbonoBiaeher 
Beziehung  geittatten. 

Preussen  besitzt  das  grosste  8taatsbahnnetz  in  Mittel' 
enrap«.  Daeealbo  nmlaaal  'JSi.d2it  Kilometer  nnd  aiad  in 
damaelben  6.5U!S,686.78B  Hark,  daher  per  Ktlometer  HUStVb 
Mark  "di  r  i:!Ofl72  fl.  in  (JmIiI  mvi-siut.  .inii.jr  i^ar  Kilometer 
nur  um  40UU  tl.  weniger,  al»  b^ii  den  htaatsbahnen  in 
BSbDieu  aug«legt  wurde.  Der  verlTigbare  Reinertrag  der 
pcaaaaiaeben  Staatababnen  belief  aieb  im  Voijabra  auf 
MT.lWt.OTS  Hark,  als«  auf  6-S  Proe«nt,  im  Gegonbolt  n 
iinsi-r<'ri  w.'sllii-ti.Mi  Sianiiitialnifii,  die  Verzinsung,  wie 
svliuii  bemerkt,  die  lloitit  von  2'>*1  Frocent  erretebt 

Was  ist  die  Ursaobe?  Es  atebl  nnaaer allen ZmiM, 
daaa  daa  dunshschnittllolie  Ertragspreoent  der  wealUnban 
Slaslsiwbn«!  gewaltig  herabgedriickt  wird  durch  die  Be- 
tri-'lü^n  BultutH  (Ihi  11,  liin-r  Anla^;.'  uinl  in  ihrem  ßt-tri>'l-e 
koitte(iieiigen  «Qdlioben  Linien  der  wesüiohen  Staatabahnen, 
welche  ein  zumeist  indasiriearmes  Gebiet  berthran. 

Bei  dem  Umstände,  ala  aieh  der  Verkehr  der  bobmi- 
aeben  Privatbahnen  und  aach  der  Ertrag  derselben,  welcher 
seit  dem  Jahre  1878  bis  livS*!  Ln  di-r  Gruppe  der  Koble;;- 
bahoeji;  der  böbmisuben  Westbabn,  Aoseig-Tepiitaer  Bahn, 
Dux-Bodenbaebar  fiabs.  btfbnlaeban  Nordbabn,  Bna^tC- 
hrader  Bahn  und  Prag-Daxer  Bahn  von  3,787.087  fl.  auf 
8,0<>3.C44  il.  gestiegen  ist,  in  einem  Deceunium  verdoppelte, 
ii..>i  im  lliiiliii'kM  darauf,  iIhsr  liic  ("acitslverzinsung  der  im 
Htaatsbetriebe  befindlicbeu  Prag-Diuer  Bahn  b^7  Procent, 
dar  Dox-Badonbnaber  Bahn  M9  Proaant  batilgt,  iat  nnan- 
nehmen,  dass  die  nördlichen  Linien  der  weBtliehen  Stasts- 
bahnen  eine  bedeutend  höhere  Verzinsung  gewälireu,  al< 
dar  Dnrchschuittssalz  von  2  91  Proeent 

Wae  den  Betrieb  der  Aatarreiobieebe«  Staata- 
babnen  woaentlieh  araabwert  nnd  Tcrhilt&imnlaaig 
weniger  Inirativ  marJit,  dürfte  rar  Altcni  in  di^r  aiice- 
nügeuden  Ausrüstung  der  Bahnanlage  und  in  der 
Unxulängliebkait  dar  Fnbrbalriabamittal  liegen. 

In  PreuRsen  entfallen  auf  10  Kilometer  Bahnbetriebe' 
länge  403  Loeomotiveii,  bei  den  uHterreiebtsoben  Staata- 
bahnen 1'8,  bei  den  w<!«ti;.  h.  n  St;i:i-.>ili;ilinen  2-1,  also  du- 
Hälfte,  famer  6-6  Peraoneu wagen,  bei  den  äaterraiciiisebea 
atanlabahnon  4-1,  bei  dan  wealtiolimi  StaniabnbttMi  ala» 
«twM  »dir  all  dl«  BU^t,  MblitMUeii  81  Qajildtn-  nnd 
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Gutcr\va;;eii,  bei  Jvu  uxlerreivhiiii'b«u  Staaulabut'ii  nur  35, 
bei  den  wullioben  StaaUbaJiBan  48  StOek,  aiäo  gaiau  <lie 
Biifte.  WM  di«  ptraMnwto  Wagg»tta«tb  In  d«B  Bttbenge- 
bieten  und  den  KaklufBUetu  im  Köaignüln  BSbiiw  inr 

U  einige  erklÄrL 

Im  sordbobniiMihMi  BmalroblengBbivto  Kn«in  wdHmi 

.tu  Voijahro  \2-f>  Millionen  Tonnon  K"!i%'  fipfir^krt,  wovon 
4  5  Hillioneti  hat  der  t'ilwn  Fnesener,  Dnx-Hodenbafiier 
■ad  Png-Daxar  Baba  «IMii  bafSrtot  mrlan. 

Die  FolgA  de«  LocomotiTBftagela  i«t  Kelbstreratänd- 
lieb  die  aussergtwöhnlioho  lannsprachnabnie  der  Maschinen 
bei  den  öit^rri^ichis.'lien  St,-iiit-^liaii:if ii^  Wührend  in  Preutsen 
dM  ljoo«moUve  jjUirlioli  darotttolioittlieb  äl.lfiO  Natakilo- 
■eter  wtMdcgt,  batrf«!  dk  LBfotang  bu  d*a  Mamiobi- 
seheu  Suattbahnen  '28?i^O  Natzkilüueter  uud  1)7.555  Loco- 
motivliilometer  überfa»ui>S.  In  Preiissen  durchläuft  eine  Güter- 
wagenacbse  16.700,  io  Üeaterrdeb  19.000  Kilometer. 

leb  «tu  bier>  un  Biebt  »  emMeR,  >nf  weitere,  Mbr  iottr* 
Mtante  Pteallelni  swiflebfli  den  Ti<rislting>?n  der  prensf heben 

und  ij.'iti'rn'ii'liiscLi-ii  Fuhrlj''lri.'l'.>iiiiitt.'l  iii''l;t  riiiirL'hi-ii.  iil'9r 
überall  tritt  bei  den  osterreiebisciieii  Btaatsbaboen  die  ge- 
risge  Anzahl  denelben  atari:  liervor.  trotzdem  die  prentai- 
■ehen  Bahnen  keinen  Ueberflo»«  an  FahrbetriehBimtteln  besitzen 
and  gexwungen  lind,  gegenwärtig  »ehr  starke  NaohaebalTuugen 
za  machen,  ds  die  l'i^bctriprii  ilen  .'\ii;or<{>?rimg«o  tSXU» 
ngtimMmigtü  Verkehre«  nicht  mehr  geuQgen. 

Ein  ««iMrM  HhiderniM  der  Verbebnentiwleklttng  nnd 

Pr'^sp'jrität  der  ö«t«nL.io!i:>.jlii'U  Pl;uitj.l'.ili[ie:i  liilileii  ilie 
räomlieh  lebr  brscbtituiiteu  Uahiilt<ife,  titälcsyaderH  siuf 
den  bSbrnisohen  Linien.  Für  die  Erweiterung,  beuehungg- 
«cltg  nsBingiiigUab  aotbwudig*  R«wnitrafltion  dM  Prager 
Bahnb«fM  und  der  Sangientatlon  Nutte  wurden  bereite 
P'iiie  ;iufi;earIic-itot  »v.i  orsi^lifiiit  .Jic  erste  Rslc  von 
20U.U0Ü  Ii.  bereits  in  dai  Budget  pro  1891  eiogeietzt  und 
ist  lu  wQuecheD,  daae  da«  Projeet  aaeb  iM«b  ii  aeiner  Gäoze 
dorebgcfibrt  «etde.  wobei  ieh  vmiUMlieii  dMt  wdUeb 
aoeb  In  Prag,  ibnliob  wie  e«  eelbat  in  Meineiren  SUdten 
Deatseblande  der  ¥M  ht,  eine  fieJerkte  li.^tnlu.f  !i:ille  er- 
richtet wird  uud  das  Publikum  nicht  gezwungen  sei,  bei 
Sehnee  ud  Begen  inter  freien  ffimmel  ein-  «nd  •«•<■' 
•teigen 

Nicht  minder  dringend  ist  4i<.>  Krweit«ruijg  dm  Uühu- 
bofe*  iu  Budweis,  welcher  durch  die  Einmündung  der 
Loenlbnba  Badweia-Saiaaa,  trotzdem  dieeelbe  bei  PoMi  nichst 
Bttdweie  Btattündet,  eine  nene  Euuebrlnkang  erflUirt,  die 

Erweiterung;  ies  Ruhnhofes  in  Beuemihau,  vro  sich  ein 
lebhafter  V-  rk'  iirLi. (wickelt  hat,  io  Pilsen,  wo  die  TreDDUiig 
des  Fraehtenv^rk«  hres  vom  Peraonenfeilwlira  nr  gabieterl»' 
sehen  NothneuiliL'ki  it  uir.l 

Aber  «ach  salilreicbe  andere,  kleinere  i^tationeu  bedürfen 
dringend  der  FwgrSeaemnf ,  wozn  allerdingi  der  priUmlnirl« 
Betrag  von  76.000  ü.  nicht  »nartlebt  loh  nenne  hier  ale 

Beispiel  die  Station  Kilian  an  der  Kaiser  Frans  Jeeef- 
Bahn,  wo  t-iii  tUrker  I'cvunenvcrkebr  stattfindet,  ter  uff 
SOOPerBoueu  emiobt,  welche,  da  der  Warieiaaal  uivht  au«- 
nieht»  bei  DmreHer  kebien  adnti  Anden  md  im  Freien 
I  >i>  Zag  erwarten  müssen.  Die  Station  iet,  wie  Tielo  andere 
iiie«er  Strecke,  zu  kune,  was  die  Zn^mkreuiiungen  er- 
ichwert ond  ge|:ihiilet  Diti  /jti<;e  niiisKeti  deuizufuige  in 
ibrer  L&nge  b«sehräak^  somit  die  Zahl  derselben  vermehrt 
B,  WM  die  ^agdtaiimtt  wieder  wceentUob  Tettheueirt. 


Alljährlich  werden,  trots  der  Begünstigungen  Iteim  Be- 
züge der  Sommerkoblea  in  dem  bübmiflttben  Braankohleo- 
beeken,  femer  selten«  der  Rabenpredneenten  vnd  Zneker- 

faViriAHiiten  Kl.igcn  über  ci;«^  iin!:ciiiii.'Biii:i(!  WairRO  ii  bc  i- 
Bteliung  laut.  Die  Ursache  davon  iiegi,  wie  ieh  eehou 
erwähnt  habe,  aim  gr^Btten  Theile  iu  dem  Maugel  an 
Waggena,  ailain  BÜr  dinebt  es,  iast  nich  diese  Onlnmitit 
anek  dnreh  rine  rationelle  \\  itgtn  iirigiruog  weeentBeh 
mililfrn  lie.-sp. 

ich  wül  damit  keinen  Vorwarf  gegen  die  bisherige 
Leitung  der  Wagendirigiroog  der  k.  k.  Stanlablltnan  «r> 
heben,  ich  glaube  jedoch,  deea  der  Pnnlct,  tob  wo  nna 
dirigirt  wird,  nämlich  Steyr,  fOr  dliOl 
der  Setiwerf'uukt  des  Verkalmn  da 
liegt,  nicht  gut  gewAblt  ist 

Die  etaatlioben  Belriebsdireetionen  in  Png  und  Pilsen 
haben  ktine  Ingerens  auf  die  Wagendirigung,  eingelaufene 
Besobwerden  kSnnen  von  denselben  nieht  erledigt  werden, 
sie  vermögen  nur  die  etiiL-eitoteue  Waggonnotb  lur  Kennt- 
niaa  der  Centrale  zu  bringen.  Die  Wagendirigirongaoeatrai- 
steUo  St^r,  wolobe  d«  geaammten  Wagendtriglmagadlonat 
der  westlichen  8taatsbahnen  l>egorgt.  ist  von  dem  Punkte, 
wo  der  grütete  Wagenoonsum  »latitindet,  zu  entlegen;  es 
l)>:'\ve)sit  iIk's  »ehon  der  Umstaini  dn^s  in  Tepliti  elno  IMli- 
giruQgsüUak  errichtet  werden  mussie. 

Kndem  bettebeo  fSr  die  Leitung  des  SUMabahnbetriebea 
in  Bühtuen  zwei  Betriei.ßdiieoiioneii  in  Prag  und  in  Pilsen, 
Kßlübe  der  üiaerttldjrccti.iu  in  Wien  unteratehcn.  nnd  doeb 
liegt  es  im  eigensten  Iniercsse  der  raschen  und  siehenn 
Abwidtiutg  de«  Verkebree  anf  den  atmUBbahnen  in  B4li  man, 
d»BB  diecelben  von  einer  elnslgen  Landesbahn- 
betrl  i' bs  d  i  rc  e  i  io  n  mit  deuj  Siiz«  in  Praic  vurwiiltct 
worden,  weiche  der  Eigeuitnigkett  das  bulimischen  Ver- 
kehres viel  besser  entsprechen,  die  Prosperität  dee  Hebtet 
sicherer  fördern  nnd  überdies  die  Adnünistrining  billiger 
besorgen  kann,  als  es  zwei  getrennte  Direeiionen  zu  thnn 
verü.''f;*'ri.  Allerdings  ».nssts  d.'in;i  eine  solche  DireetiMU  mit 
den  nuthigen  Maohtbefugniaseu  in  Bezug  auf  die  Verkehr- 
abwiektung,  Tarlfong«leg«Bhelt«tt  Innailialb  gewiaaer  Granaen 
ntid  DiaoipUnaigewalt  anegarllBM  wwdao*  nm  ihm  Bn- 
itimmnog  voll  entspreehen  xn  Mnneo. 

hl  den  H:iii..!en  einer  uolobeu  Dhection  würde  auch  die 
früher  erwähnte  Wagendirigirung  sof  weniger  Sobwierig- 
keiten  ale  gegeawlrtig  eteaaan.  d»  henuwb  etn  AoagMeh 
dee  Wagoobedarfee  dureb  Heranziehung  der  Naobbarbahnen 
leiobier  and  raaeber  bewerkstelligt  werden  könnte,  was  bei 
der  grossen  Entfernung  der  Centrilatelle  Steyr  trotz  Tele- 
graph and  Telephon  nicht  möglich  ist.  Die  Creiruug  tolober 
Lnadeaeltenbnbttdlreotionon  wSide  aneli  die  k.  k. 
Oeneraldirection  der  österreichischen  Staatsbahnen  <;nwn!tig 
entlasten,  weil  die  «rsteren  der  letzteren  den  grossen  BalJuet 
der  Detaildispusiliouen  abnehmen  und  die  latenten  Kräfte 
daaeibat  für  die  Ltoang  wiohtiger,  anf  daa  ganae  .Netz  eioh 
beüehoider  Fragen  fni  machen  wflrdea,  ohmi  die  Central" 

;:"\vn!t  d.T  fiener;itdiri  i'f:<.:i  /'i  s.'li:iiMi'rn. 

Die  gegen  eiuti  dcratige  Keorganisation  stets  ins  TrciTeti 
geführten  „Btrate^aebcn"  Rüokeiobten  sind  hier  amsoweniger 
an  Platin,  ale  e»  »ich  um  eine  Kriifligang  und  Vtuvult- 
kommnang  des  Staatsbalinbutricbes  und  nicht  um  .«ine 
St'iiMiiobuiiK  d>  r  ['.'i!i<tiiliahiicentralleiluu!;  ban<lclt,  welche 
übrigens  lui  Kriegsfälle  ohnedies  an  das  KriegHuiinisterium 
ttbergeht  Heiner  Anaieht  nneh  wflrde  die  beaatragle  Bia* 
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Mteaag  roa  LudoMinnbahndirtetioaiMi  loa  ümm  groiMii 
Brfbig*  i&r  im  Avfiehwaog  dar  SlHlHiwBbtbmo  t«gl«)ttt 

st>in  und  kann  iiTifrlianjit  !><'i  der  f  n  rt sc h  rei 1 1; n  d  c D  Ver- 
»luitiiichung  der  Privuilrabiien  nicht  uiogegmigvo  wvrden. 

£■  liod  io  der  l<ist«n  ZAt  im  d«B  kolMa  Bmt  athl- 
loaa  PaUtioncn  eiog«l»aftii,  welche  am  die  Versuatlicbang 
der  BShniselieD  Weitbahn  und  Sadnorddentiohen 
Verbindungsli»liii  dringr'iKi  unsuotii-n,  nnd  ea  i«t  zu 
hoffau,  dasi  d«r  EissabaiiaauucliuM,  welchen  diete  Oenohe 
sngewfeteii  worden,  IwIdni^gUelst  teinea  Berieht  entatteu 
lind  auch  uns  ermöglichen  %vird,  in  dieser  Angelegenheit 
bltlluug  m  »ebui«».  Dia  AljgreuAuiig  dm  eintelneii  Bahn- 
gruppen  »ach  Ländergebieten  liisst  sich  untcfawer  durch- 
Ähren.  Fttr  die  Luideieieeobahndiraotioii  io  fiökmen  vritrd« 
der  •Mlieh*  Amoblmepwikt  In  Bndwele  und  GntDd  liegen. 

Bei  dieser  Gelegenhpif  stellp  ich  an  die  holif  H-'ui.  rung 
die  Bitte,  die  ü«terreiciut.^liB  Nutdweitbahn  zum  Aus- 
baue der  Strecke  Wildenschwert-Leitomiachl-Hlintko  zu  ver- 
batlen,  su  deren  Aniffthmng  die  geoeonte  fiabn  mpflicblet 
ist  und  welolie  dl«  Fortsetzung  der  Linie  Millel«elde> 
WUdenaehwert  Vildct 

Desgleichen  wttr«  die  b-ulimiwlie  WtiUi^ifiii  c-oni.^t,'^KiiJU»- 
gemitM  xnm  Ausbaue  der  Linie  Kadnit/. ■  Wcjvanav  zu 
TeriMüten,  si  weleher  eekoB,  wie  ieli  erfahre,  Vorbereitanicen 
gelrolbn,  leider  wieder  aietirt  wurden. 

Es  erütirifit  mir  novh,  .Iii?  Tiolie  RcßicrunK  »nf  einige 
Beeohwerdau  und  SVüui<^«>  der  ikvalkt:ruiig  aufuierksam  zu 
■neben. 

V«r  Allem  .i*(  «ine  Beeehwerde,  welche  nlijährlich 
TOD  nni  erhoben  wird  md  der  leider  bie  beute  ni^t  Folge 

j:egel>i'ii  wurdo;  dit^Hetlie  l)«trilT\  ilit?  Vcrlf Iznnf;  derGleicii- 
bertitilitiguug  beider  Landessprachen  im  Königreich« 

Höhuien  auf  den  dle««e  iiod  dnreliilubeBdeo  fcletxekiUiehen 
Biaenbnhnv. 

Uno  ioUte  glnnben,  daei  die  FAhniig  Druekeorlea 

auch  in  böhmischer  Stiruche  in  ßMiinen,  die  AubriuguiiK 
von  bähmiichen  Aufschriften  in  den  Wagguu«  und  VVäfte- 
Sälen  neben  den  deutschen  lH>i  der  gt^istigen  and  wirthsohaA- 
liehen  Bedenlnng  dee  bfthmieelieB  Vollue  Ar  die  Monnrehie 
auf  kein  nnflberetelgllehee  Rlnderalee  atoeeen  kann,  dase  es 
daher  für  J^n  Vf.'ikehr  mit  den  PHrtoicii  suf  lion  i..ütimisi;lifM 
Eisenbahnen  und  im  irjiseubahuwaggun  kmua  ausschiieislieh 
deuteohe  Amtssprache  giebt.  Und  doch  trifft  mau  anf  den 
k.  k.  SimtihkhneB  in  rein  bühmiaebun  Bezirken  Waggena, 
in  walebea  die  Belakrant  über  die  Hnrllnraf  der  FMirt- 
legitimatiüiion,  über  die  Uutorbringnii},'  iles  Gej.iWkpp,  uber 
das  gefahrlose  Ein-  und  Aussteigen  a«ig  dem  Waggon,  ferner 
der  Auszug  aus  dem  Betriebsreglement,  ja  sogar  die  Wtranng: 
.Nicht  hinansbengen !"  nur  in  denteoher  Spndi<>  angebracht 
ist,  ja  im  Waggon  Nr.  1107,  weleher  zwischen  Weseli  und  Iglau 
veritehrt,  ist  [iif  Belehrung  über  den  (itbraiKli  des  Ahirni- 
•ignals  in  vier  Spraobea:  in  deutscbar.  englischer,  italieni- 
naher  ud  in  fimnsSaineliar  Bfinehe,  nbnr  baileibe  nlekt  in 
böhmischer  Sprache  angebracht,  so  dass  es  den  Anschein 
hat,  dasB,  wer  in  Böhmen  sicher  reisen  will,  unbedingt  der 
deutschen  Sprache  mächtig  wun  mnas. 

Iah  frage  8ia^  meine  Heraenj  OUt  dann  da«  I«eben  des 
bdiimiteihen  Bnusia  wndfer  ala  daa  ehe«  flrantSebeben 

Hnrqnis  pdi>r  r-incs  iMi::Iis.dirn  Tiirds'r" 

Ic-h  bin  übei  j!,uii|L;t,  dass  ok  Seiner  Kicciienz  dem  gRi-lii  tcn 
Herrn  Generaldirector  Haron  i'r.edik,  durch  des»en  energi- 
aehoa  Eingreifen  aehon  Tiel«  Uingei  anf  den  Staatabalioen 


behoben  werden,  gelingen  wird,  der  geaetiliek  g■«i||^ 
leieMen  Olelebbereebtigung  der  bdden  LaadenqnaohM  in 

iBöhm«ii  stich  anf  dpn  k.  k  Starit<ibatin(in  Geltung  za  TSr- 
Rchaffett,  »u  dasi  die  Krbübung  8«luh«r  Beschwerden  hl 
diesem  hohen  Hause  künftighin  nicht  nothwandif  nein  iM, 
ond  daas  aneb  die  Printbahnen  in  BAhmai  gMwanwa 
werden,  die  Slaatsgrandgeaalu  w  raapeellreu.  In  dir  Stallen 
I,itif-i.'hi)v  nächst  Melnik  weigert  eich  der  I'ersooencaaiier 
haj'tuäurkig.  mit  deui  buljiijiscben  Poblikiini  b'^hmiseh  za 
Verkehren  und  beantwortet  sogar  die  bubmineiien  AnftageD 
der  intelligenteren  Paaaafiera  in  fraaiöBiaeher  fifiaehe,  nnd 
da«  gesehiebt  bei  der  SatarraleUadMn  -  Nerdwestbaka, 
\v('|i  li,'  ihre  Kxisten/  >t''r  Staatsgarantie  verdankt,  zu  welul^T 
itiicb  die  bohuiisehe  Bevölkerung  lieiiieD  geringen  Beitrag 
leiatet! 

Zu  einer  weiteren  Klaprp,  wct'hf:  viirnehmlich  da« 
Praj^ier  Publikum  viitebt,  ^lebi  diu  uuxurt^tahende  Bei- 
Stellung  von  Pcraou  euwaggons  Veranlassung,  welcher 
Mangel  iasbaeoudere  gegenwürtig  wikread  der  Landee' 
jubiMumaneateilnng  in  BShmea  und  bei  den  NaektaAgta 
«ich  ^i<hr  nririiigfiiiphai  fühlbar  macht.  Ka  wprd(>n  in  der 
leuttiu  Z«it  111  diu  iSachtschnellzüge  awibohcin  I'rag  und 
Wien  auch  Waggons  älterer  Constrnotion  ohne  SeitengUig 
eingereiht,  denen  jede  Beqneoliohkeit  nbgeht  nnd  derun  un- 
raUgar  Oang  daa  Belaan,  weJekaa  in  dar  kaiaat»  Jahna» 
zeit  ohnedies  wenig  angf'net.m  ist,  aif  dar  800  KUoBlter 
laugen  Strecke  zur  Tortur  luacbt. 

Es  iat  wakl  begreiflich,  daas  bei  einem  so  grossso 
Bahnnetiei  «in  ae  die  k.  k.  Stsatabalinen  eind,  daran  Per- 
sonalatand  17.491  Beanito  twd  Diener  unlbaat,  denn 
n^'.'SQldung  15.1N30.318  fl.  iui  Vorjalirt!  anitmucdite,  mit  den 
UtihaUsaufbesseruni;»»  vorsichtig  voi'gegaug«ii  werden  iBuaa, 
doch  giebt  es  Küteirort' ii  vou  Beamlcii  und  DienefB,  wuleha 
in  Anbelmobt  ihres  beeonders  auslrengendea  Diunaici  inek 
«ine  beaondera  Berücksichtigung  verdien eo.  Es  aind  diea 
die  Zaepoondncfenr.i  und  die  Hei/*r  in  den  Hoi/d-ünssru 
IVag,  Wien,  Undweis,  Umäud  etc.   Die  Ersleren  haben  im 
hohen  Hause  eine  Petition  eingebracht,  worin  sie  um  ein* 
Verminderung  der  snr  Penaionirung  eiforderiieheo  Dieaat* 
jabre,  um  die  tTmwandlang  der  Quinqucnnleniuiagen  in 
Trioenuii'ii/.ulii^pn,   v.m   die  .-Viii hci^scrnii^;  ilirus  kargen  Ge- 
:  iialten   und  dei  ätuiitieugeldtii    iiud   uui   die  Bewilligung 
I  einee  Jthrliehen  Urlaubes  b^hnfs  nothwendigcr  Erholung  tun 
I  dem  anstrengenden,  körpertödtendt'ii  Dientli'  »iisuclion 
I        Ich   finde   die  iu  der  Petition    vrirgehra..bl«ii  (triinde 
\  vollkommen  itichhaltig  und  kuiiu  dieaclbe  aus  HnmanitätS' 
i  rOekaiehten  und  aua  itäck«oht  fiir  die  Betriel»ai«berh«it  dar 
I  SfaMtaitabnen  dem  hohea  Hana«  und  der  hohen  Regiemng 
zur  Bcrüeksiehtif:ing  wärmstena  tuiempfehb       I  ^'l-i-tui, 
.  auch  die  Petitioucn  der  Heizer  in  den  Ueizii»nHt>rii  aut  d^n 
Slaatsbalinen,  welche  Diener  derzeit  MNih  nicht  p«>nainna< 
i  bereehtigt  aind,  Ar  denn  Altenvenoiinag  trota  ihrem  in* 
I  atrengendea  «od  venurtwetlaiif evoDen  IKenati  nfekla  Ta^ 
I  gekehrt  ist. 

Ea  wird  mir  nicht  verübelt  werden,  weuu  ich  iiocii  «ioer 
Beamteukalegorie  bei  den  dsterrelcbiscben  Staatsbahnen  er- 
wähne, walaha  eieh  trals  ihiar  Uehtigen  LeiaAngaiij  Offai^ 
Willigkeit  ud  PflldtlarAllnns  bia  heate  noeb  nickt  der 
ihr  gebührenden  Rücksicht  crfieuf. 

Es  hat  iu  technischen  Kreisen  scbiueriiliuli  iMtrührt.  dui>« 
bei  der  (Tebernahme  der  Prag-Duier  und  I>ux-Bo<toiilacber 
1  Bahn  in  den  Staatabatrieb  die  bei  diaacn  Babnen  anganlaUtv 
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lagtaiiare  und  (>beriM(<t!iii«ure  ihre»  bisherigen  wuüt- 
Terdiantta  Titels  «olkkidtt  mi  «infMh  th  JätamW  regi* 
•trirt  wanl<>n,  mit  dm  Bbariiwipt  die  Teehniker,  welche 

»i'  ii  mit  Lilisclvirtcn  tv^ohpitcheD  Stmlii'U  iiinl  Uü^'jiiliriiivr 
üahopraxi»  auBweieien  können,  in  ikta^  auf  Uebult  und 
Vorrtdtnng  aaf  gleiche  Stufe  mit  den  »dnünittnitiveu  II«- 
«mt«n,  w«]di«  di*  kShm  Qiulifle>tiflii  afagaht,  geitallt 
werden. 

Aach  dem  Streckeningenieur  t^iht  i-i^  uiebt  besser:  der- 
mUm  —  weleiicr  für  den  guten  Zu«t»nd  des  lUbnkörpen, 
dtr  TwmmI«  BBd  BcflekcD,  Signal«  ete.  Terantwordiob  Jet 

Bod  sieh  d»her  hauptsächlich  auf  der  Sirf  eJifi  jj,  b«>wi>»eii  hat 
~-  int  mangels  Jc^lieher  Sehreibkraft  gi.-/.\viiug>'ii.  ^-ich  oft 
taK«t4ng  mit  Si-breili^eiiehäften  in  der  Km/Jh  tu  li>'s<'liiiiti- 
gen,  ja  aelbst  die  Jieiutcliriften  loiuer  Beliebte  und  Ausweite 
eigealibdig  in  bemrgeii. 

Ks  isriebt  Ulli  ■U-n  k-  k.  i .ioliist-ben  Stn.itsliüliin^u 
BiiiiDerbaltiingui«:fii*>ii«ii  vun  M  in*  55  kiiumüter  l^iiiige, 
walalM  nor  uus  dem  (>trcckeiivorstMiiiie  und  dessen  Stell- 
fMtnlar  b««ieht>n,  uud  deeh  «türd«  die  ZutheUiiiig  «iiMr 
verhiltniaanSesi^  Ijilligcn  Selireibkraft  k«nen  groaaen  Anf- 
».■uhI  f rhe'iHi-lifn  III)  I  iHi>  kr.iÜ!'  il-'s  Tt'L-liiiü-.er.s  fiir  illf 
StreckeiireTiaion  freiinaoben,  was  im  hoohsten  Interesse  der 
BetriebnieiMrbeii  und  Uaboukououiie  gelegen  ist.  loh  hoffe, 
daea  aaoh  in  diwer  fiiahtang  von  Seiner  Exoelleoi  dem 
Herrn  Geaertridireeior,  deeeen  humaoea  und  omtiuhliges 
Wirke»  ui  l'ersniiiil;ini;i.l-Kfii<i>}il>'n  ruliiiiL-ud  anerkannt 
werden  uiuts,  die  nüihigo  Uevedur  baldigst  geeebaffen 
wild,  «ad  diM  «mMBClir,  al«  Uer  daa  SpaiM  an  onrMliter 
Sldla  «in. 

leb  will  (om  Sehlutae  nodi  zwei  grosne  Frugen  streifen, 
welch«  iKiiiicutUoli  für  lueiu  \  utrihiuil,  vvx  sich  derzeit 
llM-965  industrielle  Generbeunternehtnungea,  also  3^*2  Fro- 
cMt  der  GeaauimbiffM'  in  Otatenvieh  balndan,  das  ba- 
•oodere  Wichtigkeit  beaUaan. 

Es  ist  vorerst  derneae  GQtertarif  der  öaterreiolii- 
icben  Staatsl' iie  ri ,  wckiisT  nl.ijlieh  wie  der  ungarische 
aadi  dem  Zonenayatem,  lud  zwar  uach  der  Zonenmitte 
«•Mtrnlrt  itk 

leh  werde  mich  hier  in  eine  sacbliobe  Kritik  des  neuen 
Gütertarife«  nicht  eiulaaseu.  Derselbe  ist  soeben  in  Kraft 
gctreloii  iDni  ef  \v;ire  ,kbzawarten,  wie  weit  die  in  ilin  ge- 
Misten  Erwartungen  gereeittferligt  erteheiuen.  Aneb  der 
bgeniew  iat  im  Stande,  maneli«  «ohü'nfl  Formel  aafiuttellen, 
Foniu  ln,  w<  leh«  jedoch  in  derlJ^'gel  erat  dann  Iraiirhbarwerdtu, 
*tü!j  ibneu  «III  gewisser  Coefficient  —  der  Erühaiugscoefficient 
—  Torgesetat  wird-  Ein  solobor  Erfahrungsco<.-fJ1eiout  wird  daher 
aaoli  für  den  neuen  GQterlarif  der  öiteneiebiacbea  Staats- 
bahnen  an  enoilldn  irin.  JedenfaHs  sind  dl«  fiahneo  ia  den 
Finden   iIm   Stxitfs  pr";iltigc8  ConourrcnüwerkzeuR, 

welclies,  neblig  ^ctiuuv;lit,  «1li  Ucssmmthcit  grossen  Nutzten 
bringen  kann. 

Naob  dan  Sriabrungea,  welche  mit  dem  nahezu  gloicb 
bdien  angarieeben  Staatababuhiireme  gemacht  wurden,  wird 
deix^llf  iiisljL'Ujiider''  iiuf  di'n  .Siuokfrutverkcbr  und  auf  ge- 
wiss« Masaeogöter  und  somit  auch  »uf  die  wirtbscbaftlieben 
FttbUtol«««  dar  nm  den  Slnatibalinen  btberraeblen  Gebiete 
nicht  ohne  grossen  Einfluss  bleiben.  leb  will  bler  aneb  niebt 
i;ewlss«  Erscheinungen  einsehend  erwShnen.  wie  die  ire 
|>Unten  Cartelle  dw  SjMMliliMin'.  welche  doiu  ruLlikuui  die 
Freade  an  den  billigen  Titiifcu  in  wenig  augeuebiuer  Weise 
n  «iibitlwB  ikh  nulalltMi  odw  MuicUw  wollten. .  Fir 


uJcb  als  Ingenieur  ist  folKeude  Frage  von  grüxsler  Bedeutung: 
Weiden  die  Staalabahnen  bei  dem  geigenwirti^n  —  wi« 
ieh  bewi«Mn  —  nicht  opalenten  Stand«  ihrer  Fritrbalriaba* 

miUcl  den  anxnli'ifTi  riil.  i.  Vi>rk(>lir  bewältigen  können,  und 
wenn  nicht,  wird  lur  .h-  .iiisj'rechende  Vermehrung  des 
Fahrparkca  Sorge  ^itii»^eii,  da  sonst  die  Vortheii«  das 
nenen  GätarlarifiM  für  das  fablilium  iUnaorisob  weiden 
»rflrden? 

Stadium  des  StsatKvoranscblagos  pro  1891,  worin 
gegen  da*  Jabr  für  den  Verkehrs-  und  oouiuierciellen 
Magst  IO»4i83LOOO  fl.  gegan  ».KlJaOO  II.  and  fBr  den  Znp- 
fördernngs-    und  WerkstSttendienst  9,805.700   A.  gsgsii 

8.1H60Ü0  fl.  prälininirt  ist,  T«rmoohte  bei  mir  niebt  den 
QlHub«<n  zu  erwecken,  diisj  in  iieser  Hinsielit  .las  unab- 
weisbar ^otbwsadige  vorgekehrt  wurde.  Es  lÜHSt  sich  wuiil 
dl«  IieistungsSbigkeit  des  Fabrparkes  bei  den  k.  k  stants- 
lialinen  zum  Theile  auch  in  aii^f  r^r  Weigc  als  durob  Ver» 
mehniUK  der  Kahrbetriebsulittel  s  i  iLrcHsern,  und  jswsr  darth 
riir.v.ciilliing  der  Waggons  t<hi  10  Tuuncti  l'ritiilvritft  in 
solche  mit  Tonnen,  beaiehuugawelse  15  Tonnen  Trag- 
AUiHntt»  waMn  Fn««  ti«r«lta  in  anderen  Staaten  nnd  aneb 

iu  Aujcnktt  ver'iveiid«it  iu»u  Uuicrwagäii  von  18  bis  M 
Tonnen  Tragfähigkeit  mit  Truckgestellen,  in  Schweden  und 
Norw«gen  Waggons  von  26  Tonnen-,  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbafan  bat  im  Jahre  1897  917  Eoblenwage«  tob  18  Tonnen 
und  700  KobieiuMi-on  ."i  15  Tonnen  Tra!.'(tiiiij:kei'v  in  Ver- 
kehr gesteilt.  Die  Liunandlung  der  SS'aggoiis,  insbesondere 
der  Kohlenwaggons  von  10  Tonnen  auf  Vi^lt  Tonnen  Umso 
Siek  okM  ««««ntUeti«  Baeonsuuationsarii^tBn  bei  Waggna 
mit  der  Normalaehse  von  \90  HiHimettr  Dnrdimesser  dnroh 
f.  rsic  Vci  KUirkuuir  ili-j  Trafrfiideru  uud  Erhöhung  der  Trag- 
wiüido  mit  dem  Auhvoude  von  nur  60  fl.  pro  Stück, 
bei  den  Kastenwagen  ohne  Vergrösscruug  des  Inucuraumea 
nur  dnreh  Vaistbknng  der  Trsgfedorn  rasob  durob« 
fuhren. 

Bei  de;i  K  k-  listi  rifliohisohen  St»»t8lMluu>ii  würit^  cinö 
suiehe  Uoigestaltung  glciclibodcuteud  sein  mit  der  Ver- 
mebrang  d«a  Fahrparkes  am  5O0O  Waggons,  mleher  Um* 
stund  gewiss  geeignet  ist,  das«  sich  die  hohe  Begierang  nnd 
die  k.  k.  (leneraldirection  eingehend  mit  dieser  Frage  be- 
scliäft^^'eii.  n:iJ  dies  umBouichr,  als  durch  die  Vergru^soinu)^ 
der  Tragfähigkeit  der  Waggons  die  Ztige  ktirser  und  die 
Stationen  MstnngnflUdgsr  werden  nOrdan.  Deagleiahea  stelle 
■oh  der  hohen  Regierung  anheim,  darüber  uachzudeiikea«  ob 
die  häutigere  Einführung  von  Spocialwageu,  welche  grössere 
Producenteu,  eventuell  Ueno8senscb.ifteu  auf  eigene  Kosten 
beistellen  wbrden,  dann  di«  allmähliohe  tbeilweise  Trennung 
der  Traoliea  von  d«r  SpedhioB,  wi«  eoleh«  In  Amerika  be- 
reits durchgerührt  ist,  der  Warsonnoth  iiicl:t  nMicIfcn  und 
eine  Veibilligiing  uud  Vereinfachung  des  fciuatsbeiriebes 
herbeiführen  wärd«.  Ich  gläubig  diw  disa«  Fng«  darBcwi- 
gung  «ertli  sei. 

Auf  eine  Conseqnenz  dee  Slaatsbahnbarltmes  «rianb«  lob 
mir  zum  ScblusHe  iMuh  aulnicrks;ini  ux  )[nicben.  Von  dem 
Momente  der  Einführung  des  iieui»n  Uütertarifes  an  ist  an 
die  Fortsetzung  der  Bahnbauten  doroh  Prifataatamahmugeu 
iu  Oeaterreieh  nioht  gut  sa  donkan,  weil  das  Privatoapital. 
«floh««  lohnenden  Erwerb  sueht,  bei  diesen  Tarifen  —  mit 
nenip>cn  .\u»nahm<>ii  in  den  Kohlenrevieren  —  keine  Luüt 
venpüren  wird,  «ich  au  Baimbauten  zu  betbeiligea.  lob 
beklig«  dies  oiolil,  aber  nolbwondig  iit  es,  daas  rid  tü« 
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hob«  BegltniDg  dietes  Umitttide«  li«wiiwt  wi  md  wu  V«r> 

kelirBrüukgiubtcii  uuii  selbst,  aiioh  uug&t^rliiilb  GnlidCiia,  zu 
der  Ergänzung  ihres  Bahiiiu't/.eR  »cliroKo. 

Weuii  Sie,  uioiiie  Homii,  Kurte  von  l)i>hni<>n  lie- 
traelitoD,  M  Inoo  Iboen  aickt  eutgeken,  irie  itiefmiitteriioh 
dar  SBdon,  SBdwMtra  und  Slldoaten  duM«  KCnigrd«bM  in 
iiezug  auf  die  Communiostionen  im  Vtl;^(idit  tn  dun 
NordpD  von  Bübmcn  Itehandolt  wurde. 

E»  giebt  hier  Orte,  welche  vor  der  Eigenbahnperiode 
•ine  bcdeniand«  Bolle  im  Umdel  und  Veritebr  •pielteo, 
««leh«  nun,  weil  TOn  dem  Weltrcrkelir  lAtgeimlinliteo, 
iaiiiji-iiiii  /.i;i:riiiiil>'  L-clini,  t'uii  .ii.i'li  ist  f;<'r,nli'  Jit  bull- 
miitciie  iSutleu  zutolge  der  )>)llij;ea  Arbeitskruite.  vvelolie 
jetzt  alljnbrlifh  in  Schaaren  uutwanderu,  um  in  der  Kreimle 
ibr  Brot  in  mobeii,  und  leider  eft  an  K«r|>er  und  nuirsUnb 
gebroehcD  in  die  Heiiml  zoTfloMehren,  Kufulgc  dei  Reieb- 
thun«  »n  WiiBKcrkraft,  an  l  i  ilii'tn  l!:iiini:iti  rialien  und 
ai«8i)«nkkft  vorl>omai«udeu  liotunatifnaiieu,  wie  lluk,  Sioiii, 
Kalle  Onpbil  etti,  für  die  Uniudung  gewisser  Indusirien 
•ebr  gerignt,  ToiMigesetst,  den  CoBiDiuiie«tionaBiittel  g«- 
•ebalTen  «erden,  welche  bnii^  den  Verkehr  Ternitleln.  Neben 
den  Wasserstrapsi  ti  i\;ir'  j;  Iii.'."  I.  i  ubnen  —  unter  And('rt>in 
iu»be(onderft  die  proji^urten  Strecken:  Bi-eituic- ßlatna- 
Strakonic,  r'entsohbrod  -  lluiupoluc,  |)i>ne!<(--liau- 
Wlatim,  Strakonia-Volyn-Winterbarg  —  Gtt  weloba 
ben'its  im  Artikel  X  des  Oceet»»  Tom  96.  Korenber  1K8S, 
II.  G  Bl,  Nr,  ITH,  fi.i'  df-n  F;ili,  nls  da«  Baucapital  von  den 
Intereueuteo  nicht  zur  Uäuze  aufgebraeht  w«rdeu  kuuut«, 
die  OawEknuig  eioea  Betragea  tva  Staatamitteln  »der  eine 
«onstige  ttBMaielle  UnterstUtzang  zugestanden  wurde.  Für 
diese  I>ocalbabnen  nnd  für  die  ■  Strecke  WodAan  Prachatio 
haben  sich  Cunsortien  gebildet,  welche  nsuiharie  Beitrüge 
aeitena  der  betlisiligtea  Bezirke,  Städte  und  Interessenten 
aielMfatellten»  a»  nunentlleh  da«  Cenaortiuni  Ar  die  Bahn 
Banescliaii-Wlaiim  den  B«trag  Ten  20&OOO  fl.  ', 

Die  Studie  Lcdeü  und  K^rdlorio  bedirfen  dringend  | 
einer    Bahnverbindung     mit     i  i     .^terreichiselu      N  .i  I 
«estbabn,    bexiebiugaweise    mit    der    ic  k.  StaaUbabn 
bei  BeneaebsR  ibar  WUllai.  BeagMehan  kB«»  waU 
Policka  nicht  lüugcr  oliue  Bahnverbindung  mit  der  östor- 
reichisclien  StaatsbahngeselUchaft    bei    Zwittau  gelasfieu  i 
werden,  wenn  die  einst  blühende  Stadt  nicht  gänzlich  rcr-  | 
küratnem  soll.  Der  gemiscbtapraebig«  Besirk  Poliöka  enlbilt 
greaae  Inger  ven  Flnaaapat,  TorcOgiieh«  Knlkataitt,  sreieb« 
jedoch  wegen  Mangel«  an  geeigneten  Cemaranientienan  niebt 
ausgubeut^t  werden  köauca. 


Aua  deai  gleiebeu  Grunde  gebt  Mdi  der  früher  aehwaug« 

hafte  Flachnhaudel  zurück,  der  starke  Fl.i 'Im '\|«}irt  hat  aaf- 
geburt,  da  der  Flachs  zufolge  der  hohvu  1  ransport^peiien 
am  Wieoer  Harkt»  lutl  ätm  russisehen  Fiachne  uivht  con- 
ounirai  Icanik  leb  erlaobo  mir  daber  den  baldigen  Ausbau 
dieaar  Looalbabnen  anf  «Irnale  der  bohcn  Regierung  lu 
empfehlen.  sind  dies  auc!i  siniti-Ki^^cli  «iflitijje  H;iiiijr-ij, 
strategisch  hcii:  gegen  einen  niclit  minder  furctubaren 
Feind  —  K-'r*'"  '-^  Verarmung  und  gegen  den  Kiedargaag 
der  SleoerkrafU  Zudem  iat  usnnehmen.  dass  die  genaanlcn 
Bahnen  in  nieht  alhuferoer  Zelt  ertragiirihig  werden,  abge- 
Rehen  davon,  dsR«  sie  dir-  M;isi?)w  ri  los  .'■^l.idtsibahnuelies 
seliliesseu,  den  Betrieb  desselben  rationell  gestalten  und  in  die 
Verbindung  dar  w«illid)«B  Staatabahnea  mit  dar  nihrisebta 
ätaaiabahngnip|ie  inbibnen  wardaa. 

INe  Bahnen  sind  aber  nIeht  allein  tSn  emineatei  Ye^ 
kehrsmittel,  sie  l  il  l.'ii  ii  i  di  .'ir,  v  r/QL'jebe.i  Kr/.i«hungK- 
uiittol,  indem  sie  die  Menschen  einander  uäbem  und  in  die 
von  ihnen  berfibrten  Landstriebe  tragen.  Dwkalb  mSga  et 
mir  geilatlet  aein  — '  bei  aller  Uaubaehlnng  gagaa  die  Phile* 
supheo,  Diebler  nnd  Prophffen  aller  Zeiten  —  mit  des 
Worten  des  berühmten  esiu-lin  Ijoii  Cuhnrhinlorikers  Tbomui 
Buckle  XU  sohliessen:  „Die  l<ocomotive  bat  fiir  die  Ver- 
lauilerung  der  Menschen  mehr  getbm,  «U  «II«  PhüoaeiphaB, 
Diobter  und  Frephetaa  vor  ikrl" 

Damit  aeUieaa«  wi  «rlanbe  mir  dem  hobeii  Htnat 
nac'bfolgenda  ReaoUtlan  inr  gitigan  Anuhmt  in  <■■ 
pfehien: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert: 

1.  Die  Errichtung    von  Landeseisenbabndiree- 

tionen  für  die  k.  k.  österreichischen  Staatsbabnen  auiu- 

bahnen ; 

•2.  die  Umwandlung  der  Oüterw»gen  m 
lU  Tonnen  Tragfähigkeit  in  aolebe  ran  19%  TMaen 
Tragkraft  ebeihnnlichst  in  Angriff  zu  nehmen,  sowie 
der  KinfSbrang  von  Specialwaggona,  eventaell  der 
s  i  '  ssiveu  Trennung  der  Traction  von  dar  Spedition 
ihre  vollste  Aufmerksamkeit  su  widmen; 

8.  im  Varkebi«  mit  dem,  PablieBm  die  Oleleh- 
bereclitigung  der  betrcfTeudeu  l.aii  Ids.s  p  i noh  cn  auf 
den  Kiscubahneu  in  den  KönigrcicLtii  uiiJ  Lindem 
«trengütens  ru  wahren; 

4.  fUr  die  Krgünanng  dee  Staatsbabnoetses,  int- 
bcaendert  In  der  aädlichan  Hllfte  Ten  Bübrnan,  baldigat 
Serge  au  tragen. 

(Forlsetzung  folgt) 


Zur  Tayesgesciiichie 
Inland. 

Bvl  RopioilwcUoa  4w  la  4i«t«r  RaMk 
•nlliallnini  Orif  tBaliailthrllttiic«B 
wlnl      QuHsiMaflalM  «smmM. 

Internationalp  Confprenz,  belrefTend  die 
BefßrderuDff  von  Heisenden.  Die  beI}.'i>,i;ho  Ktn- 
^uriaiiT  tiiit  Mir  einiger  Zi'it  ai)  tli«  europäischen 
äuuteu  die  Eiuktlung  zur  Bescbickung  einer 
internatioaaleti,  in  BrOwel  abtuhaltendea  Ood< 


des  Verkehrswesens. 

fvienz  {,'ericLtet.  lu  dieser  rottfiTi^ii/;  sollte  nafh 
dem  Vorseliliigi»  Relgien»  ein  Üeliereiiilioniiueu 
vereiubiirt  werden,  welclies  in  analoger  Weise,  wie 
dies  durch  das  Berner  Ueitcreinkoiiinien  bezüglich 
des  Frachtenverkehres  geschehen  ist,  firund.><äUe 
in  Üetreff  der  internationalen  Rog<  luiii,'  des  I'er- 
sonenverk*'lires  aiir«**>llt.  Die  Regierungen  der 
meisten  Stanien,  dunini^-r  auch  Oe.st,;rreic*li-UngjiriiB, 
haben  .>-ieh  priucipiell  sur  'riieilnahine  an  dieser 
Goufereuz  bereit  erklärt,  iu^wischeu  hat  aber  die 
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belgische  Regierung  in  einer  Kof«  den  betbeiliislen 
Staaten  iTHlInt';,  ila>s  sidi  ju'nirittiiL't  si'lio.  mit 
Rflcksichl  auf  liif  uinlasseiuleu  Vorbereitungen, 
welche  die  in  Ansicht  genommenoD  lierathuugen 
erfordern,  den  ZuüainmentriU  der  CJonferenz  auf 
nnbestimmte  Zeit  m  vertagen. 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn.  Die  Collau- 
dtrangsarbeiteo,  betreffend  das  zweit«  Ueleisa  der 
Oaliziseben  Cmi  Ludwi^-Babn  anf  der  Streek« 
Krakau-Dembirn.  linken  in  ili  r  rori;;iMi  Woche  be- 
guuneo.  l)ieseltieu  werden  ron  der  aus  den  Organen 
des  HaudeNministeriuras  und  der  QeDeralinspertioii 
der  Eisenbahnen  beetobenden  Commfasion  im  Kin- 
Temehmen  mit  Beamten  der  Uesellsebaft  vorgo 
nommen.  I>if  Arbeiten  sehreiton  zienilith  rasch 
vorwärts  und  dürfte  bereits  im  Laufe  des  nuchsten 
Monats  die  Cullaudirung  des  zweiten  ThiMles  der 
neuen  ftiMri^eanlagen  durchgeführt  werden  kiinrnni. 

SpruceiiHge  Kaschau-Oderberger  Bahii- 
SUberprioritäten.  Die  Thatsache,  dass  anliisslich 
der  iiu  Jabre  lÜSd  durcbgetüfarteu  Conver^ioti 
der  fi.  37,963.000  gemeinsamen  Sproeentigeu 
Silberanieibe  vom  Jahre  l«()f>  und  der 
tl.  1.1S7.(HXI  ösierreiehischon  öprocentigen  Silber- 
anieibe Emission  187i«  ein  Itetrag  von  7,n- 
aamiuen  5  bis  H  JUUlioneu  tiulden  nicht  xur  An- 
meldung gelangte,  weil  di«  Besitzer  (Breslauer 
Firmen  )  \h-\  di  ii  diMitsi  ln  n  (Jerichten  einen  Valuta- 
process  aiisu  engten,  um  jiach  dem  satl.sam  be- 
kannten Standpunkte  statt  der  Silberzahlung  die 
Einlösung  io  Uold  za  erwiriceu,  wurde  in  jOogstvr 
Zelt  wieder  hervorgehoben  und  irrig  eoromentirt. 
In  einigen  deutj$ehen  Blättern  entf:|>:inii  -^ich  näm- 
hch  eine  Cootroverse  darüber,  inwievw  it  das  mit 
der  Conversion  betraut  gewesene  Kinanzconsortium 
oder  die  üahn  die  Biskeo  des  anhängigen  Pro- 
eeases  sb  tragen,  bexiehnngsweise  die  ereutuelle 
Mehrzablung  /•u  !i'is(Lii  Ijiib.-n  werde.  Abgesehen 
davon,  da.ss  di  i  Ausf,Mntr  iii:<«  i^ehwpbonden  l'ro- 
eeeses  ein  fraf^iiuher  und  scliK-r  ein  dfu  Klägern 
gftneti^es  Urtheil  der  deutttcbeo  tierichte  in  Oe.'^ter- 
raleh- Ungarn  nicht  Tolktreckbar  ist,  die  Oegner 
daher  nur  auf  das  eventuell  aus.scrhalb  df  i  Mun  ir -hie 
befiodliche  Vermögen  der  Ciesellschaft  angewiesen 
wiren,  wurde  bei  der  DurchiUhning  der  Gonver' 
aion  Qh«r  Veranlassung  der  Begiemug  eine  aw«i- 
fäch«  und  ao  groese  Beserre  angelegt,  dass  sowohl 
die  ßahngeselTscbaft  nh  das  beteßende  Fiuanz- 
consortium  dem  Ausgange  der  Angelegenheit 
mit  Tollster  Buhe  entgegensehen  können. 
Die  Bankeqgnippe  hat  belunnUich  seinerzeit 
gegen  die  Bewilligung  der  zur  Dnrchfthrung  der 
Coli  Version  nothwenigen  staatliilirn  l^igimstigungen 
Too  dem  enuelten  Cooversiunsgewmne  >t.  l.OOO.OtK) 
der  Geuellaehaft  in  der  Wei.se  überlassen  mQ.ssen, 
d«8  von  dieser  Summe  fl.  900.000  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn,  respectire  dem  Staate  7«  rott- 
koromen  freier  Vrrtuj^un^' ef'stollt  wunJrii.  u.Miri'inl 
die  Obrigen  fl.  ItMJ.UOO  einstweilen  »is  Heiserve- 
fonds  zur  Deckung  der  RiskSB  der  Valutaprocesse 
tu  dienen  haben.  Aus  dem  eventuellen  Beste  der 
•0. 700.000  and  fl.  87.000  d«r  Actienanaertisatiops- 


I  reeerre  der  Kaaehan^Xtderbeiger  Bahn  zuzuweisen, 

:  während  der  vcrhlr-ibcnde  Betrag  zwischen  dem 
Finanzeonsorlium  uud  dei  (jesellschaft,  beziehungs- 
weist-  dem  Staate  zu  zwei  gleichen  llaittcn  zu 
theiien  kommt.  Bereits  in  der  Bilanz  der  kaschau- 
Oderberger  Bahn  pro  1889  findet  sieh  die  Post 
von  fl.  ".KX).(X)0  als  Oewinnantheil  bei  der  Priori- 
tfttenconversion  verzeichnet.  Aus  diesem  Hinweise 
folgt,  dass  sowohl  für  das  Consurtiuin.  uls  fDr  die 
Balingcsellschiiti,  respective  die  garautireode  Staats- 
verwaltung dnreh  die  Valntaprooesse  In  keinem 
Kalle  mehr  unliebsame  ITeberraschungen  erwachsen 
können,  weil  eben  mit  der  gleich  bei  der  Durch- 
führung der  Transaction  erfolgton  Schaffung  der 
grossen  Beserven  selbst  fhr  die  weitgehendsten 
iinrl  ungünstigsten  Eveutualititten  Vorsorge  ge- 
troffen wurde. 

Ausland. 

Aus  dem  Deatschen  Reiche  wird  uns  ge- 
sehrieben: Hinsiebtlich  der  Im  Beieheanzeiger 

kürzlich  besprochenen  Herabsetzung  der  Tarife  für 
(ietreide  und  MUhlenfabrikatc  anf  den  Strecken 
der  preussischen  Staatabehneo  wird  mitgetheilt, 
dasB  die  Einführung  eine«  allgemeinen  Ausnahme- 
tnrifes  bereits  am  1.  September  d.  J.  erfolgt 
Di.si'i  AiiHKihmetarif  umfa.^st  die  Artikel:  1.  (ie- 
Irei.iü  iilltjr  Art,  als  Weizen,  Koggen.  Oersle,  Hafer, 
Mais  (Kukuruz).  Hins«  und  Buchweizen,  ferner 
lialsenfrachte  (auchgesehilte);  2.  Mühlenfabrikaie 
(Mehl  aas  Getreide  und  HalseufrOefaten,  aneh 
Braunmehl,  Spelz-  und  (iriesmehl,  Gerstenmehl, 
Maismehl.  Graupen,  (irQtze,  (iries.  gerollte  Gerste, 
geschroteues  Getreide  und  Futtermehl  ).  Er  gelangt 
vorläufig  nur  in  den  Local-  und  Wechselverkehren 
der  preussischen  Staatsbahnen,  und  zwar  f&r  Bub* 
fernuntrcn  über  ",'00  K'ilumcti'r  zur  Einfilhrung. 
Auf  Entfernungen  unter  :JUi»  Kilometer  bleiben  die 
normalen  Sätze  in  Kraft.  Die  bereits  bestehenden 
besonderen,  wie  allgemMneD  Ausnahmefarife  für 
(ietreide  und  Mllhhnfabrikate,  soweit  dieselben 
billiger  ^inl^.  Ix/iilirnrlich  Artikel  enthalten, 
welche  tu  dem  ut>ueu  allgemeinen  Ausnahmetarif 
Aufnahme  nicht  gefunden  haben,  bleiben  daneben 
bis  auf  Weiteres  in  tiUtigkeit.  Heber  die  Edbe 
der  eintretenden  Ermftssiguugen  giebt  die  nach- 
stehende veigleiebende  ZasammeDSteUniiig  Anf> 
schiuss: 

Anf  ein«  Ent-      Fraelilnti  OMb  dem 

fr  iiiunc  SMii      norinalFi!  neuen  EciaSasignng 

Kilometern   Sjieci»ltarif  1.  Aowshmetarif 

ffir  lOO  Kilogrsaia  In  Hark 


300 

1-47 

1-32 

015 

4()(1 

1-92 

1  52 

0-40 

.')<K) 

2.17 

1-72 

0-65 

600 

2-82 

1-92 

0'90 

700 

«•27 

2-18 

1-15 

800 

.1-72 

2'33 

1-40 

9(K) 

417 

2-52 

1-65 

10«H) 

1  «i-J 

272 

1-90 

1100 

b^l 

2-92 

2-15 

1200 

312 

2-40 
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Dem  VernohinsQ  naeb  sollen  sasRer  Pnnssen 

auch  diejenigen  deutschen  Bundesstoiten,  wftlebe 
Staatseisenbtibiion  besit/.fii,  sciti'ii.s  dtis  IJciehs- 
kuzlers  v.  Üaprivi  um  Aunahme  der  gleichen 
Tkiif«  «nacht  worden  «ein. 

Aua  Bolfarien  wird  uns  geflchrieben : 

gesamrote  gogenwürtig   im  Retrißb  b«fittdliche 
Eisenbahnnetz  Bul{;arieus  betrügt: 

n)  »D  Staatsbahuen,  nnd  swnr: 
die  Linie  Zaribrod-Bel»ro   ...   160  Kilometer 
„     „     Kiirgas-Jamboli    .   .   .   100  » 
„     „     Rustschnk-Vnnia  .    .    .    325  » 
/')  die  IJninn  der  ('ompaguie  der 
Orieiit.:ilischen  Babnen: 
B«lovo-H«rioattli    ......  129 

IinioTo<8e7ni8n-<hu]iboU .  .   .  .  106  , 

niBannDen''!  .  779  Kilometer. 

Die  Soltrnnje  hat  den  Ausbau  dieses  Netzes 
bekaautlicli  bereitä  scbou  fräber  in  Betracht  ge- 
zogen nnd  den  Bau  der  Linie  KaspiSan-Sumla- 
Trnovo-Serlievo-Lovlscha,  Orhanie-Soua-Knstendjil 
genehmigt.  Diese  Linie  durchschneidet  in  einer 
(ie.sammtlHUge  von  ungeHihr  550  Kilometer  Nord- 
balgarien in  seiner  ganzen  Ausdebnnng,  von  Osten 
naen  Weeten,  dabei  die  wiefatigsten  Stidte  im 
Inneren  desselben  rrrhinrlmd.  Da  dieselbe  einer- 
seits in  Kaspican  im  Ausehiu.s.'^  an  die  ßuKt^chuk- 
Varnacr  I..inie,  andererseits  in  KOstendjil  au  der 
bnigarisch-makedoniscben  Grenze  «ndek  von  wo 
jedeDfalla  in  nicht  ferner  Zeit,  dnreh  eine  Yer- 
bindnngsbähn  nach  UskOb,  wahrscheinlicher  jeduch 
nach  Kumanova.  der  An.schiuss  an  die  I^inic 
Salonichi-Zibeftchö  der  Orientalischen  Bahnen 
bergestellt  werden  dOrfte,  so  wird  dadurch  eine 
insaerst  wichtige  direete  Verbindung  mit  der  Donau 
bei  Bustsehuk,  dem  Schw;iiZ('!i  Mrrre  lui  V.irna 
und  eine  wiewohl  indireclü  Verbindung  iiiil  dem 
Aegäischen  Meere  bei  Salonichi  hergestellt.  Aller 
Wahrscheinlichkeit  nach  durfte  theilweiae  der 
Ausbau  des  bulgarischen  Bahonetxss  noeh  in 
diesem,  sicker  aber  bei  Beginn  des  nikh^teri  Jahres 
ernstlichst  in  Angriff  genommon  wt^rdtiu.  Es 
handelt  sich  hierbei  in  erster  Reibe  um  den  Bau 
der  normalqjNujgeo,  VDgefitbr  100  Kilometer  langen 
Linie  Sofia-Pernik^Kaatendjil  nneh  Make- 


donien.  Durch  den  Bau  der  Linie  Sotia-Kflston 
djil-KnmanoTa  wird,  bei  Vermeidung  des  Weges 
über  J'pritie'n.  nine  .\hknr7.iing'  des  Weges  nach 
Salonicbi  von  ruuü  läO  Kiloniütur  erzielt,  welcher 
Umstand  sicherlich  auf  die  Ausdehnnii<r  (iis  Ver- 
kehres in  dieser  Biohtung  der  verringerten  t'racbt- 
spesen  halber  von  grSsatem  Einflüsse  sein  mnm. 
Die  Entfernung  von  Sofia  bis  Ded<>a2a[scli  lH>iräpt 
484,  dagegen  bis  Salouichi  jetzt  Gll  Kilouietti 
Nach  volleudetem  Ausbau  der  Ijinie  Sofia-Kfistemliil- 
Kumanova  würde  jedoch  selbe  annftherod  nur 
460  Kilometer  sein.  Die  Folge  davon  wird  sein, 
dass  schon  mit  Rücksicht  auf  rinn  geeirrnpteren 
Hnfen  in  Salonichi  die  Ausfuhr  des  Götreulffs  vor- 
ni  liuilii  li  aus  Nordbulgarion  und  den  westlichen 
Theileo  Oitlrumeliens  nicht  mehr  Ober  Dedeattatecb, 
sondern  QberSiloniehi  stattfinden  wird.  Deegleicben 
is'  zu  i'r\\;irlrii,  dii-??  hinsiehUich  der  Einfuhr  von 
Miiautuclur-.  CüU>nial-  und  anderen  Waaren  in  den 
bisherigen  Handelsbeziehungen   wesentliche  Aen- 
denngen  eintreten  werden.  Die  Bedeutuo^  dieser 
Lini«,  welche  doch  nur  eine  Theilstreeke  ist,  wird 
nncli  (Inrch  den  splkter  erfolgenden  Ansliau  der 
auch  strategisch   sehr  wichtigen,  450  Kilometer 
langen  IJnie  8ofia-Orhanie-Looti>cba  nach  Kaspicano 
wesentlich  erhöbt  werden,  indem  auch  von  dieser 
nnd  der  Bnstscbuk-Vamaer  Linie  groasentheils  der 
Export  nicht  mehr  per  Donau  und  zur  See  über 
düä  iScliwarzü  Meer,  sondern  lediglich  Ober  KOsten- 
djil,   beziehungsweise  Salonichi  stattfinden  dürfte. 
In  Erkenntoiss  der  Wichtigkeit  der  Linie  Sofia- 
Kflstendjil-Saloniebi  hat  daher   die  bnigailsehe 
Kr'eicrnng  b(>rrits  seit  längerer  Zeit  die  für  tien 
Ausliau  lierselbea  erforderlichen  Auorduuugeu  gö- 
troffeii.  Darnach  sind  die  Tracirungen  und  Studien 
der  3i  Kilometer  langen  Theilstreeke  von  Sofia 
bis  Pemik  bereits  vollendet  Es  ist  dies  audi  der 
schwierigste  Theil  der  länie  Sofia-KOstendjil.  Dem 
Vernehmen    nach    kommt   schon    in  der 
nächsten  Ministcrrathssitzung  das  Beding- 
aiaaheft  (Gahier  de  charge)  bezQglieb  des  Baue» 
dieser  Strecke  xnr  Vorlage  und  Beratbnng.  Bei 
der  bekannten  Enort^e  der  bulgarischen  Regierung 
ist  es  voraussichtlich,  dass  der  Bau  auch  that- 
sftchlich  ehestens  lo  Angriff  genommeii  werden 
wird. 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 


Naae  dar  Bake  j 

Vom 

±  1890  j 

1. 

±  1890 

OeRlerr.-nn^nr.  Suat)i<>i<ienbahng 
(österrcicbiacboB  SeU)     .  .  . 

SfidbaliD   

Mordbahn  

Doi-Bodenbacbar  Baha  . 
Pn^-Ottstr  Babn  

1         ■     -  ■■ 

11.  bis  2ü.  Au«. 
Il3.    „  19.  „ 
III     ,  -A)  „ 

15.    ,  21.  , 

1 

738.7132+       10.316jl.  Jan  bI»20.Aug. 
902183-       ftl.590ll.     „     «  19.  , 

mm*  -\-     i3.i«ü  j.    ,    ,  20.  , 
4^.m\—     ijssii.   .   .  ai.  , 

43.766  -        1^1.    .     .  21.  , 

14.044.974 
24.072.115 
18378.M0 

+ 

t  "S3S 

1 
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OenenlflireetioMrath  Prof.  A.  GalwatiL 


Die  iMMisebeit  NidirioliteD  von  den  EiaeD- 

baboeu  des  Vereines  deutscher  EiaenbahnTor- 
waUuDgeo  reichen  bis  indnsire  1889,  und  benlUzte 
ich  die  Angaben  des  Abschnittes  Q  Ober  „susser- 
gewAhnliehe  EroignlM«  boim  Bisonbohn- 
betriebe",  die,  auf  gleicher  Basis  zusamroeii- 
gwtellt,  bis  in  du  Jahr  1878  surOekreiobon»  um  ilQr 
Pariodo  von  awfilf  Batriabqabran  dla  StatiaUk 
dir  ünfUle^  n«eh  den  Omfipon:  Unfälle.  T0d- 
tunken  und  Verletzungen,  einestheib!  fOr  dio 
deubicben,  aaderentheils  für  die  österreiehiscb-unga- 
riaaban  Baboon  maamnaonniaMloB. 

Da  die  absolulea  Ziffern  für  einen  Vergleich 
nicht  benutzbar  sind,  so  wurden  allß  vorgekom- 
menen Unfltlle  auf  eioe  gerueioüame  Basis,  d.  i. 
auf  je  100  MUKonen  gefabrono  WagenaabakilometOT 
um^erechDct  und  solcherart  die  relativen  ünfalls- 
zilfero  io  den  Terscbiedeaen  Jahren  ermittalt. 

Dieae  relalirett  Zifibni  aini  ja  tlir  folgenden 
Tabelle  zusammengeateBt  (aldw  Salt«  fiSO). 

Bei  den  Todtungen  und  TerlotniOBin  «ind 
Selbstmorde  ausgeschlossen. 

Uai  eine  Uebeniebttiehkeit  diaaar  Zablen- 
colonnen  zu  frlpiclitern.  wurden  die  Daten  der 
Colonnen  4  und  5,  Entgleisungen  und  ZusaraiDen- 
atSaae,  dann  der  Colonnen  8,  9  and  10,  Tödtungen 
dar  BaiaeDden,  der  Bediensteten  und  dritter  Per* 
endiieb  der  ColonnoD  12,  13  und  14,  Ver- 


letiungen  der  BaiaandMi,  der  Bedienatetan  und 
dritter  Personen,  Khcb  grtpbiscb  daigaalalU  (siebe 

Seite  651) 

Die  ertuiUelteu,  iu  der  Tabelle  und  im  Graphikon 
daigaatoUten  rektiven  Vortbo  Qbor  die  einielnen 
rnfülle  ermngüehen  somit  nicht  nur  ein'  Ti  Ver- 
gleich derselben  in  den  verflossenen  fietrieb^ahren 
▼on  187B  bin  indarffo  1889  oniareiiModor,  amidern 
auch  janar  anf  den  deutschen  Bahnen  mit  doson 
auf  ß8terreichi«(*h-nngarisohen  Bahnen. 

Die  abnorm  hohe  Unfallsziffer  der  Oolonoe 
.TDdtnngaa  bei  Beiaendan"  im  Jahre  1888  datirt 
von  den  Katastrophen  auf  der  badisdieti  Staats- 
bahn mit  60  Todten  und  auf  der  ALföld-Fiumaner 
Bahn  mit  26  Todten.  Bei  erstgenannter  Bahnver- 
walbmf  kamen  im  Jahn  1882  weiters  273  Ver- 
letzungen von  Roispndpn  vor,  die  die  malrj'cn 
Werthe  in  der  Tabelle  und  im  Grapbikon  sehr  buch 
hnnobehranban. 

Als  Verglaiohflbesis  wurden  die  gefahrenen 
Wagenaehskilometer,  d.  i.  die  Achsen  zahl  der 
eigenen  und  fremden  Personen-  und  Lastwagen, 
indnaivo  der  Paatvagan  aagOBommen.  Wollte  man 
aber  den  Effect  der  Rotriobsoinrichttingen  und  d<»r 
Verkehrstechnik  in  den  einzelnen  Jahren  auf  die 
Unfallsstatistik  kritisch  genau  feststellen,  so  mOasten 
noch  wenigstens  zwei  weitere  wichtige  Factoren, 
die  die  Steherheit  des  Betriebes  beainflnasen,  mit 

«1 
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in  BeebDang  gezogeo  werdan,  afimlieh  di«  mittr  l  hst,  so  sind  folferichtig  die  in  dieser  Beilienfolg« 

lere  Geschwindigkeit  der  Züge,  die,  im  Durclisehnitte  |  eraiitt«lten  und  eingestellten  Resultate  im  Vergleiche 
aller  ZOge  gereehiu  t.  jrihii:ch  zunimmt,  dann  die  l  mit  den  Vorjahren  de  facto  ^l)e•1^^^tiL'c•r  charrikterisirt. 
Dichte  des  Zugsverkehros,  die,  auch  im  Durch-  i  Ich  Labe  es  auch  ver^iuchl,  einen  Vergleich 
sehnitte  gareelinet,  ^rtieh  wiohst  zwisebeo  den  rel«H7«ii  TTnrillawerthea  ttif  dsD 
Der  Einfluss  dieser  !r<'n,inn1fn  Fiiflorrn  ilpiitspfien  iinrl  5sterreichisch-ungarischeu  Hahnen 
ist  aber  ziffcrmässig  mit  Verlass  nicht  lestzn-  I  im  Mittel  der  zwölQäbrigeD  Betriebsperiode  herzu- 
stellen, leb  begnOgte  mteb  daher,  lediglich  die  j  Ktelleb  Und  xn  diesen  Beknft  die  Mittdw«ttb«  ntdi 
WageilftehKkilomet«r  nl.s  Vergleichsbasis  nnzii-  Abschlag  des  Maximums  und  Minimums,  ils  extreme 
neliTTiPn   \')w  die  riiittipn''  tieschwindigkeit  der  Zfltr»»  Vorfiille,  brrccluu'f 

und  die  i>ichte  de^  Verkehres  jedoch  ihal.siiclilich  :  Die  so  ermittelten  Mitlelwerthe  ergeben  in  der 

rem  Jebre  1878  gegen  das  Jabr  1889  sngenommen  |  zwdlOtbrigan  Betriebsperiode  bei  den  Ostenreichiadk«^ 

Unfidlntatistik  der  dentaelieR  wid  Ssterreicliisch-nBgariMbeii  Balmeii 

wm  Jabre  1878  bii  indeiiTe  1880 
umgereobnct  saf  je  lOOuOOO.000  Wsgen*eh«hii«iBet«r. 


1878 
1^70 
188« 

m\ 

1882 
18a3 
1884 
1885 
188« 
1887 
1888 
16811 


=  3 

S 


7.78r> 
7. «175 
'200 
s  >.17 
9-121 
9.ri71 
0.8(jO 

9.a'?4 

10.132 
10.698  II 

ii.m  I 

1SM9I 


12H-7 
723 
478 
50" 
468 
41  4 
39(1 
44^) 
467 

3au 
8»B 


U  n  t  ä  1  I  e 


-  u 


51  0 
50« 
580 
475 
38-0 
:«)7 
:i34 
26-7 
255 
232 
21-M 


s 


G 

1327 
119  2 
301-6 
2850 
2800 
2679 
259'8 
289-5 
287-8 
1022 
1614 
lW-2 


a 
a 


286-8 
2985 
432-4 
380-9 
3ti96 
350-4 
334  6 
3Ö5-8 
357-3 
232-1 

248« 


i  1878 
8    I  1879 

S  '  um 

5    1  1881 
1882 
1883 
1884 
1886 
S  il886 
I  )l887 
^  11888 
I  1889 


a 

9 


.  .  .1  »s  1 

ai'7  1 

$Bt1  1 .88t'4  II  »2 

29« 

2IH»| 

98-61 

12«  1  lfil-9  1 

17-8  1 

18»« 

3.027 

'3(V0 

'  2240 

859-7 

17 

357 

3fr0 

574 

ISO 

87-0 

26  7 

1367 

2.980 

lii7-.i 

■i(J  a 

2164 

3440 

1  1-0 

24-7 

293 

550 

30 

770 

260 

1060 

3.067 

1037 

28.0 

200  3 

332  0 

0^7 

200 

21-3 

48-0  ^ 

9-0 

830 

2*0 

116« 

8.174 

1041 

329 

1731 

3101 

i 

216 

153 

37-6 ; 

10-7 

675 

259 

1141 

3.557 

104-7 

261 

1878 

298-6 

!  8-5 

263 

21-7 

C66 

11-2 

76« 

867  1 

118-6 

3.795 

107-4 

26-8 

1695 

303-7 

1  08 

26-8 

24-5 

5S-1 

100 

750 

287  1 

ioe-7 

3.913 

1208 

395 

245-6 

4tfä-9 

,  1-5 

241 

169 

52-5  1 

133 

89-0 

21-6  1 

12»« 

4-216 

1079 

331 

248  8 

384-8 

1  0-8 

2Ö-7 

214 

48-9  ' 

13  8 

1131 

Sl« 

1&8-1 

uaiä 

761 

212 

1684 

2647 

2-9 

308 

176 

51-3  1 

17-5 

80-9 

276 

1260 

4.862 

1  714 

232 

1423 

236-9 

1-0 

20-4 

18-4 

39-8 

10-7 

81-4 

191 

III  2 

4.74S 

8frB 

881 

14frO 

862-0 

S3rO 
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23-6 

53  5 

8-5 

»5 

221 
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247 

57-6 

49 

28-8 

166 

50-3 

22 

29^9 
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2J-0 
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1600 
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1816 
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1448 

20-6 

2062 

8-9 

138-2 

21-5 

168-6 
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1366 
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13-9 
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uu^ariäcüen  BabDen  gQgeoQber  doo  dfiutechea 
Babnen  «io  Plni  oder  Ißiias  io  PrMontoD: 


flu 

UöflUe:  Botgleisongfln    .  . 

.  87-8 

ZussmmeDstöBse     .   .  . 

177 

Sonstige  Unfölle    .   .  . 

— 

16-5 

Summe  aller  UnfUle  .  . 

S-3 

TOdtuDgaa:  Bei  Retoenden  . 

68-Ö 

Bei  Bediensteteo     .   .  . 

10-5 

Bei  dritten  Personen  .  . 

3-5 

Summe  aller  Tüdtuogeo  . 

6-9 

Terletiiingeb:  Bei  BeUeDden 

Ö-O 

Bei  Bediensteten    .   .  . 

43-8 

Bei  dritten  Person fiti   .  . 

.  39-9 

Summt)  aller  Verlutzungen 

34-0 

Zieht  man  die  letzten  tunt"  Hetrielis[»flrioden 
allein  io  Beebuuog,  so  ergeben  sich  ohne  Abzug 
der  Hexima  nad  Minim»  naebfolgNide  Bemltate: 


Pin  lOiiw 

UnfAlle:  EntgteisuDgea     .  .   ■   101  &  — 

Zuwmmeoetösa«  7  1  — 

SM«tige  UnOlle  —  17  0 

SuDune  lUer  UaflU«    .  .  «  1*5  — 

T9dtiiti^'en;  Bei  Reisenden    .    .    —  517 

Bei  Bedieosteteu  —  2  b 

Bei  drittm  Penoien    .  .  .  7'5  — 

Sannne  aller  TDdtnBgttn   .  .  —  1-9 

YerletTiiinpfin:  Bei  BaiwBden   ,  18*4  — 

Bei  Bedieostetda  —  207 

Bei  dritten  Personen  .  .  .  78-7  — 

Summe  aUer  TerlelnnigMi   .  —  19*0 


Es  fällt  Dun  auf,  das«  in  b«ideo  Vergleiebea 
die  relafiT«  Ansabi  der  Bnigldeiuigea  und  der 

VerletzuDgsfUlle  dritter  I'ersoneu  auf  üsterreichisch- 
ungariscben  Bahnen  grösser  erscheint  als  auf 
deutschen  Bahnen,  während  die  Ziffern  bezüglich 
der  Anzahl  von  TödtangsfliUen  bei  Beisenden  und 
von  Verletzungen  l)ei  Bedictt-teten  gOnstiger  lauten. 

Die  Mehrzahl  von  Eatgleisuogea  luaa  wohl 
auf  den  Vantand  zurBekgefllhit  werden,  dasa  die 
deutachen  Bahnen  Qber  weit  ausgedehntere  Geleise- 
anlagen  in  den  Stationen  verfügen,  dass  in  den 
letzten  Decennien  die  meisten  alten  und  ungenügen- 
den Brimt^fe  mit  einem  greaeen  AuAvand  an  Banm 
und  Geleisen  iimgi^batit  wurden,  dass  für  die 
Siobemog  der  Weicheastrassea  sehr  viel  geschah 
und  daaa  aneb  daa  BloebiTiUn  in  anaigedehntem 
Maasse  zur  Verwendung  i^am.  Weiters  verf&gen 
auch  die  deutschen  Bahnen  Ober  weit  mebr  Doppel- 
geleisige  Strecken. 

Wlbrend  die  relative  Ansabl  der  Entglaiaungm 
in  den  Stationen  frQlier  das  I'roi-  und  Vierfaelie 
jener  auf  der  currenten  Bahn  betrug,  verhalten 
aieh  erstere  ta  letzteren  bereits  im  Jahre  1889 
wie  2:1  auf  deutschen  nnd  8*8 : 1  anf  Oaler- 
reicliiscti-uiigarisclH'ti  Halinpn, 

Was  die  grössere  Zahl  von  Verletzungen 
dritter  Peraoaen  anf  den  Aalerreiebiaeh- ungari- 
schen Bahnen  betrifil,  so  kann  das  gflnstigere 
Verhältniss  in  Deutschland  wohl  mit  dem  ungleich 
grösseren  Procent  von  Bahnen  in  ebenem  Terrain, 
dann  aber  auch  mit  der  grSeaeren  Vertrantbeit  den 
Ptihlik'ums  mit  dorn  I?;ihnbetriebo  und  wohl  auch 
mit  dessen  grösseren  Intelligenz  und  strengeren 
I^folgung  der  TniaebiiAeB  bei  Pamining  der  Babn- 
gelme  erklirt  werden. 


Rechnungsabschlüsse  der  usterreichischea  Eisenbahnen  für 

das  Jahr  1890.*) 

HL  Bcwohtihrader  Elaanlnlui. 

Zu  den  böhmischen  Koblenbahnen  zählt  auch  |  wahrzunehmen.  Hit  der  Bntwieklung  der  Industrie 

die  Buscliit'hradcr  welclier  nicht  nur  die    in  Rayern  lat  sich  das  Absatzgebiet  der  böhmi- 

VurlYuclituug  der  Iii tiiuikotiie  jui.s  beiden  Brunn-  selu-n  Hrannkohle  in  dem  Nachbarlande  er- 
kohlonrcvieren,  sondern  uindi  jene  der  Steinlioiiie  weitert,  und  die  Kohlenljeznge  Bayerns  nehmen 
aua  dem  Buacht^hrad-Kladnoer  Steiokohienbecken  wieder  von  Jahr  zu  Jahr  zu.  Während  noch  im 
zuflUlt.  Jahre  1886  die  gesammte  Ausfuhr  der  böhmischen 

Eine  gleichmftssipe  und  seit  Jabrcn  andauernde  r  Braunlvohle  nach  Bayern  kaum  400.000  Tonnen 
Steigerung    iles   Verkehres  ist  bei  der  B-Linie  i  betrug,  erreichte  dieselbe  im  Jahre  1890  schon  in 

*)  Siehe  Nr.  2<J  and 
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ronder    Suniine    I.OOO.IXK)   Toiirieii.     Aolinlicli  ' 
liaseD  «cb  die  V«rhftlUiiB«e  ia  Württemberg  na, 
welebm  Land  nach  and  nach  zu  dem  Bozugo  der 

lin!  []  N,-Iien  Braunkohle  üb(<r<j;cht.  Der  j-üdiioutseLe 
Koblenverkehr  wickelt  sieh  fast  ;iiisseh!ic'S!.lieh  über 
die  BusohlAinder  B-Linir>  üb  uud  ist  fOr  dieses  1 
UntorDehmen  um  so  ergiebiger,  als  au  dem  Export  j 
sinn  grossen  Tbeile  aneh  die  ontlegenercn  Reviere 
theilnebmen.    Die  Triiii^^i'orte  aus  dem  T«'|<lit/- 
BrOzer  Reviere   wenleu   von   der  Buscluebrader 
Bahn  in  Komotau  Qbernommen  und  von  da  bis 
£ger  befördert  und  ditrelilauiVn  cino  Strecke  von 
104  Kilometer.   Ans8(>rdem  p;ii  Ii.  ii>irt  das  B-Netz  ; 
an   lieii   iiniftitigreiilieii   ivulilenbezügen  Sachsens, 
«i  lctics  Land  im  ersten  Seinester  diefies  Jahre« 
niotit  weniger  all  1,800.000  Tonii«D  bdluniaeber 
Braunkohlt;  h«»/,««^ 

In    welchem  Maasse  der  Kohleuverkehr  der  ' 
Ruscbt^hruder  B-Linie  in  den  letzten  Jshren  sich 
gehoben  hat.  geht  am  deutlichsten  aua  ainer  Ver- 
gleichuug  der  varfraebtungsmcngen  dea  Jahr«B  1885 
mil  jenen  des  .falires  IHIK)  hervor.    W'ilinMid  in 
1885  1,088.063  Tonueu  Kohle  ber«>rdi!rt  wurden.  ; 
Kti'ilt.'    .sii'h    die  Heoce   des  Jalires   1890  aul' 
^,426.125  Toanm,  nii£in  iat  der  Varkebr  inner- 
halb diaaer  fbaf  Jriire  um  eirea  120  Procent  ge- 
stiegen.  Der  übrige  Unterverkehr  der  IM.inie  i>l 
nicht  von  Bedeutung;  derselbe  umfiisste  in  1885 
413.288  Tonnen   und  in  1890  609.211  Tonm  ii.  1 
Kitnreebend  dam  Verkehrsaufiichwniige  »ind  audi  j 
die  ueldeittDabmen  gestiegen.   Wftbrend  in  1885  i 
der   Betriebsnettoertr:iir   Ii    6fi4.045    a«sma(  Ii-.-, 
lieferte  das  Jahr  1890  eine  reine  Kinnahme  von  ; 
tt.  2.044.781.  Man  hiit  es  hier  demnach  mit  einer  1 
Verdreifacbung  dea  Erträgoiases  zu  tbun,  und  das  1 
innerbath  dea  Z»ttnitimes  ron  fdnf  Jibren!   Seit  | 
Anfang  1S86  vvr^nn^'  k»'in  Monat,  der  nirlit  eine 
Mehrein iiiih nie  erbracht  hätte!  Eine  solche  Stabiii  | 
tat  in   der  EotwiekloDg  hat  wohl  kein  zweites 
Untern.  I  r  i  'i  in  Oesterreich-Ungarn  nufzinvoiscti. 

Dif  hriuviciilung  des  Verkehres  in  der  tjUuciie 
Komotau-Eger  (Franzensbad)  liess  es  als  unab- 
weisbar ersebeinen,  in  der  Strecke  Falkeoau- 
Tirsd»iti,  wotelbst  dcb  der  Verkehr  dureb  die 
Kohlen-  und  Hanipulationszüge  des  Fnlkpiinran* 
Braunkohlenreviers  am  dichtesten  gestaltet,  mit  dein 
Bau  des  zweiten  Oeleise.s  zu  beginnen.  Es  wurden 
denn  aneh  im  Jabre  1890  die  l^rojecte  iDr  die 
Heratellm»  dea  zweiten  Geleises  in  den  Tbeil- 
strt'i'kon  Falkenau  a.  d.  E.-Dassnitz.  Kiliinii  tf'i 
lang,  und  Dassniu-Kuuigtiberg  Maria  Kulm,  5  1 
Kilometer  lang,  der  politischen  Begehung  uuter- 
zegeD.  bieranf  nach  erbalteoer  Üaabewillignng  mit 
dem  Baae  begonnen  und  derselbe  derart  ^trieben,  j 
das»  Ende  1890  das  zweite  (u^leisc  ia  der  Sirci  kc 
Falkeoau-Dassnitx  sammt  deu  daiml  in  Verbindung 
stehenden  Herstellungen,  insbesondere  einem  Baiigir- 
babnbof  niehst  der  Station  falkenau  und  der  einen 
thMlweisen  ümban  in  sieh  sebliessenden  Erweite- 
rung der  Station  Zieditz  vfiilcini  t  w.ir.  r>as  fertige 
zweite  Ueleise  fiarde  am  b.  Januar  d.  J.  fUr  den  i 
Terkfllir  der  Nnipnlatioontlg«  in  B«DQtsnqg  ge-  I 


nninrm-ii:  der  Doppelgeleit^eitetrii  b  ist  jedodi  ent 
mit  dum  liegiuue  der  Sonimerfakrordanng  am 
1.  Hu  1891  auf  dieser  Strecke  in  WirksamlreH 

getreten.  Fflr  da.«.  .lahr  IROl  ist  die  VoIIeudiiuj^ 
der  im  Jahre  1890  in  Augriff"  genommeneu  und 
ziemlich  weit  vorgeschrittenen  Anlage  des  zweiten 
Geleises  iu  der  Strecke  Dassnitz-Köni^^sbeiig-Marift 
Kulm,  dann  die  Herstellung  des  zweiten  Gelelaea 
in  dor  Strecke  Kanigsberg^Maria  Kttln-Tirsdmitat 
in  Aussicht  genommen. 

Mit  den  stetig  ^tpig>>nilen  .Ansprachen  an  den 
Verkehr  musste  aueb  der  Fahrpark  von  Jabr  ZU 
.lahr  vcrgrössert  werden.  Durch  fortgesetzte  Kadi- 
schafTungen  i.st  seit  1881  der  Stand  der  Loco- 
niotivon  um  41  Proceat  (von  93  auf  131  StQck), 
der  Personenwagen  um  90  Prooent  (von  173  auf 
224  Stack)  und  der  (iüterwagen  um  106  Proeont 
(von  253(i  auf  5209  Stack)  erhöht  worden. 

Spci  iell  im  Jahre  1890  wunien  4  Tenderloco- 
uiotiven,  11  Lahlziigsloeomoliven,  11  Tender,  15 
Personenwagen  mit  Intercommuuicatiou,  Dampf- 
iit  i/^fingseinrichtung  und  elektrischem  Nothsignal, 
gedeckte  (iüterwagen  mit  und  25  gedeckte 
(iiittTwiigen  (ihne  i^rt:'nl!^r^  1.'')  Lowrios  mit  und 
45  Lowries  ohne  Bremse,  dann  tKX>  Kohlenwagen 
ohne  Bremse  neu  angeschafft. 

Ferner  wurden  8  Schnellzugslocomotiven  sammt 
Tender  mit  Dampfheizungseinrichtung  versehen, 
bei  13  Pt  iMun  inviiir'  II  und  10  Conducteurwagen 
diu  Damufltiilung  und  das  eleklri^cile  Nuthsignal 
augebracbt,  bei  15  Penonenwagen  und  10  Con- 
ducteurwagen die  Vergrösserung  des  Itadstaiides 
auf  6  Meter,  bezieliungsweiso  4  7  Meter,  sowie  die 
Lenkachsencoiistructiun  .1  4  dm  i  i)f,'.'tiilii  t,  bei  760 
alteren  Wagen  die  schwachen  Scbraubonkupplungon 
ausgewechselt  und  bei  1049  Wagen  diverser 
(iattuug  die  Voreinslaternstötzen  angclirachl.  Die 
Kosten  dieser  Anschaffungen  und  Herstellungen 
b.  tiMtron  11.  l,7(>7.906-39,  wovon  11.  457.914-14  auf 
dem  Bahnbauconto  11  lit.  A  und  Ü.  ],i^9.992-2& 
auf  dem  Bahnbaneouto  II  lit.  B  venrecbnet  wurden. 
Im  Oetober  1890  wunlpn  mit  Rnnksicht  auf  die 
wachsenden  Verkehnibiuiürtui.^si;  2  Tenderioco- 
niotiveu,  15  Lastzugslocomotiven,  15  Tender,  25 
Personenwagen  mit  Interoommunication  uud  20 
('ondneteurwagen  fbr  du  Jahr  1891  uen  bestellt. 

Ber>rdert  wurden  im  .fahre  180O;  Auf  der 
A-Strecke  552.8(X)  (-f-  ,^3  SGT)  I'orKoneu.  2174 
(-  7|  Tünnen  l.'oiseir.  jiark,  S306  (-j-  .^59)  Tonnen 
EilgQter,  844.204  (-  10.881)  Touuhd  diverse 
l'racht^nter  und  1,676.5&7  (+  b3.16S!)  Tonnen 
Kohle.  Die  H-Li  nie  beförderte:  953.817  (  |  13(1981) 
Personen.  4Ülä  (-|-  III)  Tonnen  Hoisegepäck, 
8894  (-1-  408)  Tonnen  Eiitrul.  i;()!>.211  {-f  4175) 
Tonnen  diverse  Frachten  uud  2,426.125  {+  357.393) 
Tonnen  Kohle. 

Die  Einnahmen  gruppiren  sieh  wie  fol^^rt 

A-Streckc  B-.''lneh<' 
in  Gulden 
Per«,  u.  Gepiok      482.14(5  j-     788       764.3()9  -h  211.046 
(iiiter      .  .  .    2.8%.  17a  -f- 50.014     3,312.373  +  425.086 
Vmehiedefla»  .      m  m  -j-  5.t>64       169.400  +  24*48 
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Auf  jedes  Kilometer  üetriebsliuige  entfielen  l 
dnrelroobDittUch  von  der  Bnittoeinnaniao  des  A- 

riiteriiehiucns  t1.  ITOSfS  '4-  291)  ilud  des  B-  i 

I  ntornohmeus  Ji.  18.754  (-|-  1753).  I 

Die  Betriebsaufgaben  stdJen  sieh  wie  folgt: 
A*8traeto  B-Stieok« 
in  0  u 1 d  «  ■ 

Allgem.  Wnvaltnr  jr  5».472  +  &»«  81781+  4.84« 
Kkhiiaufgiclil  uad 

Btthnerhkitang  .  409.960  +37.147  49S.3iM  f  «D.701 
Vwinlir*-  and  eom- 

nMNi«lbr  Dimt  447.669 +S1.919  C17.900+  6B.791 
Zupfiirder.-  u.  Werk- 

•t«4teudiea»t  .  .  'itiiö.277  -j- 24.öti4  411.763  +  57.324 

Bvmm».  U15.S51  +87.986  1.C07.198 +  1711«! 

Das  Yerhültniss  der  Betriebsko&tea  den 
Kiunabmen  beziffert  sitli  im  .labre  1890  l"l\r  Iii.  A 
mit  a4-30  Proeeat  (gegen  32-42  Proceot)  und  Kir 
Iii.  B  mit  3816  Proeent  (tragen  92'7l  Procent). 
Trolz  dieser  Steigeriintr  Itnficti  sidi  ilin  I'ofriobs- 
kosten  auch  pro  1890  nut'b  uut  ciueiu  veihultniss- 
mä»sig  niedrigen  Niveau  bewegt,  umsoinebr,  wenn 
berQcBsiolitigt  wird,  dess  die  Anl«ge-  und  Betriebs* 
verbSltnisse  der  Buebt^hrader  Babn  «u  den 
schwierigeren  gehören. 

Die  besonderen  zu  deo  Betriebskusten  uiclit 
gehörigen  AuslageOt  als:  Steaeni,  Stempel  etc..  bc- 
tniscn  lit.  A  tt.  279.322  ('+  18.fl2'J)  i;nd  bei 
lit.  Ji  il  274.687  {+  34.01Ü).  Das  ErUaguiss  be- 
redinet  sieh  wie  folgt: 

A-Blrwkc  nstre*;kc 
in    G  u  1  ti  e  IJ 

Hahnbotricbsüberiidiuss    2,048.(U4  2,9(54.257 
Hallit-r    iit'winn  dra 

Kohleuwerkes    .  .       mSOU  230.309 
AcUndnsen  .   .   .   .        34.419  76.661 
Snmme  .   .    2,31.1 .17j  :1271127 
gegen  1889  +    37.153  +  371.173 

Der  Piiorltttendienst  erforderte: 

A-Ktr«ck,>  U-Strecko 
i  D    U  u  1  (I  t!  II 

l'riüritiUcuzinseu  .    .    .    824.814  1.002.421 
Priorititenamortiaatieo  .    184.240  223.924 
Summe  .  .  1,009.063  1.226.345 

Der  Reinertrag  bezifferte  sii!hnir.4  fl.  1,304.309 
(+  fl.  3(i.410)  und  fiir  /;  il.  2.044.781  (+  Ii.  382.175  ) 
und  ranrl  laut  l{(>.s<-hhiM.s(>.s  «ler  <ieneralvcr.sammliin<! 
vom  l(i.  Mai  folgende  Vorwenduog:  UnUritebmeu 
Dividende  II.  20'/.^  pn»  Aetie  glmeb  11. 1,627.700, 

Prag,  im  September. 


Rt^servefondfi  fl.  81.791,  Tantieme  für  die  Vi  i  vMÜuog 
fl.  16.609,  Erneuerungsfonds  und  zur  \  t  rlügung 
des  VerwaltttDgsrathes  D.  200.000,  Peii«iouti(ondB 
(1.  25.000,   Beitrag  zur  ICBappschaltebnHlerhidH 

Ii.  I  JdOO,  KiiliIenwerks-S].(;cialre8orve  fl.  '5R  000 
Hiilfle  des  10  Procent  überragenden  (.iuwiiuies 
au  lit.  A  fl.  42.690.  Vortrag  pro  1891  fl.  70.216. 
ünternebmen  lit,  A  Divideode  fl.  627«  (W  ^ 
Cent)  gleich  fl.  1.058.951,  Iteserrefonds  19.  52.172, 
Ta«ti«'fme  der  Verwultunir  fl.  10  .190.  Eiiifu.'rung8- 
fond.s  und  zur  Verlüguug  de.^  Vtu\vaUuug.NiathoK 
fl.  200.000,  Pensionslonds  fl.  25.000,  Beitrag  zur 
Knappsicbaftsbruderlade  fl.  12.000,  Kohlenwerk»- 
Spe.rialresorve  fl.  36.000,  Vortrag  pro  1891 
fl.  .50.490. 

Di«  ßilauzautsteliung  erfolgte  nn'  h  von 
der  Begierang  gewün.scliten  (irundsiit7,<  ii ;  nir  jede 
Stri  cke  wurden  zwei  Bauconti  Mmaehti,  und  avar 
IjL/.üglich  lit.  .4  Bauconto  I  28-76  HHlionen.  Bao- 
conto  II  1-62  Millionen  und  be/.n^'üi  h  lit  l:  \Vm- 
conto  1  34-2  Millionen  nnd  Bauconto  II  .'5  3ti  Mü- 
lionen.  Sonstige  Activposteii :  .Nhuerialvorrathe 
105  Millionen.  SteinkoblenwerkBuschtöbrad-BopUa 
606  Millionen.  Debitoren  4'82  Millionen,  nnbe- 
gt'liriie  Actien  (1100  Stfiek  .4  und  7100  Stfick  /{) 
1  Ü9  Millionen  und  Cassabeslände  0  22  Millionen. 
Passiva:  Aetieneapital  A  1134  Millionen,  dto.  H 
17  3  Millionen:  AeiiengewinBConto./i 0-87 Millionen, 
dto  Ii  192  Millionen.  PrioriUten  40"65  Millionen 
(hiervon  amortisirt  4-7  Millionen);  Fonds  des 
A- Unter oebmeos  37  Millionen,  die  iuegesaiunit 
in  der  Babnanlsge  verwendet  sind;  Foods  das 
B-Unternehmens  0  93  Millionen,  hiervoo  Torfllg- 
bar  11.  41  808,  Special re«erve  des  Kohlenwerkos 
fl.  14.491,  Zinsen-.  Diviiit^inliMi-  und  TiI^nnifX.?rück- 
sUinde  Ii.  169.587,  Croditoren  117  Millionen,  Er- 
triignisseoDto  lit  A  1-4  Millioneo,  dto.'  fit  B 
211  Millionen  tiulden. 

Das  erste  halbe  Jahr  1891  hat  die  Einnahmen  dos 
B-Ünlernehmens  um  fl.  121.iX)0  j.'fsUiu'ert.  «oliei 
die  vier  Monate  M&rz  bis  Juni  noch  nicht  regulirl 
sind.  Es  Ist  immerhin  möglich,  da.ss  sieh  naeh  der 
deflnitiven  Buchung  ein  tieldplus  von  circa 
fl.  200.000  für  das  t^rste  Semester  1891  orgeben 
wird.  Die  Semeslralenin;iliinc  tlfs  A-Xet/o.s  weist 
ain  Minus  von  II,  2Ci.0üo  aus,  doch  düriie  das- 
selbe sebwinden,  sobald  die  deflnitiven  Buchungen 
des  ersten  Ilall.j.ilins  ai.rchgeführt  sein  werden. 
Eine  Erbüliuii^  dtsr  Kuiuuliiuen  dürfte  in  dieiein 
Jahre  die  l'ost  „Wagenmielhe  aufzuweisen 
haben,  da,  wie  oben  au^eitüirl  wurde,  eine 
weitere  nnd  nenneosworthe  vermebrung  des  F-ihr- 
parkos  platzgPErritTpTi  !i;it.  Schon  in  früliorcn  Jahren 
trat  eine  Erhöliung  der  U  iigenmiethe  ein,  und  7W«r 
bei  lit.  JI  um  fl.  24.tMX)  und  bei  lit.  .4  mii 
fl.  6000.  Im  Ganaeu  sind  die  Cbaucen  iHr  da.' 
B-Net«  weiter  reeht  gQnstige. 
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Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Vf rhaaüliinjc  iil>«*r  «Iah  ßndjs^ct  des  llandelsminisferium»  für  das  Jahr  1891. 

SitKuuf;  d(!«  Abg«or<liietüuhaue«g  vom  10.  Juli. 

(FwiMtMllg.) 


H;>iiii-'l'<iiiiiiiviiT  M.ir'iiiii'  Biu'qufthrm:  Ii-fi  lii.li«»  nur 
die  AkMÜcbt,  uuf  eini|!e  d«r  »n  luiuli  in  V«ri»ufi>  der  Deb»tU) 
gMiaUilHi  AoAifHi  tu  mtimrlMi. 

In  BeiOR  aar  dif  Krwpit(>raag  i«r  EiMBbkhDn«!««« 
nnA  di»  8t».-itliohe  K»rc<>>rnii?  d««  fiAMlhshnWMtiM  Mtte 
irh  liTHitj  gv^tern  ({«■«■gfiilifil,  d«n  St:iiidpQiikl  dsT  Sr- 
gi«niug  int  AUg«m«iu<fi  tu  kwiuMiebiMD. 

Batralb  dtr  m«  d«m  Hann  AbgaordacteB  flir  di» 
L«n)V>erj;er  Ilandplnksniincr  mit  frewohnt^m  facliniüniiiüMn^n 
V«r«Uiidiii«s»  K«niaclit«n  Ann>i;uiieen  darf  ii-li  /.an)ii>li«it  auf 
dir  in  den  lauten  •lahren  in  gr<<M<fT6t  Zulil  in  (iiilii'.ifn  hiiis 
gmmmuUftÜioban  UAdtnohlea  |(e««haffenen  VoUbubnen 
Mit  «n  w  grSMtnr  Mtndigmg  T«nrai*«i,  diwelben 
M«h  der  wirthf>eh»ftliclien  Rntwiitkliing  xueuie  konTtii.-<n 

üeh«r  ein  weitertu  Ban|irnject  der  g<Hlaelil<>n  Art  vtiül 
die  K^i(ierun<  nach  Ak»clilusi)  d<-r  tei^lininidien  Vorerliehiinepn 
iKwli  im  Laafe  dicws  J»bic«  sobläuig  werdMi.  Die  iMÜini- 
Mdim  nsd  eoniiNniallan  Erkebragm  ib«r  di«  podolhcb« 
l.ocsihshn  üind  im  vollen  7.»ge,  und  ist  dif  ßcr(!itn'illi;rkoit 
dvr  K«gierun^,  di«s«s  PrujVct  auch  materiell  /.ii  unterntüucn, 
dtn  Intereii««nlen  Itekannt^oitebcn  worden. 

U«b«r  di«  in  VerUaf»  d«r  D«b»tt«  cor  Sprache  gt- 
braebten  LooalbBhnprojteta  nnd  Bbar  dM  Stodini,  in 
»>'lrhpm  sinh  iie  hetrelfeiiden  VerhandliiMf^en  belinden,  hiibo 
ieh  lUK-ii  l  i  Ti-it«  im  Biid!ret»(i«)«i'liu»s<'  ciueobend  ßcüustert 
■■d  leb  kanij  iiii.-li  Jirutc  wohl  uiiisfuiiHlu  :>uf  difii«  AenBue- 
rvifen  berufen.  «1»  mebrer«  Uerreu  itedner  ulbd  dia  Güt« 
batiao,  diaadben  tn  etaruL  Dia  Rtgiarang  iat  DMh  Kriftel» 
wA  nach  7.n\n9^  v.  rfüjibaren  Mittel  baitrabl^  die  vieh- 
tigerco  Loealbabnpi-ujeut«  zu  fördern. 

T<elll*BBan  auigereift  sind  im  ge(;cavrärtigMi  Moment« 
alliiidinci  nir  dia  Projaate,  batraffend  dia  i«gcBMuitan 
BCbmarwiiId-B*bv«n.  waloba  Behrfaeh  in  bohan  ÜMaa 

vivk-he  uiit  ataatlicber  UnteistuumiK  das 
Zuttaudelcomnien  der  ftabnea  Wodnian-rrauhatita  und 
ätr»kttiita>Wia|arbarg  aicbaiatallaD  aallan,  Karden  lofort 
neb  Wiedertnaammentritt  da«  b«ben  nanaaa  d«ni*ell««n 

ingehcti 

Aach  die    U n gieiob heit   iler  i'r<Miui<t(<iiiiibt!diu 
gangen  ist  %ur  Sprache  gekracht  norden,  welche  die  Herah- 
aaUnng  dar  Ofttart»rifa  mI  den  Stentabalinen  Bit  j«««^ 
Q«bi«(«  lairomilaD  wird,  walebe  nntabit  anf  die  Privat- 

^ii:iiK-:i  i(>«en  Hind.   Ich  glaubt',   ''s    i>l  a.'ntc  verf:  iili'., 

naeitd«iu  die  Tarife  auf  den  Staat«bahDen  kaum  «•■«telil  Kind, 
ein  eodgiltixei  t.'rtheil  Ober  dia  Bttekwirliang  dcreelken  auf 
die  wirtbaafaaAUehaB  Verbältoiaie  za  iuaaarn.  Di«8e  Un- 
gleichheit dar  Tarife  bat  ja  aiiob,  wenn  auch  niolit  in  dam 
Maj;"p.  i  i'iiipr  st;iriii''ii .  !i  il  Türifp  dtT  Staatpliahni'ii 
«gell  jetzt  billiger  nareo  «1»  jene  der  l'rivatbaimen.  Zudem 


wird  «ieh  der  I.interfehiod  in  /Lililri  i -Ih  ji  ■M  nnurrenilrti'n 
(tolatiouen  von  si  lli«;t  auagleiobau,  wie  di<w  «1101  Tbeil  aucb 
bereita  geachehen  ist.  Waitar«  lal  dabt  t»  •beraehao,  dnaa 
die  an  den  Prifalbahnen  gelegenen  Indnatrie-  und  Handeln 
platte  dir  den  Versandt  and  Bezug  nicht  aii««ehtief)!)lich 
auf  die  l'rivutli.sfin.  ji  imgewiesen  «Ind.  sondern  aneh  die 
Staatababnvn.  uud  zwar  infolge  der  immer  lunelunendan 
Anadebnnng  deta'^lben.  in  immar  grSaaerem  CTmCinge  ba- 
nntun. Indeflneii  Meilien  noch  Inconvenienzen  genug  üt»rlg, 
welehe  c«  r'»<-btferti;ren,  eine  AoH);leivhung  dieaer  Uutersehiede 
anzustreben. 

Wir  haben  auch  diaaan  üetiehtapanld  von  v«m«heiein 
im  Alge  bahnitni  nnd  bei  dar  VarbeiMhnng  dar  Orand- 

tfli'.  M  i;ri-.Tfr  rir-iii  ri  Tvi'-'  ilariiif  Bedacht  ^fnomirifn.  in 
Fuli'tK'i;;  mit,  iit.'ii  riiviitWluieii  vorzugeben.  Bei  den  ver- 
tranllehen  Berathnngen  mit  den  Vertretern  der  Privat- 
bahnen  bat  as  aiob  jadoab  gezeigt,  dasa  diaaelban  Bedanken 
gegan  eine  weitgehend«  Ermna^ong  dar  Tarife  baglaa, 

weil  sie  fi'.M'Vdji  rMiictl  finnnrii'll.-'ii  .^tipfill  hpfiirctitfif-n. 

Dieser  S^iülihigf  gegenüber  nnd  angesieiit»  dts  iiuiuKr 
dringender  werdenden  Wnneohea  navh  einer  Tarifreform  auf 
den  Slantabnhnen  konnleo  wir  ana  ninbt  antaohiieaaan,  diea« 
Refarm  bia  inr  aTvntaellan  Teralindignng  nK  dam  Privat- 
l>ithnen  «iif^;iH>l.ii  li.>n,  was  jedenfalls  ■■itif  geraume  Zeit 
erfordert  h.^tu-,  und  den  Interessenten  di«!  Vortheile  dw 
nenen  Tarife  noch  dareh  lingere  Zeit  vorzuenthalten.  Wir 
•ind  dabei  aaibatindig  Torigagaogao.  obwohl  wir  «st 
bawnaat  wann,  daaa  w}r  damit  ainao  üabargangnnalaad 
schaffen,  welcher  nicht  alle  Wünsohe  befriedigen  kann. 

Bei  Gelegenheit  der  Bcautwortang  der  in  dieser  Be- 
ziehung au  mich  gestellten  Interpellationen  werde  ich  noch 
anf  dia  Saoha  aofflokkaDBien;  iah  fcaoa  indeaaan  aooh  jatst 
adwn  die  Im  Bndgaunaachaaaa  abgegabano  ErUlrnng 
vriederholen,  dass  es  tbateäi'Ii'i''!:  in  unserer  Ab- 
sicht liegt,  im  geeigneten  Zeitpunkte  an  diePrivat- 
bahnon  heranzutreten  und  auf  tin  günsttgi'^  Kr- 
gebniaa  dieaer  Varhandlaaga»  mit  allem  NaoJi- 
drnebo  hinsnwtrken. 

.\af  die  .\ni!fiilii"in;;('ri  ili-s  IIiTrii  .\Iii:(M>ri!ii.'t(>fi  für  die 
irautenaucr  fiandg«iii«ai4<jii,  <li>'  Vi  rliüiuiis»«  de«  Betriebs- 
personale« betreffend,  dar!  ieii  t!onElatiren,  dass  die 'StaatH- 
aufsichlabahörda  anabläaaig  bamabt  iat,  einerseits  die  An» 
Iiis«,  wvTelie  t«  tlnfiNm  und  Varangluckungen  fthMtt 
konnten,  hintaR/.iih.ilt.ii,  .i^L'i'i'rseits  balriabagafilirlieha 
Verrichtungen  im  l^ieusu^  abzustellen. 

Auch  der  Frage  der  Ual>arblnlv]l|g  dea  l'orsunales  ist 
dia  angaiegenüiobate  ObMiye  zoceifendet  «erden;  i«h  habe 
bereite  bei  einer  anderen  Gelegenheit  dem  hoben  Hanae 
aill<!etheiit,  ilass  in  dieser  Beziehung  Krht'l  iiii;." n  eingeleitet 
worden  sind,  welobe  nunmehr  tum  Abeehlusse  gelangt  sind.  Das 
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Ergeboi««  dieier  Erhebungen  wird  durch  Hufgichtsbehördlicbe 
VwftgangeB,  die  «a  di«  PriTatb»hii«n  tuoMiftbu,  T«r- 
wcrthal. 

Dia  VerhttnJIunpen  w.'i;i'n  AukuiiffB  dag  ■/»'^"'^^'^'^ 
der  Südbahn  ftn  der  Vtirbiujuiig&babu  ei:«d  »och  niobt  ab- 
gesclilotten,  weil  es  noch  nicht  möglich  war,  über  die  dsrnit 
ja  ZnMDmitBhMge  stehenden  Vaiktlin-  und  fi«trieb«fiig«o 
etn«  Tolhtliulige  Einigang  zn  «nid«.  Bs  üt  Jcdaoh  Am- 
üioht  vorliaiulen,  dsM  di«  Erwerbung  dieses  ■/,-Aatheile« 
iu  kurzisr  Zeit,  voraassicbtlicb  uooh  in  diesem  Jahre,  er- 
folgen wird. 

Der  Igl>T«-Vi»diict,  tod  «elehem  im  iMiun  Heaee 
die  BMle  m,  fei  s«t  dem  Jebre  1878  Oeg«oetaad  der  Mf- 

merksausten  Beobschtuug,  zu  welchem  7,\u^rkr;  M;  Pfeiler- 
einrilttangen  erfolgtea  Die  Geselliohaft  tr&uiiui  luouatlioh 
Rapporte  über  den  Zustand  des  Viaductoa,  und  die  General- 
bHpeetion  ooittroUrt  nitweiee.  BMmiuigei  eiod  niebt  to^ 
IniidMi;  die  PMIerrebre  weiaen  knne  RiiBe  snf.  Der  leMe 
Bericht  itiilirt  von  vorg>^s(rni  Fii.-  Aiii-w,'.'hselung  der  mitt- 
leren Pfeiler  ist  nu  /.ugt>,  uiul  du«  von  der  GateUiobait  vor- 
gelegte Project  für  schraie<ieis<>nie  Pfeiler  lit  eeiteae  des 
HaodeleiiliBleUriaM  bereila  genehiiifL 

Dem  Terehrten  Hervn  AbfeordnetM  fb  Bradc-Laobeo, 
welcher  die  GcBL-liiefite  der  Marisreller  Hahn  uns  in  so  an- 
ziehender Weifte  durgextt'lit  bat,  kann  ich  vorläufig  mit- 
Ibeilen,  dass  die  Ausart  eitung  des  Detailprojeote*  für  die 
Theilstrvoke  8«branibach-K«rnhof  i«  weit  gediehen  ist, 
dees  die  Aneeelinibang  noeh  in  dieeeat  Beriiete  erfolgcD 
kann,  worauf  sofort  mit  dem  Baue  begonneu  werden  wird. 

Unter  der  fon  den  Herrn  Abgeordneten  für  die 
TreateoMierLMdgeoeindeo  feeohllderten  8t.  PVItener  KeMirne 

ist  das  Looale  für  A^n  ilienstfrei«  MasiIiiii>'npi<r8onal  xu 
verstehen,  welches  Wttiireiid  de«  Umbi>>ii'!!i  dü»  6t.  Pollener 
Bahnhofes  beuütxt  werden  musst«.  Die  Ueneraldirection  der 
Stwtebnbnen  knt  den  Zaeteade  der  Kaaem«  ihre  Anf- 
Merfciunkeit  ngewendet  and  eine  eigene  fTeeeraerdnonf 
fcstfi('«t>;;llt,  wi'K'he  fiir  Jie  (icHUiidhcit,  liiilin  iiml  Sieli-Tlieit 
des  dienstfreien  Persouftiu  au&rt'iuli«udä  Vui'u^rge  trillt. 

Auf  Orondlag«  dieser  Kasernordnnng  ist  das  provi- 
Mrieob  benOUte  Loenle  in  St  Pölten  bereite  gelcttndigt, 
•im  entepreebende  EaeenM  niehet  den  Behnbofe  eing»- 
liehtet  und  im  vorigen  Monat  bez^pr-n  n-ordeu. 

Die  »llgemeinen  Ueaiehtspunkte,  von  weiehen 
•leb  die  Begiernnt  bei  der  eneeeeeiTen  Verelan^ 

liohnnp  '1er  Privatltah  nsn  lF>iti>n  lassfn  wiril,  find 
in  der  AilcrLücii^ttut  Tltrijuredä  üugüdtiuiet,  und 
ioh  habe  wiederholt  die  Gründe  dargelegt,  aus  welchen  es 
nieelieh  ereobeint,  die  Intentionen  der  Begiemng  beafiglieii 
einer  eimclneo  Bekn  Toneittig  behnmlingebeo. 

Ich  liiii  iilior  ilfüi  Herrii  Alie^Mirdneten  fiir  Mies  ■iHtit,- 
bar,  d»»a  «r  dunh  die  Kmuiiiiuug  eines  (ieriioht«ä,  diu 
böhmisohe  Westbahn  betreffend,  mir  Gelegenheit  gegeben 
bat,  naeb  in  hoben  Baue  dieeee  Oeriobt,  welebee  die  Kin- 
Menng  der  btinnisefaan  Weetbebn  mit  der  Bnreitening  des 
Pilm^iii'r  Bahnhofes  in  eine  gewisse  Verbindung  I^riii^'t.  sl^ 
voilstiodig  anbegründet  xn  erklüren.  Es  liegt  gl 
iseise  weder  in  unseren  Neigungen  noch  in  unseren  Ge- 
«nbnbeiten,  itaatliche  Rechte  gegeafiber  den  Printbehnen 
Nr      tdmeogeriaht  preisiiageben. 

Di-r  Vnrworf,  den  der  Herr  A^^N)nlnl■(l'  für  dii-  ril^iTif-r 
Landg«>meinden  gegen  uns  erhoben  bat,  dass  für  die  txih- 
nieebe  HlblealndaatrieniehtegewriieheB  eek  geben  u 


dem  AlleruDgerechteiten,  was  im  hohen  llame  jo  vorge- 
bnobt  worden  iat.  Abgeieben  von  den  utilreich«u  BefMüea, 
dneb  ireleke  indlTidvellen  BedHrfblsieiB  «nkqnvehii  «erde, 
wofür  uns  Dankesäusaerangen  der  Interessenten  zakaoeo, 
waren  es  gerade  die  besonderen  Verhältnisse,  Wöntche  «nd 
Ikgehren  der  buhmisobeu  MQhleuindustric,  welche  für  den 
AnffaM  der  «iwfibligigen  Ptitien  dee  neoen  Qftlartaiifee 
neneigetmtd  waren. 

Das  Bestreben  der  Hegierung,  dieser  Industrie  wohl- 
wollend entgegeunkoinmen,  bat  dtJiin  geführt,  den  Getreide- 
bezug fdr  die  TannaUnag  dnreh  beaenden  WUige  flitaa  n 
begfiaatigen. 

Hit  den  PriTaOiBhnen  eind  üntariiandlmigai  eingeMM 

worden,  welohe  Jfn  priiuiipicll^u  Ansehluss  der  1'öhmiscben 
Bahngrappen  au  die  Maassreg«!  des  SiMtsbttlriebea  La  sichert 
Aussieht  stellen. 

Au  dieaan  Mittiiaiiuigea  wolle  der  geebrte  Herr  Abge- 
ordsele  für  die  PIlMser  Landgemeinden  «ntnehnen,  dam 
wir  es  Torgeso^>^n  haben,  zum  Schutze  der  lühmiscliMi 
Mahlenindustrie  turtfakrisube  Maassnahmeo  zu  ergreifen,  w 
statt  die  von  dem  Herrn  Abgeordneten  am  Sctiluanc  seiner 
Anafübnagen  bedingungsweise  aagedenlete  eoeinle  BevoJi- 
tlon  BOT  Anwendung  zu  bringen.  Blei«  Haaaangel  iat  aelbal* 
viimtandlich  als  fimt  loc.kle  Vorsorge  fdr  die  böbmiichp 
Miihlenindustrie  aufzufasaeu,  si«  sohliesst  also  keineswegs 
»US,  dass  andere  Gruppen  der  gleichen  Branche,  welche 
hiervon  keinen  Vortheil  bitten,  diuob  Bftoh  d« 
Productionabedingungen  geeignete  HitM  aMh 
unterstützt  werden. 

leb  bebe  dem  boiten  Hanee  noeh  die  Toritalige  Mit- 
thellnnf  tn  naeihen,  daee  nlt  der  OeaeHaelwft  der  Carl 
I, II iUvi;;  B iiiin  ein  T'otiprpinl>i-.mmt'n  getrofleu  vmrde,  wo- 
nacli  dn'.at'.»  III  siaAtliuher  und  rorkehrspolitischer  Hinsiebt 
wichtige  Unternehmen  vom  1.  Januar  n&ohslen  Jahres  in 
dae  Kigeathna  dee  Steatee  Obergehen  wird,  £e  iet  in  diaeeai 
Uebereinkomnen  gl«i«ha*lti|r  Vorsorge  getrodta.  daee  anf 
die  Verwaltung  der  Bahn  solion  Jetzt  eine  weitreichend« 
Ingerenz  des  Ktsatea  stattfindea  tvird,  dass  es  nSglick 
sein  wird,  die  mit  1.  Januar  eintretende  Betriebsfibernabme 
•eben  im  laafenden  Jahre  dtiroh  aaeeeeeiTe  Anpaaeaag  der 
HÜnriehtnngen  der  Bahn  an  Jene  d«a  Blaatabatrlebee  veraa- 
lii  reiteri  wird  auf  (iiene  Weise  roraussiehtlieh  m^Jitlieli 
sein,  die  Vortheile  des  SUtalsbetriebcs  sofort  mit  dem  Beuu- 
•bergang  dieser  Hauptverkehrsader  Galiziena  den  Inter- 
essenten im  vellan  Vmttagt  angingUeh  an  maebea.  Bi* 
Vorlage  ftl»er  den  Ankaaf  dar  Bakn  wird  denmiehet  im 
hohen  Hause  zugehen 

Begierangerertreter  Dr.  Bitter  v.  Wlttek:  Hobes  Hautl 
feh  bin  beavRiagt,  anf  einige  Beatericangen.  welohe  iw 
I.anre  ilir  Debatte  von  Seite  des  Herrn  Abgeordneten  fir 
Kreiii)iier  gemaeht  worden  sind,  zuriiekiukommen.  Dieselben 
lietreiTi'ti  das  Bisenbahntarifweaeo,  und  hat  der  llrn 
Abgeordnete  in  aaaeerordentUeh  Angehender  «nd  grisdlichcr 
Welee  die  Beaehwerdan  anegeAhit,  widdm  eiei  in  Beaag 
auf  lie  r.iiiiplieirtheit  der  Tarife,  namentlich  bei  den  Privat« 
bäliutfu.  dänn  in  Bezug  auf  Miasstinde  beim  Betriebe  der 
Indnstrieschleppbahnen  in  seinem  Bezirke  ergi^ben  ha^ien 

loh  mnea  im  VorUnein,  ohne  meinem  geeltrtea  CoUeg«»' 
den  Herrn  Prieidenlen  der  Staatibabnen  wrgreUea  «• 

Wullen,  mit  ViMonderem  DnriVe  (fje  frenniltiehe  Stclluiignnhiae 
hervorheben,  welche  auch  der  geehrte  Herr  Abgeordnete  n 
den  ueoM  «ttertarife  der  Btaatababnea  einaiaint. 


Digitized  by  Google 


Nr.  86  ZdlMhrift  für  Eiseubalinen  und  lUmpfieliilTtthrt.  8&7 


er  et  geradezu  der  aufsichUbehördlicben  Obsorge  aiihmiu- 
fitbt.  ikf  Tarife  ueh  b«  du  Priv»(talu«a  »ir  AaiMbine 
n  hring«D.  loh  kton  tlu  aumcns  de«  HndelinfaiBteriiiiiH 
daftr  nar  beeteni  d»iil.rii 

Waa  die  Coinpi)cirtlt«it  der  Tarife  betrifft,  so  iit 
die«  eine  Besehwerde,  welche  da«  HandeUmiaiiltifBB  MiDCr- 
■ein  diirchiiu«  n'\v\ü  In  Altrfile  «tolloii  kann. 

Wenn  man  dji;  Ma«8u  J««  i^nürigohea  Mftlerial"»  tihfr- 
hlitrkt,  init  weltibem  die  AaftichUbebörd«  xn  thuu  )iat.  im  j 
badrakt,  dui  «in«  ZBiMBrnanfimaag  diem  llkl«ri«le«  für 
d«  Berrfah  dar  8i»»tab»liiian  «llaia  «nan  atatfliaban  Folio- 
banil  r.n  Tape  eefordert  hat.  dfr  liuiOi  tyi>o?riphiiirhe 
LeistuuK  aligemein  imponirt,  so  muss  man  l'jUfg  Ikdeiiken 
hegen  gejcen  dl«  Autdebnong,  die  da«  geltemle  Tarifmaterial 
für  daa  gawmota  itebnnals  bat.  leb  laga.  dia  AalaiobU- 
babSrde  wlliat  hat  daa  QtMii,  daa«  dat  TarlAtaam  «bi>r- 
hutiyt  c'niipli.'irl  ist.  Ttus  isi  filiiiir.'iiü  eiuo  Wahrnehnnin;; 
die  »ich  uiuh(  auf  uuüei-  V'.itt'rhtii  j  allein  bescbrÄnkt.  lim 
flaiebaa  Wühmchmanjcen  treten  auch  anJerwirt«  hervor. 
Sdbat  in  Daitaoben  itaiob«.  «af  daaaan  tarifariacba  Zu- 
aliiida  aiaar  dar  ((aabrlao  Harren  Vorrednar  blngawiaaen 
hat.  lind  nuf  Kinweiidungen  uiul  ßt^ilenkpii  in  dieser  liin- 
ai«bt  keinesweg«  unbekannt,  leii  rnnnori'  nur  an  den  be- 
kaanten  Streit  um  die  zweit«  Stück^Miiohi««!«'  und  die  Contro- 
tane  flbar  den  8taffaltarif  fOr  daa  Varkabr  dar  Oatproviaiaa 
—  aisa  Angelegenbeil,  dia  in  prantaia«b«n  Elaaababmalhe 
geifiielt  hat  Kur/.  iiiii-h  ilnrt  ist  nii'ht  alle»,  wie  man  et 
wOntcbcn  uittelitc.  und  duoh  b^t  die  |ireuaKiiche 
Eiienbahnverwaltung  daK  aaiRerordentliohen  Vor- 
Ibailt  ain  caaobloaaaaas»  aiabaitliehaa  Mats  ta 
Tarwaitan,  in  fralehen  —  teb  nSdtb»  daa  ap««iell  b«r- 
vi.rhHl.cn,  weil  e»  von  einigen  ;;r.i'Iiiten  Herren  Vorrednern 
aiii^iK  uafgefa»>t  wird  —  die  TAnfpolttik  gmt  anuelilii>K«li«h 
in  der  Hand  des  Ministeriums  ooncentrirt  int  nn.l  <ite 
PraviaiialaiaattbabiKliraatioBaa  daraaf  keiaan  üinAuaa  haben. 
Trab  diaaaa  Varttaitaa  aiitd  aaeh  I«  Dantaohtand  manuig- 
fikche  Klagi'n  i'll.iT  Tarifsvpiicn  vf-rlir.-it'.'t  }lv\  uns  iat 
in  der  Thal,  so  lange  neben  den  Sfiyitslinhnr-»  grr>5.&e  Nt>tze 
Ton  Privatbabneo  beiteheo,  welohe  d.:)  ^^tandpnnkt  ihrer 
iadifidaaUaa  Inteiaaaaa  Tartrwiafl,  im  Tarifwaaan  aln  Mob 
Tial  bSharar  Orad  «aa  OompHelTtbeit  laidar  aarar- 
Bieidlich. 

Diaaer  Conplicatioo  evtgagaasatretant  iat  aiae  Aafgaba, 
dl«  aiflh  dia  Staalnaftiebl  aagalef  aa  aaia  liait  Idi  darf 

auf  die  Action  verwi'iBpn.  .üi»  Qlher  eine  dankenswerthe 
Anregung  der  Gtiücraldirueüou  der  Staattbahnen  unter- 
nommen worden  ist  und  die  zum  Ziele  hatte,  vor  Allem 
de«  TarbaadatariC  la  TareinÜM^aB.  Hiar  battaa  aiab 
ainliali  dia  ▼arbiltidaae  gan  uvialdneb  {cwtaltat.  «a  «wr 
nicht  mehr  i[n"gli,'h  za  wissen,  welch«  Turif*»  fiei'r.tli.:!! 
noch  geiti-ii.  dl<>  Tabellen  mit  den  berechneten  Antheiimi 
blt^n  inmer  zurück.  Knn,  das  Ministerium  war  genöthigt  ein- 
naditaitaB.  Diaa  iatgaaebahao  and  «a  ward«  »af  diaaen  Qebiate 
im  Tulftwian«  «fa«  TanialMdiaag  mit  garadaaa  diakoniaoban 
MittviD  angeatrebt,  indem  das  Minisieriom  einfach  r.rkliirti-.: 
.Wir  werden  in  Znkanfl  gar  keiaeii  Verbandstarif  mehr 
genehmigen  lassen,  es  darf  kalaar  ina  Leben  treten,  bevor 
dk  Antbeilatabalho  «rdaaUieh  «iigenrtnet  ▼«rliegaa."  lob 
masa  tbrifana  in  diaaar  BeilAnig  anarkeaaoii,  daaa  ans  in 
.üp-ifin  B':-«tr('lien  die  Privatbabnen  «elb«t  utif<^r^tfi(/('n,  dn 
ancb  sie  daa  Hefabl  baban,  daaa  an  mit  dar  bisherigen  Com-  i 
plMilhatt  Bkht  aa  farlfaiil.  I 
IV. 


Eins  Gefahr  wird  sich  aili^rdu:^-^,  ui-un  iij:iu  auf  eine 
aiark«  darabgraif<nde  Ver«iafa«httiig  d«a  Tarifea  biaai^ait«t, 
nie  renneiden  taaeea,  and  daa  ist  die  Gefabr,  die  iiidirl- 
diifl'on  B....Inrr:i)ssi>  vv(.iiii;,.r  i'tn;r<Ii.'ii.I  y.i;  l.-Mh'ksiL-litigfii. 
gtebt  ja  allerdings  eine  Form  dafür,  neben  eiuem 
ganz  einfachen  Tarif«  »aeli  naeli  fSr  di«  iadivi- 
daaUan  Badirfala««  a«rt«a  ib  kennen,  das  ist  die 
bekanata  Form  der  Refaetie.  Nttn  sind  diese  liefactlen 
»Hell  Qegenslan.l  <'in.'r  heute  auf  der  Tagesordnung  ttelien- 
dtiii  Resolution,  in  welcher  da«  Verlangen  geatailt  wird,  die 
Refactiaa  giailloh-  aufzuheben.  Beidee  wird  «iah  aaa  webt 
a«kw«r  TcraiDan  laaaan.  Wenn  man  die  fiafoetien  gnnz  anf- 
heben  wllt.  wird  nan  laoter  Ausnabmatarife  maehcn  nuUneii 
tin.l  if.i.^  Tarihu-sr-n  wir.)  djuin  noch  vi.d  i-iiij,|.Iii'irtor.  »In 
e»  jetKt  ist.  Als»  unr  mit  einer  Kinsohrüinkung  kann  das 
Ziel  der  Veraiafaabaag  in  Ange  behalten  werden,  mit  der 
kUaaebriakBiig,  dia  aieh  von  selbst  dadurch  ergiebt,  dau 
man  dte  elntelnen  BedArfnlfse  sorgfältig  wahrnehmen  muss. 
Unseri'  l.r-l.i-ns-  und  Wirthscli:iftsvf'rlialini>.s('  sind  in  der 
That  nicht  einfach,  ai«  lassen  sieb  nicht  mit  einer  Formel 
treffen,  aad  ca  ist  gawiaa  daa  gariagara,  wsaa  «aah  tahr  be- 
klagte Uebel.  eoreptidrte  Tarife  zu  haben,  als  einfache  Tarife  za 
haben,  welche  dann  als  Schablonen  gelten  and  den  Bedürf- 
nissen, welche  man  befriedigen  will,  nicht  Iteehnang  tragan 

Alao  i«  diaaac  Bi«kliuig  bitte  iah  daa  boba  Maaa  w- 
alahart  an  aala,  daaa  ianerbalb  der  Oreaaao  dea  llöffllehea 

—  and  ich  hill.c  mir  frlaiibt,  auf  licn  Gfsi-nsfand  niili.-r 
einzugeben,  wtl  bivr  die  (iri'uzeu  zieulleh  eng  f;c«leckt 
sind  —  auf  die  sneoesstve  Vereinfachung  des  Tarifweseus 
anablXaaig  bingearbeitat  wird  aad  daaa  dia  Aafeiohlafaabördo 
ee  in  dieaar  Baai«baag  an  Banlhnagen  niabt  fehlen  llaat. 

loh  hübe  noch  einige  Worte  zu  ragen  über  die  Schlepp* 
baknvertrige,  derea  Mtagel  rom  Hairn  Abgeordneten 
batoat  wvrdaa.  In  dieaar  Aiaiahaag  freae  iah  ni«h,  ihn 
antworten  !.u  liännen,  da«-?  pli^h  die  üsstrp'iingen  Her  fnter- 
easenli^d  nnt  jenen  der  Aufswlitäbehurdö  begegnen.  Die 
Anfsiciit!<lieli'>tdi^  hm  di.  sen  Gegenstand  seit  einiger  Zeit  be- 
Mindera  ini  Aug«  gefasst.  l£a  iat  ja  niabt  gaas  leicht,  dieae 
Diaga  ia  <Ba  aafiäahtabahdrdlidian  Agaadaa  aiaaabaiiebaa, 
weil  die  Fabriksscbteppbahnen  eigentlich  aiifcprhalb  des 
RahmenD  der  öffentlichen  Verkehrsmittel  üiidicu.  Sic  sind 
eigentlich  Privatbabnen  im  Sinne  unseres  Concessionegesetzes, 
bei  waloban,  wann  dia  paliti4«ba  Loeaibabörda  dia  Erlanbniaa 
lam  Bane  gagebaa  bal  «ad  voriwr  Ba«nbabBaaehv«rattttdlg* 
die  Ausführbarkeit  oonstiitirt  haben,  die  Hta.itgnufsi.rdit  w.  it?r 
nicht  viel  dreinzuredea  hat  Trotzdem  h»bea  <ite  Klagen 
und  Wabrnehmangen  der  Aufsichtsbehörde  dahin  gefabrt, 
daaa  aieh  dia  OeaenUnapaotion  and  daa  Haaddamiiiiaterinm 
Deaaaiaae  mit  diaaen  Öeg««alande  aehr  inlanaiv  babaie»; 
vipDiiii'ht  BoRftr  finr-n  Schritt  üher  .lic  stri'iif;  formale  gesetz- 
iiuliä  Cutu^kituLigruatt  hinausgreifeiid,  hal  sich  die  lSta«ts- 
aofsioht  anch  der  utilitarisehen  Bestimmungen  dieaar  Var* 
träge  bamiobtigL  £a  aind  nlnltab  Flll«  Torgakomnan,  wo 
man  geAmdan  bat,  daaa  getada  «oldia  Baatlnnvagaa,  die 
im  einsfifipen  Intc-resse  der  Ei*enliahnt>ii  getroffen  worden 
sind,  wirth!i«!ljäfüivh  sohüdlioh  wirken  kuimen.  Bei  der  Ue- 
nehmignng  derartiger  Vertrilge,  die  zunächst  nnr  vom  bau- 
poliiailiabaii  Slaadpanltte  n  pratta  wann,  iat  inabeaeadare 
TOB  dar  AaliricktÄebdrd«  baanalindet  worden,  daaa  ein- 
zelne Ri»i'n1.ahnen  siob  .las  lifclit  vorbehalten 
haben,  das*  die  anm  Fabriksbetriebe  aätbige 
ITabl«  aar  bai  ihnaa  aafaaabaffi  wardan  darf. 
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In  diMer  Bniehung  bat  dlt  Anftiohtobthard«  Iln«« 

^iiitON  ^owaltt-t  ii:i<l  lic-rartigo  Bcatimiuutigi'ii  wirtli 
«ebafUioh  unt»u(:kiim»<iii;  tiHatixtnndet  Eb  i«t  iiu«h  mit  tie- 
■oadercm  Danke  liervoiv.iilu'lieii,  dMt  d«r  hohe  Verwftltangs- 
giiMitilmf  bei  mumu  ««i«han  Ftllt,  in  «clchem  die  B«*n- 
•tSodnng  dw  ▼«rtrtgn  ««mt  Cognition  «ntenogen  worden 
iBt,  gcpon  liiece  ctvra»  vvcitsrH  AuBl.'iiniig  der  aufaicbt»- 
UAh'inilirlieii  Compet«ii£  durohaos  keinen  Anstand  erhoben 
hat,  fn  liitgg  an»  freier  Spielnnn  gtnKhrt  ist,  um  in  di> 
fiezichang  deo  Wüntolita  d«r  ItttaUMMRleo  »Mob  feinerUu 
entgegen  t*  kommen.  Alltrdüign  ist  mob  dswidor  edne 
Einschränkung  /.u  luactifii  Difl  Wasenbenülziiiikr»-  mil 
UcbergsngRgebübrcn  werden  nicht  gauz  wegfallen  köoneii. 
Wenn  t»  iiümlicli  auch  richtig  iat,  dMk  die  Kotten  d«r 
8ohlep|ibnbaaB  von  den  latorcenntan  getnfn  vcrdn«  •« 
mBnon  do^  die  unter  den  Be^rilf  der  Tnetioniitosten 
fallenden  VViii.'L'i'iiii>iprLraiii.'Hj:i'>ni1in'ri  rl^r  Kiifril..i!in  billiger- 
weise  vergütet  vrerden.  Kt>en«o  begriindel  8iud  die  Waggnn- 
bMibtmigsgebübren  von  einem  anderen  Üesiobt«(>unkto.  K» 
nSm  gesviüs  eebr  aogeuebui  nnd  auoh  der  Kisenbahn- 
▼erwsltung  «ehr  «wAMobt,  wenn  m  Htm  Wagenpark  den 
luduotrieetabliiiieaeiii*  in  veiterttt  ünfince  tnr  Vertagung 

Htflllpfi  kfinntf 

Aber  die  wurdieii  iierreu  haben  lieule  witnler  das  rer- 
bäiigiii)>»vnllc  Wort  .W  agenantb"  gehürt,  nnd  da  treibt 
ein  Keil  d«n  »nderen-  Wenn  munünliobdieWitggona  auf  den 
Sebleppgvleiiien  atehen  hat,  dann  hat  man  die  Waggons 
nicht  in  den  II>iu]>t'^''itii'i.i'ii  wi'  man  Eiie  braucilil,  iiikI  in- 
folgedeaicn  ial  eine  gevriKite  rextrictive  Haltung  der  Eiüen- 
bnhnverwnitnngeH  gerade  nieder  im  lnt«reo*e  des  Vericehre« 
gar  uiebt  tu  venueiden.  Ich  darf  mich  aber  begnügen,  dar- 
nnf  ZD  ervidern,  daüi)  gerade  die  .Si'hle]>pbahnvertr»ge  und 
die  V<!rh)iliiii«m'.  iln'  s:  Ii  /wi^^i  ii^  ii  den  Eisenbahnen  und 
den  ladiistrie«tabh»8eiuents  ergeben,  den  Uegenrland  iie- 
aondenr  Obeorg«  und  Aufnerfcanmkeit  dw  Aafirfcbtabehnnle 
bilden  nnd  daHs  den  rrirpTr^linii  lit/'n  WiinKchen  und  1!« 
nebwerdeo  ia  dieser  Uiviituug  imc  irorgsama  Erwägung 
geeiohart  ict> 

Kegier:i;u'fvitn-tt.'i  Fr>'i;ifit  v.  Czedik :  l!i>r^'Hs  l  ei 
deo  üeralbuugen  dea  Üudgeti  im  Aunachusse  i»t  seitens 
eiaea  der  Herren  Abgeordneten  da«  Bedauern  aasgeiprocbeo 
worden,  das«  in  dem  (ieschiiftsberioble  niebt  ersiehtUeb 
ist,  welobe  Auslagen  von  dem  grosseren  westllcbefl  Staats- 
bahijuL'Ui!  au:  die  närdliob  der  Donau  geli  geiau  Liuic-n  talkiD. 
Schon  damals  baue  lob  die  £bre  zd  eivridera,  dass  das 
Ungere  Zeit  Uadnreb  ane  dea  6eeebiflab«rl«bt»  n  «neben 
war  and  daaa  unter  deo  vielen  Wünschen,  welche  bezuglich 
der  Form  nnseres  Budgets  gerade  seitens  des  Aasschuasve 
auegeeprochcQ  wvrdeu  sind,  unter  anderen  aioti  auch  der 
ItafBad,  kttnftig  voa  dieser  apeoieUea  Aufführung  Umgang 
m  Mboen. 

Ich  Riix'bte  wich  für  die  Wiedereinfilbrnug  aaaspreoheii, 
beaierfce  alnr,  daas  «ni  wieder  der  GeeohiAabuiobt  pro  1802 
die  alte  Binriehtnng  «eigen  wird.  Bi  iet  daa,  ^e  die  tot- 

ehrten  Herren  Sellen,  eine  einfache  statiaiisolie  Ailfi,':il)e,  die 

alierdlugs  ciae  vergrueserte  Mühewaltung  mit  Kick  tulirt 
walcbe  aber  nicht  von  dem  heutigen  Reduer,  dem  Abgeord- 
a«l«n  flür  Prag,  beemsdere  berr orgeboben  worden  iet.  Dar^ 
eelb«  leitete  «lelmebr  danna  die  Nethwaadigilnit  dar  Kr» 

riuhtun^  einet  einzißen  Betricljadireetioli  Üit  glDt  BtblDen, 
nnd  2war  mit  dem  Sitae  iu  Prag,  ab. 


Teh  glanlie  aber  eoeben  gezeigt  an  halten,  dtsa  die  er- 

\vä!ii:le  Bejinr.ite  Verrecbuung  von  dem  Besiiuele  einir  ein- 
zigen üireetion  in  Prag  ganz  anabb.%iigtg  ist.  ich  kaaD 
mich  nicht  darüber  auslassen,  ob  und  welche  Veh 
ändernng  ia  der  0«afigar»ti«n  der  bente  beeiebei' 
den  Batriebidireotion  geplant  ist  und  je  inr  Ali' 
fübriing  kommt;   nur  auf  eine  HeuierknUK  desBeil  ci;  AI- 
geordneten  erlaube  ich  mir  schon  heute  «uritcktuliuuiinen, 
die  Bemerkung  nSolieb,  daaa  dleee  Betriebsdirection,  die  er 
sieh  denkt,  mit  Budweia  «ad  Qmflnd  ali/uechliessen  hätte. 
Da«  BeiRpiel,  welche«  aadh  TOn  ihm  angezogeo  worden  ist, 
*  irLMnisirung  der  preussischen  Bahnen,  beweitt  hingegen 
auj  besten,  dass  da«  unter  gsr  keinen  Umsländeo  ausführiiar 
wäre.  Die  preussisohen  BabneR  beben  ihre  einiebiea 
bdniglieben  Eieenbabndireetionen   dnrcbans,  ohne  jade 
Rttebeiehl  auf  Provinzialgrenzen   gebildet,  und  die 
grosse  Länge  der  Linien       iii;iss,.'el..  nd  für  die  (iestaltung 
solcher  Betriebaditectiorien  erklärt,  und  dasselbe  ist  auch 
von  den  mllltitlaebeR  Kreieen  inner  in  Aneeiebt  geaonmen 
und  geradem  bogabrt  werden.  Es  würde  als»  eine  soldia 
—  sagen  wir  —  Abhaeknng  einer  grossen  Linie,  aan 
B'isinel    KiT.T  Wim,    fini;  l.i:i/.,    I'nii.'  Wi.ii,    bei  irgend 
wplehen  Punkten  gewiss  dem  Verkehre  nicht  erspriesslieh 
sein.  Es  mnsa  eben  awiseben  dem  Kiaenbabnverkehre  und 
/.wis<;hen  dem  PostdireetienaTerkehre  ein  grosser  Dutemebied 
genueht  worden  wegen  der  veraebiedenen  Anlagen,  wie  xnn 
itt-i!i|dr>l  Hei/.hauser,  welche  w«ii  nlier  ilie  iiien/eii  iiiiKius- 
wirkcn,  waa  ja  boi  dem  Verkehre  mit  der  Postkuuche  ge- 
wiae  Hiebt  notbwendig  war,  sa  barttekaiehligen. 

D.r  vrr-Iiit.'  Herr  Ab^pnrdnete  hat  di.'sen  WuNiab 
uiicb  nooli  damit  begniiidct,  dass  er  von  <ier  WageU' 
dirigiruiig  gesprochen  u:»d  ceiii>-int  ii.ii,  dies«  Wagen- 
dirigirnng,  welobe  in  der  Stadt  ^leyr  für  daa  geeanunle 
weslUehe  Nets  beitefat  eei  eben  ungeeignet,  am  aaeb  för 
dir  iiiii illiohen  Provin/in  iiL'ftudwie  zu  sorgen.  Knit.  me^h 
da  sei  mir  erlaubt,  anf  ein  Beispiel  in  Preuaseu  biuauweiseu. 
i>ort  hat  troU  der  neuen  grossen  Direotionen  die  geogtaphi» 
sehe  Ausdehnung  von  Osten  nach  Westen  —  genau  so  wie 
bei  uns  —  dazu  geführt,  dass  eine  eigene  WageDdirigirnngs- 
und  Abrechnungsstelle  sämmtlicher  ikreetionen  in  Magde- 
burg eiugehebtet  wurde,  a«i  mir  aber  geitatut,  auch  auf 
die  Zeit  antehaagtellbo,  wo  auaa  bat  den  Icftaigl.  iweMat» 
sehen  Bahnen  diese  Einrichtung  nicht  hatte  und  die  Felge 
davon  war,  dass  es  eben  mit  der  Wageneireulation  aaaiei^ 
ordentlich  schleelit  licstelli  war,  so  >iaf«  die  gen.intita  Cen- 
tndateUe  für  Wageodirigirung  eitigefiihrt  werden  maaete. 

Eine  von  dem  genannten  Heim  Abgeordnete«  aag*- 
fiihrte  Wsgendirigirurt'  in  Tepliti  ist  iiielit  blots  eine  Fillal*' 
im  gewöhnlichen  Sinne.  i!'ur  die  W  agenduigirung  wtrlit 
dieae  Centnlatelle  Tollatiadig  eelbltindig,  nur  für  die 
Wageuabreebnnng  iel  aie  mit  der  grossen  DiriginingaeiiHe 
in  Steyr  afHIÜrt  Gerade  der  Umstand,  data  man  «Ueee 
Wa.geiniirif;irunij;6.Hlelie  in  TepiiU  erriehtet  hat,  beweist, 
dass  daa  Bedürfoia»,  an  Ort  und  Stelle  vi  wirlusn,  gleich- 
«Hig  aaaricaiHit  wurde. 

Der  vetehrte  Herr  Abgeordnete  bat  ausserordeatlieb 
liebenswürdig  und  freundlich  von  der  Staatseisenbahnver- 
waltung  gesprochen,  welche  ja  immer  nur  im  Sinne  Seiner 
£ieeilens  dee  Herrn  Uandelaniaieten  m  haadelii  berufen 
UA  und  datier  bSobet  nuperrtnlieh  bier  inr  Spiaoli«  iMsmea 
uiusb.  Die  S"laui-.eisent  ;»litiverwaltang  hat,  was  die  Wagendirigi- 
rung  betrillt,  im  dahre  1890  nicht  ungünstige  Erfahrungen 


Digitized  by  Google 


genaeht,  und  wenn  der  v«'rehrti'  H«rr  Abgeordnete  ^eiueint 
bat,  M  Mi  «Mb  dleaiul  wieder  eine  grom  Wagea- 
notk  toeti  dir  bakuiDtni  PiimiinHf  fir  die  Koliln- 
i^pi^L'hftfraag  te  8»WMr  dnfetrataa,  m  tritt  dtoa  ntoht 

gau  lü. 

Gerade  in  Bolimeii  li»t  sieh  lieuer  kciiiie  \\';»gpn- 
ooth  tfgebta,  und  «ena  m  aicli  Eade  Jaauar  —  wenn 
iah  wMi  nAt  «riBnai«  —  Ar  gimi  koiM  ZaH  wM«r 
geieigt  bat,  »o  war  dies  in  Verbindung  mit  icnen  Elflmfntar- 
ereignisaen,  von  welobea  der  Herr  Abgeordjietc  gewiss  aut-ii 
Notis  (u  nebinen  so  gütig  sein  wird,  wodurch  der  Vi  rifchr 
md  dar  BoaehtitoMlw  Babo  waMBÜitdt  gebammt  and  auch 
Mf  d«r  Do»AadmltMhar  Balm  dt«  Wafasdnolalioii  waaant- 
lich  erscLwirt  war.  Aber  sonst  liaf  f-n  wir  in  dieser  ße- 
tiebang  l&UU  vi«l  weniger  zu  klikgou  gehabt  und  ioii  glaobe, 
aoch  die  B«vöIkeriiDg  hat  nicht  geklagt.  Es  sei  mir  ge- 
■titut,  dKU  aanükafipfen,  im  dar  Hair  Abgaordula  Or 
Ttplits  w«h  bei  dar  BidgatbnaHitdig  vor  ■«Immd  Jtkra 
den  Rath  gegeben  bat,  man  möge  so  mgaliM,  wi»  diw  in 
dem  £ahrer  Kolilangebiata  gaaobiabL 

Wir  WMB  bertlli  tenh  Mf  dMudbm  Wag«,  nd 
Si>iri(>  Kicell^nz  der  Horr  Haodelsminister  konnte  erwidern, 
du»«  diese  Muassu^ihm«  bereits  eingeleitet  ist  und  nächstens 
platzgreifen  wird.  Demnach  erseheint  nämlich  in  einem  in 
Tafiliix  anebaiiMndaD  Fashblatta  dar  ganaae  Aaawaia  von 
14  ttt  U  Tagan,  «*■  an  K«hUnw*g«a  gefordert  und 
vriikIio!i  Vir-st^llt  wuniP-  N.wh  dicisein  offleicllcn  Aaawcise 
ergiebi  sich,  diMS  giifitdt  im  nuidwMtlifliiM]  I!'>limen  immer 
die  Leistung  der  Slaatsbahneu  vis-ü-vis  Joi  s<A\r  reich 
doQrtao  Auaatg-TapUtsar  und  BaaohtAbrader  Uaha  uioht  ao 
iBigliHtig  war.  6*  aiDd  mm  Beiapiel  nn  1.  bis  16.  S«p- 
tember  1890  von  96  Proeent  pefnrdflrtPii  ^  ■;:f»\rAh  uiinicn; 
bei  den  zwei  genannten  Uahn^ii  sind  vuu  ^7  uud  'JU  i'ta- 
Cent  100  und  100  gestellt  worden ;  n  ii  will  die  Herren  nicht 
•nuldao,  aber  kb  kann  varaicbera,  data  ••  durohgabands 
Zifm  abid,  «eldn  nn  aad  tbtr  90  Proent  an 
Leistung  der  geforderten  Wahren  bewegen.  Wir  waren  also 
in  dieser  Beziehung  mit  der  .MuAisragel.  die  Eohleiigrabea 
and  die  Consumenten  durah  eine  Priblta  des  Tarirnschlassea 
st  beetimmen,  sich  schon  im  SomOMC  tn  bevorrfttbigan, 
uonlieb  glücklich  gewesen.  Um  jedoob  ToHsländig  in  sein, 
darf  ich  nicht  TtrsuLneicin  «inss  in  der  Bukowina  uud 
im  üstlif'hen  (inlintm  auuii  isilsgcn  über  Wugenmitnzel 
Türgekommen  sind.  Namentlich  in  der  Hukuuiua  hat  es  sieh 
bei  nibertm  £^gebiüaBe  baningeaiellt,  dnaa  tbeils  di« 
wiiUieb  vorbMdene  Wa^Benniith  der  sogenennteii  Bnko- 
wioaer  Lottalbslunu,  vor/.upsweiee  ;iber  di<;  starken  Schn<"<'- 
lülle  achuld  waren,  dass  der  Verkehr  wesentlich  gc^turt  ; 
mide.  Dar  Verkehr,  meine  Herren,  diea  wird  Ihneu  | 
gewiM  «labt  antgtugen  eein,  tat  «in  greiiaa  Ubrwerk. 
flOian  Ali«  «a  »n  einer  Stelle,  ao  bnwbt  «a  gtrauote  Zeit 
bia  der  nstürliuhe  Kreislauf  wiederhergeütellt  ist. 

Di«  bat  aieb  «neb  dort  geseigL  Wie  die  Störung  vor- 
fiber  war,  aied  wir  wieder  sa  der  gani  regvliren  Wngen- 
beistellnng  gelang. 

Dsiniit  wollte  ich  jedoch  duraliitkia  nicht  gesagt  haben, 
daaa  d.i>  unrichtig  ist,  wus  der  verehrte  Il«rr  AbgMrdMtt 
geengt  bat,  daaa  die  öBleneiehiaebeD  BtaMtatohnen  —  i«gan 
wie  es  aehr  enphemiatiadi  —  alebt  in  einem  Uebeiflnae  ton 
Wagen  schwelgen.  Es  ist  auch  richtig,  wenn  er  bi-trn  rkt 
hat,  daaa  die  köaigt  preuaaiaobett  älaatabahueu  diesen  viel  i 
gaaatigetea  DnrelHebiiitt  pra  Ellaneter  Mm  und  wir  nnr  i 


dic-ieii;  das  Veriiältniss  ist  migffähr  das  Viurfaeli«.  Was 
wird  er  mir  aber  auf  Folgendea  erwidern  können  -  leb  war 
biaüM  nf  «inen  Ibnlieben  Vorwarf  naab  dan  Aanaehiea- 
beratbungen  gefasst,  nar  wusstc  ich  natflrtiah  nicht,  von 
welcher  Seite  er  komaieu  wud  und  habe  mix  daher  einen 
Auszug  ans  einer  Zeitung  Aber  die  Wagenbeistellung 
in  Prenssen  1890  mitgebracht,  den  mir  mit  Brlaabniae 
Seiner  Bieallens  dea  Hann  PtUdemlatt  vomlaNB  erlmbe. 

»Aus  dem  I) e ii t s n h p n  Reiche  wird  uns  geschrieben : 
In  der  zweiten  Hälfte  dea  Janoars  ist  die  Wagennoth  sowohl 
im  rheinisoh-westlillMlMiBt  *!•  in  tohleaiiehen  KoUeagebiet 
zu  einer  kaum  dageweaenen  Hübe  geetiegen.  Ao  einzelnen  Tagm 
fehlten  im  Knhrgebiete  bie  an  GOOO,  in  Obersohlesien  Me  sa 
2500,  das  heilst  mehr  als  die  Hälfte  Wagen.  lIcrTor» 
ragende  QesellsebafteM,  wie  die  Oeltenkirebener  erliessen 
Cirenlare,  wanaab  dar  Betriflk  M*»  Wacgonnnaiila  mid 
UtbarniluBg  dar  IbfBidDe  tiMlwalM  «ingcaMIt  «wdait 
nnsste.* 

I'nd  .so  ergt'lit  sivdi  der  Artikel  weiter.  Kine»  will  ich 
nur  damit  beweisen:  dau  ea  wirklieb  noch  mehr  als  auf  die 
ToriwDdena  Ansahl  ?eii  Wagwi,  taf  dia  Wagtadiilginoig 
ankommt,  und  ich  plnube,  dass  wir  eben  in  dieser  Beiiehung 
thun,  was  uns  uusere  Kräfte  erlauben,  und  daes  uns  gerade 
die  leisten  Jahre  darin  einige  Erühruapruii  und  die  Bestäti- 
giing  der  Riohtigkelt  der  getroffenen  Maasaregeln  gebiaobt 
haben. 

Des  Weiterra  hat  dfir  Horr  Ahfreordnete  für  Präs  .:lsvün 
gesprochen,  das*  die  Hf;m;iljilit;ti  der  Lioieu.  die  in  Itiihnic-n 
liegen,  eine  viel  grössere  sein  musste,  und  das  war  dar 
UsBptgivnd,  wann  er  den  Wonaeb  auageaproobeu  hat,  daaa 
dleae  Unian  aapamt  laagawiaaen  werden.  - 

Uun  müchtt!  icli  mir  yr!:niliK[i,  die  Anl'uicrksaiiikeit  des 
hoben  Hauses  auf  deu  Uuistmid  m  i«i)k«n,  dMS  di«  Linien, 
welche  wir  in  Bübmen  zu  udmiuislrireu  die  Ehre  haben, 
uioht  die  allereintrigliehaten  aind  —  iob  sihle  die  Daxer 
Bahnen  gerne  ab  —  dosfl  di«  ehemalige  Kaiser  Ftus 
Jüief-liakii,  d.c  F'il^'jii  Prii'sejjer  Buhn,  die  TJril-ynifz  Proti- 
viner  Bahn  und  die  neu  hinzugekommene  lühmisch-mühri- 
sdie  Tmnavmmnwhn  in  den  verkebrairnuten  Bahnen  in 
Böhmen  geh5ron.  Es  liegt  ja  das  eigentüeb  in  der  Uatnr 
des  Entstehens  des  Stautobetriebes ;  er  bekommt  Immer  ttt- 

erst  die  Kchieelucn  liul.nun,  ü:i.!  /,i'.:ir  n.  :lit  .lUidn  in  Oestor- 

reieb,  Tieiutehr  in  aller  üt-rrcu  Lituder.  Wir  haben  verkebra- 
arme  Bahnen,  und  lob  weisa  weht  —  i«b  will  Bl«kla  be- 
haupten —  wie  sich  dae  ProGeatavBmaaaa  stdlen  vird*  wann 

wir  kiiiiftighiu  diese  Linien  eeparal  ausweisen.  Die  Herren 
erinnern  sich,  dass  e«  der  l'ilscn-Priesener  Dahn  nicht  sehr 
rosig  gegangen  ist;  die  Ueireu  wiaaen,  dass  die  Kaiaer 
PruB  Joaef'Btehn  trota  weltgelriebenar  Spanawkelt  —  lab 
betont)  das  —  es  nicht  dazu  bringen  konnte,  der  Garantie 
(Iva  Staates  zu  entrathen:  die  lUkonitz-Prutivincr  üaUu  ist 
eine  der  ärmsten,  und  la.ssen  Sic  mich  schwelgen  von  iler 
iieuerbanten  böbmiaob-mäbrtaobea  'rnuutersalb&bu,  deren 
Verkehr  aieh  —  holTan  wir  aber  dae  Beel«  für  die  Kukanft 
—  zur  S'tiunlc  hnch  selir  s^•hna^:Il  ent'.virl-:i.'lt  hat 

Ks  Wird  ulsu  diese  getronute  Keebuung  stattdndeu,  über 
lab  glaube,  das  Reaalttt  Wird  dm  gehagtan  Brwartnngan 
kann  entepreehan. 

Wann  wir  alle  Bahnen  In  Bttbnan  ?arwnllaa 
wür  ien,  dann  l»in  ich  Uberzeugt,  wäre  der  Durch- 
schnitt ein  sehr  guter,  weil  dann  der  Uebvrschusa 
den  Abgang  »waiuglaiohan  gaalgnat  wäre. 
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Weil  Ifih  ftruit  von  der  wutgehmdea  Spamakait  dir 

Kaiser  Fi;tii/  Jusof-Bülui  gv^iiroi^hen  hitbe,  umi  "fil  der 
U«rr  Al>g«ui(luäl«  tiir  ring  «iua  Heiho  von  Uitag«lu  gerade 
dimr  Linie  bei  dea  eioielnen  Bahnbofaubgen  envabat  hat, 
w  MMt  ioh  Mgeu,  dtM  «r  dvxa  e«br  t«ob(  hat.  Wir  auer- 
kranHu  dm  bri  dimer  Uni«  ran  Wien  angefuifen  die 

Italiii  livohst  b«se1ipii!('ti  ausgfi'tfaiot  w^r  nnä  Jem  i-eiir  cl- 
•tiegengn  Verkehre  uicht  mehr  eotsprieht.  Wir  haben  daher 
mit  den  Wiener  Bkknhofiulacen,  wie  die  Herreu  wieeeii, 
ent  kOrzlieh  bogonnan,  wir  haben  die  Linie  bis  Tulln  doppel- 
gi'leiaig  gebaut,  nnd  wir  haben  nna  endlieb  eoUchloMen,  auuh 
an  die  grostea  Aufgaben  von  Prag  und  Pilaen  la  gehen. 

Wna  Badweia  batrjffi,  ao  wird  der  dortig»  BnliniMr  leider 
wniteu  »ftaaen»  faie  wir  andere  An^be«  «rfiUlt  haben.  Naben 

Jvr  V«iki'!iis  Ut  Uli«  eben  auäh  eine  staatBfitian/.wirthschaft- 
liehe  Auigabe  zu  Theil  gewurden,  und  da  mtiia  man  eben  haua- 
hahcu  und  nicht  alles  auf  einmal  machen,  ich  bitte  um 
Kntaehaldipulgt  "Min  ioh  hinivaetae:  geradoM  wie  wir  e» 
in  onaeren  PrirntraiUMniaBan  thnn.  Waa  mdaa  nicht  jeder 
Einz«liii-.  wii>  HÜiiäcIicnswerlh  für  ihn  iLih  oiiitr  Jeiic^  l/o 
aeiuen  wirih»«haftlichen  Anlagen  war«;  <  r  maehc  «s8  mh^t 
Hiebt  gleich,  er  naoht  es  «ucceisive.  Wie  !Ianpt«»obo  ut, 
daaa  er  den  Bdunmi  ftabiteUt  nud  daaa  uiebta,  waa  gwobiahta 
anaaer  dieicn  Bahmen  flUlt  In  der  Riehtunf  t!nd  wir  eben 
»Hil  einiger  Zeit  befliss-i  n  li  li  k;iiiii  dem  vr-rflirten  Herrn 
Aitgeordneten  m^itn,  dm»  bej  duut  i'iaiiti,  der  Cur  Prag  vor- 
liegt und  d«r  in  j  ^.litinuher  Arbeit  auch  in  der  Prager  äuh- 
sl<>nung  vorhanden  igt,  für  die  Beekung  der  Pemna  voll- 
«tiiudig  8urge  getragen  ist;  er  lat  ttberhaapt  m.  nenen  Stil« 
L:-'|ii>tiu,  iiihl  o.'i  würde  tuioh  sehr  freuen,  neun  die  Envartung 
(ieis  lierni  Abg(H>rdnctvn,  daai  er  si^hr  bald  fertig  werde, 
•ioh  wirlilii'h  erfüllen  würde.  Nichtsdestoweniger  weiden  üivh 
uoeh  einige  Bndgeta  mit  den  betreffenden  Ziffen  zu  b«- 
fohäfliKen  habe». 

I>.i>'  U'i'-'h  ;i;i'ii:i>j  Sliii J'Il-'Ii  —  lAi  K:ig>'  li.i  iil''lit  ZU 
vivi  —  Mii  der  elieuiüligeu  Kamer  Franx  JoDei-Uiiiiu  ähn- 
liuber  VerbeHterungen  fühig  und  bedürftig  »iud,  ist  gewiss 
riehlig.  Das  leigt  abar  sieht  bleaa  dlua  Linie,  leb  bitte 
jede  Bahn,  «neb  die  pn^iwn  Bahnen,  beRanehmen,  ivli 
liilte  si'li  <i niii^'iii,  am  eine  uribiTcr  ri'i.'iisteu  li.ihncn, 
vielleitiiit  die  eiii/.ig  reielie  Bahn,  die  Oe«terreiub  hat,  für  («rt- 
wühreode  L'nigei*taltuiigcu  an  ihren  8lalion*aniagon  hat  Der 
Verkehr  der  Kaieer  i^erdinaada-Mordbahn  nnd  ao  anefa  der 
anderen  Bahnen  ist  immer  wieder  —  ea  iat  daa  ein  höchst 
vrfrenli'-li,'3  7.i-\rhi-n  i:rHss>^i',  als  man  ihn  bei  dar  «nll> 
gehendsleu  Vurauuicbt  erwartet. 

wird  aico  auob  da  nicht  altaa  anf  enuaal  geaebebeB 

koiiin  ii  .t:iif  :iuch  erinnern,  d  i!«!!  bei  jenem  Reriehle, 

womit  die  Vomiiiiaachung  der  käisur  Franz  Joscf-Uabn  in 
dietem  hoben  Huuse  eingeleitet  worden  ist,  der  Herr  Bericht 
aiatattar,  eine«  dar  AbgMrdnetaa  aus  Itöhmen,  ausdrücklich 
vsrfaergeaehen  hat  daaa  die  Ausstattung  eine  dürftige  sei, 
darnt  das  noch  M.»!!''!!«"!;  k';.-ti-n  wt-rdc,  und  immim  iih  nii;lu 
ganz  irre,  bat  er  den  tietrag  von  ä  Miiliouen  genannt, 
welchnr  für  diexe  Linie  allein  notbwendig  sein  wird.  Seither 
i»i  nioht  viei  Zeit  verilaaaen.  aber  dieae  8  HiUionen  lind 
bei  der  Frani  Joeef'Baha  bereite  IBr  BabnhSfe  and  Pabr- 
liftriebginitli-l  veraiingulit,  lii.  Hetreis,  wir  firlr.Mirig  o»  ist, 
all  das  KU  Ihnn  und  an  allen  Orten  /.u  thiin,  wiis  jeder  der 
verehrten  Herreu  ult  an  dem  eineu  oder  dem  anderen  Pankle 
»finaebt.  leb  habe  mich  die  Utthe  nieht  verdriessen  laaaen 
nnd  bin  (Ua  findgela  aalt  4tm  Batiiab«  der  Kiseobabaen 
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dnreb  den  Staat  dnrehpKahgea:  ea  aind  daa  snontahr  nenn 

Jahre.  In  diotou  iieuii  .Iisl;rt'ii.  also  kein  volles 
Decenniuu,  sind  twisoheu  20  und  üü  Milliouen  — 
je  uaohdem  man  dies  zum  Extraordinarium  oder 
Ordinarlom  sbhit  —  an  OaBplatirnngender  Liniaa 
gelaiatet  worden,  welche  in  den  Staatabatrieb 
übernc' mm  eil  norden  .siinl.  loli  iiniflit»»  glauben,  dans  <Ua 
immerhin  dafür  spricht,  dass  alks  gesoiiieLt,  vtm  der  Staat 
suocessive  leisten  kann,  nnd  daes  das  Andere  eben  aa^  wia 
iek  Mir  Mher  an  Ng«a  erfambt  habCt  nach  daoi  gawShn- 
liehen  Terhiltnisee  abgewartet  werden  natt. 

Ks  ist  uiich  roll  eini^-eu  anderen  AuKchiitTun^en  die  Rede 
gewesen  und  es  ist  uns  namentliäb  der  Kalh  gegeben  worden, 
unsere  Wagen  ttber  10.000  Eilogrann  Paatangaraum  so  «r- 
weitem.  Der  verehrte  Herr  Abgeordnete  von  Prag  steht  un- 
mittelbar neben  demjenigen  Herrn  Abgeordneten  aus  Galizieu, 
der  vur  zwei  oder  diei  Jahieii  da«»eILie  TLi'ma  in  ausser- 
ordeutliob  gründlicher  Weise  ond  ebenfalls  mit  Uiaweiaong 
auf  England  and  Aaurika  «iMart  hat 

So  ititcresf aiit  dieser  Vortrag:  «'ar,  sn  wur  er  Ulis  iiu 
(iantea  dooh  nicht  iiisiu.  Wir  besitssen  schon  seit  «ehr  lange 
12.000  Kilogramm-Wagen  und  ich  versichere  Sie,  das«  ich 
od  in  dem  Falle  hin*  mioh  an  ümfui,  oh  ea  dann  wirkUob 
gel  ist,  daaa  vHr  aie  beeibtan.  Wlaaen  die  Terektten  Herren, 
warum?  Weil  jft-it  Parfeieii  nur  diese  lt2000  K'ilognuum- 
\Vagen  haben  woileii.  Üuu  werden  Sie  begreifen,  dass  wir 
auch  mit  dem  beträchtlichen  Vorrathe  anderer  Wagen  arbeit4!ii 
inüssen.  U«  ist  alao  nanohe  Verbeiaernng  im  geaohiilUohon 
Leben  eigentlich,  aneb  die  Quelle  von  Vetdntia.  Daa  wird 

uns  ;;('uis8  iiielii  HMi.iIleu,  neue  Watreii  iiiiinei  witdrr  nit 
und  so  zu  bauen.  Dass  wir  aber  auch  Siicvialwageu  itehi 
cultiiriten.  aHgan  die  Oialemenwagen. 

f>.iiiii  i^t  noeh  eine  Krwiiguiig  vorgebrauhl  w<.r.li-n, 
:i<imlick  dtjr  VV  uuMih,  die  ü  le  ich  berech  1 1  ^  >i  ug  der 
Laudesspracheu  zu  berücksichtigen.  Ich  bin  ausser* 
ordeutliob  dankbar  and  sehr  glttcklteb,  daaa  keine  aadonn 
Klagea  als  Beispiele  der  Viohlberaekeiebtiininfr  der  Qleleh- 

berrrdili^iitiir   toi  ^:eli|  iielil  \vi.ideii  uls  difÄiT  Kall.  Ka 

war  jn  tuttJiviiiUiU  audtira  und  u;ti  glüiibe,  da^s  die  Herren 
mit  mir  übereinstimmen  werden,  dass  in  unserem  mehl^ 
•praehigen  Ketobe  die  titaatabahnan  in  dieser  Bedohung 
kein«  leiehte  An%nbe  an  erflillen  haben,  nnd  ea  gehSrt  mit 
/.u  den  anfieiieliuieri  Krrun^'rtiBi'linflPii  -  ,  die  unanL'enehmen 
Erinnerungen  bleiben  ohuebui  niclit  au«  -  dnxt  wir  eigeiit- 
liob  im  Oroesen  und  Uanzen  von  allen  Seiten  daa  Uestünd- 
niae  bOraa,  daaa  wir  nach  anNrar  Voraebrifl  den  Bedftif- 
niaacn  der  Mehrapraehii^cit  m  genigui  teralauden  habca. 
Wir  sind  uns  auch  bewaaet,  diaafirila  atranga  aaeb  anaerfii 
Statute  vorzugeben. 

Wenn  aber  dieses  eine  Beimpiul  vorgeführt  worden  ist, 
KU  eiUubea  Sie  mir  aneb  ein  anderes  Beiepiei  aoa  dar 
jüngsten  Zeil  antgagenrahalten.  Man  sieht  eben,  wie  mBn«b> 
iinil  aueli  Provinzen  eines  und  deMi,i|l>i-n  Staates  ti'^eci- 
eiiiauder  nachsichtig  urthcileii  mUKson.  Ein  Wagen  ist  eben 
ein  ambulantes  Ding,  und  der  eine  Wagen  ist  deutsch  and 
iMbmiaob  beeehnebaa,  der  andere  —  i«b  watsa  ee  nioht  — 
nur  dentseh.  Nun  rollen  oft  dentaoh  und  bihmieeb  beaohriabcna 
Wogen  in  deuUcb«  pNTiwMO«  nnd  d*  darf  »an  Riebt  allM 
strenge  urtlieiloa. 

Ich  war  Ter  Knnem  mit  dem  grasaea  Wellpoatooagreese 
in  den  Alpen;  unsere  Wagen  wann  olle  deutsch  und 
bobmieeli  beaehricben  und  die  Herren  Engländer  und 
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PramMM  kaben  aiik  AU»  «hr  «ntennt  ftfngt,  ob  wir 

denn  die  «icierto  l4HidM«pnelMa  gu  nieht  liali«n.  Ich 

liai>e  ihnen  gestehen  mfisten,  dm  anicr«  FeDi(emIia«ii  für 
»]|6  ÖBtt'miL-lu.sL'heii  I.:iii<!äispnivli£fn  abaolüt  iii'ilii  ausreicbeii 
wttrdu).  Exata  Beweii,  nie  gewisieahaft  wir  dab«i  rorg«beD, 
mg  venhrte  Borr  Abgwrdaeit«  ftncr  ivin  erlnauMi, 
das»,  wenn  ein  Wagen  voa  Prag  DMsk  Uni'.  Icoinmt,  die  Seiten- 
tafcl  immer  uiugekehrt  vrerdeo  muti,  t«ngt  gielit  es  in  Liu 
Stiirnj  liiiniber,  dMS  die  Aurtnliriflun  naoh  buhiiiiNcli  lauten. 

Es  ist  auoii  Booh  von  FcrMoal«  ge«pr»olieu  worden, 
aod  BUteDtlieh  tm  d«rP«tilt«tt,  welsbe  die  Oondtetenre 
eiu^^reiubt  baben,  von  den  Heizern  und  von  den  Btreeiieu- 
voriiÄnden.  leb  werde  uiicb  b«ujübeu,  daH  Tbmii»  kiirx  /u 
«rürtern. 

Wae  die  Coadueteure  betrifft,  ao  beben  wir  dn^ierlei 
QdialteatvfflD,  «^be  mit  SOO  fl.  «Hfiukgeii  —  «ir  Italien  viele 

neue  Linien  - ,  sie  rüeken  erst  muh  eiaigen  Jahren  in  die 
huberc  Gehaltiitufe  und  ea  ist  Thatraehe,  data  «iub 
beute  uucb  in  den  geringeren  (jebaltestiifen  beiluden.  Wenn  i 
«•  one  möglioli  sein  wird,  die  UoudDoteuxe  gleioii  mit  4Ü0  M.  1 
tnaoatcUen,  danm  wird  die  Saehe  weacntGeb  behoben  nin.  | 

\Va«  itifl  Hei/pr  Vi'trifll.  »•<  hin  ich  ü' fr  .iii-?f  Kl^i^i'ii 
ielti  cisliiuiit  gö'ÄeaSU.   Ks   Ist   Ululit    luulit,    'iMi    UiHU  VuU 
de»  Verdiensten  »«il>*t  sprevbeu  niuiis,  et  wäro  mir  uu^e- 
nehmer  gewesen,  wenn  eia  von  Seite  dea  ?«rebttaa  Uerren  | 
Abgeordnelen  beipi«dieD  worden  wiren;  «ber  daa  baben  | 

für   iiti^vri'  l'llic'tit  entchtet,   diese  Taglobnu'iitliäcbaft  > 
4dt  ciu  Miuuuuiu  /.u  leducireu;  freiliuli,  {^utii    ist  »iu  iiiclit 
lu  vtfrmi'iden,  und  zwar  aus  dem  einfadivu  Grumlis 
der  Verkehr  daetvirt.  äie  baben  im  äomuier  «ine  ander«  1 
Attiahl  TOD  Zügen  nnd  mehr  Haeobinen  aafsarüeten.  als  im  ! 
Winter,    i.h  int    J.il.i  r  ijLiinr  Lia  Tbeit  provisorisL-li  uliL'e  | 
»kllt,   liu'i   i^\Ai    dci    ujugUclifct  kU'inate  TLeil.   AIxt  >ti» 
Hdier  «iud  «eii  Lau|2ciu  und  im  (iei:eu8»l/e  tu  anderen  ^ 
Bahnen,  die  ich  nicbt  nüiter  anedrüekiicb  Uxeiebuen  will,  bei  i 
dea  SlaalabahBen  in  der  gnnmo  Hebrfaoit  definitiv  aogeeleiite  I 
B' ilii;ii-l'_-tv.',  'lin  ilir.'  Alt«reveraorgnug  gBiiti'*;-i.:r    h-h  ylui:!«  | 
aucli,  diuii,        .1111  lueisten  weseutlit-h  •Sulinld  traiit,  du«»  liti  . 
den  versebic  li'iK'ii  Krisen,  dici  iuh  au<-li  uielit  niilier  bi-;>.cicliucii 
will,  iu  dieaeut  iVioMale  gar  iteiuo  Ottliniag  TorJiaiidea  war. 

Was  aber  die  Beaflge  betriflt  so  hnt  namentlich  der 
verehrte  IK'rr  A!-u''"rdneto  für  I-nmlgemeiniien  Tiauieiian 
in  der  </euei4i<li:l>titte  über  da«  Zentrale  divses  rm^tand«'«  | 
wesentlich  gedacht,  er  bat  auuh  der  UfLeruiüduu^  gedui-bl. 
Seine  KMellena  der  Herr  Uandelsmiaieler  hat  aber  henle 
eebon  erwähnt,  dae*  in  der  letxtcren  Beuebung  die  Anf- 
aichtabebörde  itr.-  M.t.i^ünabmen  potroJfeii  habe.  WaK  di.' 
Uehalte  betrifft.  i>u  L-^t  ju  richtig,  diM»<  dieses  Fersonitle 
keine  groeaen  Bexüge  bat;  -.ihvr  ieh  habe  uiich  duch  gc- 
fragti  0%  an  nieht  notJiweadig  eei,  in  demaelben  hoben 
linier  wn  di«a«r  Yerwnrf  «cbon  nehraals  gefallen  ist. 

Zur  Tagesgeschichie 
Inland.  | 

Bat  Re(ra4ii«lli>a  dtr  l>  dtsMtr  Kailnlk 
MÜiallMi!«  Oriainalnillthrtlailaen 
•M  ein  QmUeBanaaba  «narbL 

Der  Getreidetarir  der  preussischen  Staats- 
balmen.  Der  ueue  Ueln'idt'turif  dor  preits^iisilimi 
SiMtBbihii«»  wurde  «unmdir  von  sttmmtlielien  vom 


endlich  einmal  klannalellen.  wie  ea  damit  in  Wirkliefakeit 

autisiebt.  l>ie  verehrten  Herren  müj{eu  diu  «elbst  benrÜMilolt: 
Wir  haben  hier  den  höchsten  Bexug  eines  Zngsführart,  der- 
selbe ist  147*J  fl.,  dir  tiii'ilrigstc  72ü  Ü.;  der  hcichste  Ue/Uji; 
eines  auKwürtigeu  Zngsfährers  iat  120Ü  Ii.,  der  niedrigste 
800  11.:  die  Qepickoonduoteure  besi^ou  QUS  bis  1006  i., 
die  gewöbnlieheu  Condneteure  609  bis  9tö  IL 

lob  will  nun  sehr  gerne  zugeben,  dass  es  doch  sehr 
aehun  wäre,  wenn  sie  mehr  haben  krinnlen.  loh  kann  aber 
die  Herren  versiciiem,  dass  bei  diesem  grossen  l'enonale 
die  Beaaernng  nm  einen  Onlden  eine  «iMeervrdentlloh  be- 
deutende Summe  ausiuauht.  Dm  Budget  für  das  Jahr 
MTck-bcs  die  Herren  sucben  beralheu,  enthült  die  Gehalt«- 
bes«ierun;;>n.  «..lohe  —  iil'-r  Aiiil.'ii.;  S  -iner  Eioellcnz  des 
Herrn  UaodeLsmiuislers  durub^jefuhrt  —  alicio  li7tf.(X)0  II- 
betragen,  lodigliek  fBr  Wiehlar  nad  €omtnoleurs,  Daa  Irt 
nicht  bloss  adt  beanr,  aoadarn  aalt  einer  Beihe  Ten  Jahren 
der  Fall. 

loh  möchte  d»  bei  dem  verehrten  Horm  Abgeord- 
neten fiir  die  Trautenaoer  Landgemeinden,  der,  wie  ieh 
mit  TeignOgen  aeba,  sieb  in  meiner  Nihe  beiladet  nnd  der, 

weun  ich  richtig  gelesen  hübe,  neulich  bei  B«.')]ireohnng  des 
i  apitels  pLulto''  einen  hoben  Hossurtcbef  gegen  den  andereu 
angerufen  hat,  in  seiner  eigenen  Person  eine  Pflicht 
d49s  Abgeordneten  gegen  die  andere  Piilobt  aasamfen 
mir  erlauben. 

In  der  einen  Beziehung  sind  Jene,  die  seit  Ijangeni  das 
[)»rlauieutari!:ehe  Leben  in  Oesterreich  verfulgen,  geuiss  ge- 
wohnt, den  Herrn  AbgLturdneten  für  die  Trantenauer  Land- 
gemeinden  aleu  als  Vertreter  der  Armen  und  Niedrigen 
»unreten  m  sehen.  Daa  ist  gewin  eine  der  Ff  liebten. 
Aber  ieh  mochte  tl-'n  lli'rm  v>niiii  tm  I  i'.t.  ii  auf  die 
Verbaudluugen  de£  Jaiire«  lüöl  /.uiueltziiuelieii,  wu  ich  be- 
reiU  vcr|>diehtet  war.  diks  xu  sagcu,  und  nnler  /ustiinuiuiig 
des  hoben  Hausss  getagt  habe,  dasa  ea  höohst  getihr- 
lieb  ist.  bei  dieser  Oelogenhelt  die  Unsufriedeuheit 
wat'bz  in  LI  f  r  Ii  111,(1  /.Ii  |i  1 1' tegi  ren.  Miin  inuss  der  Be- 
hörde diu  \  t  rii<*uv!ji  dass  sie  scibitt  eine  Freude 
<lAruu  hat  die  Uehulte  und  Bezüge  der  untersten  Leute  n 
beben,  soweit  sie  kann.  Jetzt  komme  ieh  xu  der  anderen 
PMoht  des  Abgeordneten,  der,  glaabe  lob,  es  gerne  siebt, 
dass  das  Budget  nicht  überliw>tet  ist,  du»»  nicht  neu»  An- 
forderungen an  die  Bevölkerung  herantreten.  Wohin  koiiimen 
wir,  wenn  \Nir  in  jedem  Budget  so  grosse  AiifurderungCN 
gestellt  sehen?  Es  würde  dann  fttr  manche  andere  Inve- 
stition kein  Baum  gefunden  werden  nnd  darum  mag  mir 
kr  Iterr  Abgeordnete  verzeihen,  duss  ieh  trolx  meiner  alten 
U  ei'thsehüt^uiig  für  seine  BestreUuugeu  und  «eine  Persuii  ihn 

doch  dringend  bitte,  in  diesen  Dingou  mit  nna  Haaaa 
und  Ziel  xa  halten. 

(Poriaolattiig  folgt.) 

des  Verkehrswesens. 

preiissisclieii  Sluiilc  ln'IrlclM  in  ii  1';  iviitlialiiien,  ferticr 
voll  (leii  säcli.sisflicn  Sliwt.sbiilKiou,  den  KoicIi.sL'i.seu- 
liahiu'ii  aii>;)Mitiiiii)ieii  i  nd  auf  die  «>in.s«-|]lii>ri<jr<'ii 
Vcrliaiidiurirc,  d.  i.  auf  den  Nied«rliludi.scbou-Nord- 
diMiUselK'ii,  |{|'<^s|.lll-8tlebsi8ehen  iiml  Sficbsiseh- 
Tlilli  itif;iM-lH'ii  Vi'i  liaiiil,  iuisgedoliiit.  Die  Eiurillirung 
dio-s«»»  Nütlis-Iaiidl.irifeb  ist  gt'oitfiiet,  ciue  gcwiüüe 
Verschiebung  des  Verkebim  von  Unguu  aar  seiner 
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natOrlicheo  Eoute  herrorzuruieu,  da  die  Tran.s- 
porto  cum  Export  auf  die  Rnltek-Odarberger 

Route  gedi fingt  werden,  in  weldiem  Fallo  itnin  die 
deutsche  (ireuze  bei  dem  kürzesten  österreieLiischen 
J)urchlauf  erroitrht.und  somit  am  ehesten  die  Vortheile 
diwe«  SUffeltarifes  geuiesst.  Die  DifTerenzca,  welche 
dareh  die  Umkartiraof  in  Oderberg  gegenüber  dem 
direeten  Verbanri^vorkchro  rritstt^licii,  siiu!  bri^picls- 
weisfi  ub  Debi'wziii  lolgeude.  b*;i  Uetliu  Mark  6^, 
bei  Magdeburg  Mark  6.'),  bei  Hannover  Mark  90, 
bei  Hambare  Marie  100.  bei  Durtmuud  Marie  83, 
bei  Köln  Mark  60  pro  W  aggon  Ii  10.000  Kilo- 
gramm. IJehiif^  Kl  yi^liiiiir  eines  l'jinveruehmeiis  über 
die  Frage.  inwK'wtii  »liüse  Differenzen  seitens  der 
Oaterreicbiächeu  Eisenbuhnen  ab  Marchegg  Qber- 
Domneo  werdeu  sollen,  eiod  die  Beratbungen  im 
Znge.  Die  sOddeutechen  BandeBstaaten  Bayern, 
\\'ni Itcrriberg  und  Haden  sinil  ilmi  n,  fi(  nletaiil" 
iiücli  nicht  beigetreten,  doch  WirJ  uii*  .ku»  Mii neben 
mitgetheiit,  dass  die  Delegirten  der  versi-hiedenen 
eflddeataehen  Verwaitongeii  am  15.  d.  M.  io  München 
to  einer  Couferens  xusaromentreten,  um  ihrerseits 
Aber  dit' M  lasenahmen  zu  berathen,  welche  die  ElB- 
tUhruüg  ili>'>t's  Staffeltarifes  bedingen. 

Oeaterreichische  Staatsbabnen.  Zur  Er- 
letchteruttg  des  Dienstes  der  r,ocoiiiotivnihrer  und 
Heizer  wurde  unterm  21.  Mai  1.  J.  verfügt,  dass 
die  (iüter/ugslouumotivcn  mit  Hängettitzen  zur  ab- 
wechselnden Henfltzung  dos  Maschiriiiiin  i zonales 
ausgerüstet  worden  köoueu.  Zum  Schulze  dieses 
PerBonaies  gegeu  ErkfiltuDg:  wurde  weiters  rerfligt 
dass  dio  Ein.stiHgötTnungen  zwisclien  LocomoUve 
und  Tender  mit  soilhcheu  'l'hürcu  versehen  worden 
kflnnen. 

Die  Ernte  des  Jahres  1891.  Nin  li  den  Bcnchten, 
die  am  XiX.  iuteruatiouaien  ^^aateDmarkt  eiaör.seits. 
vom  UDgariseheD  Aekerbaumiuisterium  andererseits 
susammeDgestellt  wurden,  lüsst  sich  gegenwärtig 
woi)l  schon  ein  Bild  der  heurigen  Ernte  enlwerfen, 
wio  sich  auch  das  beiläufige  Importbedürfuiss 
jener  Länder,  die  ein  Manco  in  der  Oetreidepro- 
duction  aufweisen,  und  annäherungsweise  die 
K\portfälii;.'krit  jfjner  Staaten,  die  in  der  gld  klii  In  n 
Lage  sind,  liuuor  einen  l'cberschuss  verweiüjcu  zu 
können,  taxircn  lüsst.  Hierbei  ist  die  immerhin 
bemerkeuswertlie  Thattsaclie  zu  coustaliren,  dass 
heuer  Tast  alle  auf  die  Einfbbr  fremder  Produele 
angewiesenen  Stauten  einem  grösseroti  Ini|iiirftii>darfe 
als  im  Vorjahre  gegenüber  stehen,  wiihrtini  jene 
Länder,  dio  in  der  Lage  zu  sein  pflegen,  (letreide 
zu  exporlireu,  dieabezüglicb  hinter  dem  Vor- 
jahre xurttckstehen,  wobei  das  rmBieeh«  linggcn- 
ausfuhrvorbol,  sowie  die  Beschränkung  ii<'>  W.  i/Pti- 
cxpiirLes  bei  dem  (laicule  lics  (iidt  i  iili  liande Is 
eine  wichtige  Bidle  insbesondere  für  das  Deutsche 
lt«icli  $pieiea.  Wie  au«  der  fulgeuden  Tabelle 
bervotiüeht,  steht  die  Versorgung  Europas  nicht 
si>  sehr  ausser  Frage,  als  mau  einigt  anzu- 
nehmen beliebt.  Es  ist  daher  jeder,  auch  nur 
der  geringste  Ueberschu.ss  eines  Landes  für 
den  OoDsura  der  Welt  von  häclialer  Bodeulung, 


so  dass  auch  für  die  europüi&cüe  üetreideproduo- 
tion,  insbesondere  abrnr  fDr  diejen^  Oesterreieb- 
Ungarns  eine  Verringening  des  Warthes  der  Pro- 
duction  Biisgosehlüsseu  ist.  Nach  den  Berichten 
des  ungarischen  Ackerbauministoi  iunis  der  inter- 
nationalen Qommission  Hif  den  XIX.  Getreide-  und 
Saatonmarkt,  sowie  nach  den  Anfttelkngen  pritrater 
Statistiker  ergiebt  nUiUch: 

Weizen  in  Millionen  Hektolitern. 


la 
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Selbstverständlich  werden  diese  Augaben,  so- 
wie jede  SohUsung  Oberhaupt  mit  dem  thataicb- 

liclien  endgiltigcn  Rrgobiii.v.si;  /inn  iTnndestt'ii  nicht 
ganztibereinstinimeij,iüdebsci]  .ibcrduch  der  Walirheil 
so  nalic  Ktchon,  um  annehmen  zu  können,  dass 
in  diesem  Jahre  die  Weixeuproductiou  für  den 
Bedarf  kaum  ausreiehen,  ein  Ueberscbusss  für  die 
nächst»'  Ernte  nher  nicht  zurückbleiben  wini.  W ns 
den  Wertti  des  Weizens  anbelangt,  so  babeu  wir 
gesehen,  dass  die  l'roisu  bei  ganz  gleicher  Pro- 
duction  wie  diesmal  einen  wesenuieb  tieferen 
Stand  halten,  als  gegenwärtig  der  Fall  ist.  und 
umgeki'liit  witj  liris|.irls\vt'i.Mt  im  Jahre  1^>^t?  boi 
einer  ix-icliri»  Eniiü  die  Preise  Ober  den  j«:izigcn 
Stand  gestellt  wurdiii.  woraus  hervorgeht,  das» 
iür  die  Wertbbeetiiumuu^  des  Weiaens  oiehl  aoa- 
schlieKslieh  dsfl  YerbBltniss  cwisehen  Vorrath  und 
Br  d-irf  in;i;i>;sgebend  ist,  sondern  sehr  viel  von  der 
Aiillii-Mai^  und  Neigung  des  Handels  der  Produ- 
centen  und  Oousumenten  abhängt.  In  den  Jahren 
188Ö  bis  1890  bestand  im  Allgemeinen  der  Ulaube 
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an  eine  WeizenüberproductioD,  und  ihitiur  Itostan-  ) 
den  damal.s  niedrige  Preise,  mitunter  sogar  bis  I 
uiiitr  Ki^' III  kosten  der  Prodiicenteu.  Hegen- 
wiirtig  verlautet  nichts  mehr  von  einer  Ueber- 
prodaetion  und  h«ben  wir  d«b«r  «u«fa  bdhere 
Preise  zu  verzeichnen.  Die  Rüggenernte  in  allen 
Ländern  der  Welt  dürfte  im  Ganzen  um  circa 
60  Millionen  Hi'ktolitcr  hiiittr  dcni  i )mi-li>i  hiiitto 
zurQekbieiben,  und  ffcbeu  wir  im  Folgendi^i  nach 
Beerbobms  6llg^1iBd)«m  Fschblatte  und  don 
Sehätzungen  des  ungariRchen  Ackerbaumini-steriums 
eine  Scbülzung  der  vorauHsichtlicheo  £rnlu  der 
Weit  iD  ttaggM. 

R  (I  (,r  <r  t  n  in  Millionen  Q  u  a  r  t  e  r  s. 
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Dftb  Gesumnlbeduf  mhUtt  das  enfrliseho  Blatt  . 

»ijf  155   Millionen  Qniirfrrs,    womn  jedoch   ein  I 
grosser   Theil   zur   Hraiiulweiiibrennerci   und   zu  ' 
anderen  Zwecken  als  zur  menschlichen  Nahrung 
gebraucbt  wBrde,  so  das»  riel  von  dem  dies-  \ 
tttligen  Deficit  dureb  Man,  Kartoffeln  und  rer- 
schiedi«ne  F'iittrrsfnfTe  ersetzt  werden  könnt«.  Doch  | 
geht  daraus  auch  hervor,  diss  der  europiiiäche  ' 
Weizenbedarf  «ich  dareh  diesen  RoggenausfaU  er- 
heblich steigern  mnss. 

Neuuniformirung  der  Eisenbalinbeamlen,  i 
In  der  nächsten  Zeit  dflrAe  die  neue  Vorschrift  | 
Ober  die  Uoiforjnimiff  ^  Staats-  und  Prirat-  i 
risenbahobeamtea  enraeinen.  An  Stelle  der  bis-  | 

herigen  Dienstkappe  winl  ('ino  der  Form  der  Staats- 
btiamiutikappe  nachgebildete  Dieuäikappe  treten, 
welche  aus  dunkelblauem  Tuche  fQr  Heamte  und 
Unt«rbeamt«  nnd  ans  komblumenbluiem  Tuche  für 
das  Dienerperaonale  besteht  nnd  in  der  Mitte  der 
Stirnseite  ein  bei  den  nciiicnstotcn  <\vr  Sta;it,-.li.iluHni 
mit  der  Kaiserkrone  geziertes  Duppelilügeirad  er- 
halten wird-  Die  rothe  Farbe  der  Kappe  wird  als 
DienstabMtehen  f&r  die  Verlcebrsbeainten  beibe- 
halten. Ton  den  Oistinetionen  auf  Aermelauf 
Schlägen  der  Distunifornt  durch  A)il»rinL'iiiii,^  vor» 
Borden  uud  Hßrdchen  tioll  abge^ielien  und  auf  den  ' 
Aenueliiufschlägen  bloss  ein  l'assepoil  au.s  orange- 
||eU»em  Tucbe  angebraebt  werden.  Als  Distinc 
tionneiohen  werden  Borden  und  ein  bis  drei 
Rosetten  zur  Bezeichnung  der  versNchiodonen  Kangs- 
classen  auf  abnehmbare  Achselklappen  angebracht  1 


werden,  welche  sowohl  am  Dienstrocke  al«  auch 
um  Paletot  zu  tragen  sind.  Der  Palelot  wird  mit 

.Mctallkuöpfen.  auf  wctriicri  hei  di'u  Staatsbahnen 
der  kaiserl  Doppeladler  und  bei  den  Privatbahnen 
die  Firmachiffre  «ler  betrefTsaden  Dnternolunung 
geprflgt  i9»t,  und  mit  orangegelbem  Tuche  auf 
schwarzem  Sammtkragen  versehen  werden.  Der 
bisherige  Degen  wird  beibehahen,  jedoch  aus  ver- 
goldetem Metalle  hergestellt  werden,  uud  wird  an- 
statt in  einer  Steckkuppel  in  einer  goldenen  H&nge- 
kuppel  getragen.  Für  Heamte  der  sechsten  bis 
einschliesslich  achten  Uniformcla^äe  cnttallt  künftig- 
hin die  Ansehaffiing  einer  benonderen  Oalanniform. 

Albrecht-Bahn.  Das  fleset/.,  bftrofTi'iid  die 
ltetri«>bsfilliria)g  diir  A ibrecht-lialin  !ur  Uecbnung 
dt^s  Staate.s  und  die  eventuelle  Einlösung  dieser 
Uabn  durch  den  Staat,  hat  die  allerhöebste  ijanction 
nrbalten.  Hierdureh  ersebeint  das  zwiseben  der 
Reirierung  und  dem  Verwaltimgsratlio  der  Albrecbt- 
Halin  am  II.  .inÜ  189<)  abgesclilo.'ssene  Ueber- 
eiiikiimmeu  perfect.  Der  lieichsratli  bat  an  dem 
im  Wortlaute  bereits  veröffentlichten  Ueberein- 
konimen*)  keine  oieritorischen  Aenderungen  vor- 
geuommen  und  sich  darauf  beschrilnkt  der  Regie- 
rungsvorlage einen  Absatz  beizufügen,  welcher 
berufen  !-.(,  die  (Jebarung  mit  den  von  der  Regie- 
rung tu  übernebmenden  Baarbest&nden  der  UomIU 
Schaft,  ohne  dieselben  ihrer  Investitionsbestimmnng 
zu  entziehen,  unter  die  vorfas.sungsmilssio'i'  ('nntrole 
zu  stellen,  und  wie  der  Hericdit  des  Ki.suiibabn- 
Hus,schusses  dos  Abgeordnetenhauses  hervorhebt, 
für  die  Zukunft  ein  Pi-üjudie  abzugeben.  Auftirund 
des  nunmehr  perfi  ct  gewordenen  UeHereinkommens 
wird  sich  das  VerhiUtniss  der  Albrecht  Hahn  zur 
Staatsverwaltung  in  folgender  Weise  gestalten. 
Die  Linien  der  Albrecht- Bahn,  welche  bi.sher  von 
der  UeneraldireoUon  derStaatsbaboen  Air  Becbnung 
der  Gesellsehaft  betrieben  worden  sind,  werden 
fortan  vom  Staate  für  Recinnitifj  desselben  geführt. 
Der  Specialreservefonds,  welcher  ein  freie»  Eigen- 
thum der  Ciesellschafl  bildet,  wird  der  Albrecht- 
Babn  mit  der  £inschrankaqg  zur  freien  Disposition 
belassen,  dass  dieedbe  darauf  verriehtet,  dos  Capital 
dieses  Fonds  zur  Aufbesserung  der  Aclicnrente 
in  einem  höheren  Maasse  heranzuziehen,  als  even- 
tuell nothweodig  ist,  um  ein  Actienerträgnis.<;  pro 
labr,  nnd  zwar  pro  1890  nnd  1891  von  2  fl. 
österr.  Wttbr.  Silber  nnd  Toni  Jahre  1892  an  von 
3  fl.  österr.  Währ.  Silier  zu  erzielen.  Die  Erzherzog 
Albrecht-Bahn  verptlichlet  sich,  das  bestehende 
Aitiencapital  im  Nominalbeträge  von  7,119.8000. 
österr.  Währ.  Silber  ehethunlichst  auf  die  U&ilte, 
sonaeh  auf  den  Nominalbetrag  von  3,559.900  fl. 
österr.  Wjlhr.  J^illier  ;.u  redm  ircti  imd  mit  Ge- 
nehmigung der  l^cgierung  sofort  emcn  Tilgungs- 
plan  aufzustellen,  wonach  die  im  Umlaufe  befind- 
lichen .35.599  Staek  Aotien,  Tom  Jahre  1891  an- 
gefangen, innerhalb  74  Jahren  zur  ItOekZBblQng 
gelangen,  wobei  eine  Jprdreiili^je  Verzinsung  und 
t!in  Nominalbetrag  von  U>ü  H.  Silber  pro  Actio  der 

•}  Siehe  Nr.  2-  n  18i)l. 
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BMhnuDg  va  Grunde  zn  legen  ist.  Auf  Grand  des 

(lergeslalt  aufgestellten  Tiliriiiiirsplanes  sind  vom 
Jahre  1891  angefangen  die  im  Umlaufe  belind- 
Hobm  Aetieu  im  Wego  der  Verlosung,  bezieliuugs- 
wflise  Mferne  dieselben  zum  Preis«  unter  100  ti. 
nro  Stock  erfaftttlich  sind,  durel)  bOrsemUssigen 
Küi  likunf  zur  Kiick/.alilungzn  bringen.  !'ie  Fr/lh  i  /ng 
Albit'cht-Hahn  riiumt  der  iiegierimg  dis  h'cclit 
ein,  die  i^ahnlinien  zu  jeder  Zeit  ein  / ii  1  es m. 
In  diesem  Falle  hat  der  8taat  die  ob  der  Bahn 
bfloherlieh  haftenden  Prioritätsanlehen  xnr  Selbst- 
Zahlung  zu  fibornchmeii,  die  Exliborirung  der 
(ieüellächaft  von  der  ilir  hezOglich  dieser  An- 
leben  oldiegondnn  Personalverplliditung.  insoweit 
dies  gesetzlich  zulüsaig  und  erforderlich  ist«  zu 
erwirken  nnd  flir  jede  der  im  Zeitpunkte  der  Bin- 
b">imi:  jeweilig  noch  im  rnilaufe  belindlidien 
Ai'tit'ii  der  Erzherzog  AII>riM-ht-ltiibn  den  Um- 
tausch gegen  eine  fiisiuibuhn.'itaalsschnld- 
verecbreibuftg  im  Nominalbeträge  von  100  d. 
flsterr,  Wnhr.  in  Silber  zu  gftwühren.  Diese  Staats* 
M'IiiiM\ rrsclircitningei),  welelti>  uliiic  jnl.Mi  Steuer-. 
Gebühren-  oder  sonsiigen  Abzug  mit  vier  Procent 
östarr.  Wfthr.  in  Silier  zu  verzinsen,  mit  hall)- 
jflbrigen  ntudibineta  »m  1.  Januar  und  t.  Juli 
miigen  Zinsencoupons  zu  vorsehen  und  gleiebfalls 
iiiiiic  ir>!i  ii  Ali/.ii;j  mit  dem  Nomitialbelruge  inner- 
halb der  (  oncossiotisdiuier  der  Uahn,  d.  i.  bis 
zum  31.  Decemiter  1964.  zurOckzuzahlen  sind, 
werden  ob  der  Erzherzog  Albreeht-Babn  gleieb- 
taiXig  mit  der  Einverleibung  dwi  Rigwuthnrnsrnchtee 
für  den  Sta.iL  durch  Kltiir;i<:iiiii'^  ilr--  Pf;ui<ltrM'iitca 
mit  dem  Kangu  »icbeigt^UslU,  liiL-^s  dfu.s.  lln,u  nur 
die  geselischaniichen  i'rioritätsanlehon  vorangehen. 
Ueber  den  Zeitpunkt  der  Einlösung  iul  lusber  eine 
lüntechli^nng  nicht  erfolgt.  Ks  liegen  jedoch 
i']n\</i'  .\iili;ill>)Hiiikl("  i'ilnT  ihc  diesbezOglichon 
inteullouen  der  liegiening  vor.  l'rsprüiiglich  war 
in  die  Rcigieniognrorlage  die  liestlmmung  aufge- 
nommen worden,  dass  die  Einlösung  nieht  vor 
dem  1.  Juli  1891  erfolgen  dürfe.  Diese  Restimmnng 
ist  mit  Kflcksicht  aut  den  Zi'it|iiirikl,  in  wt  lrln'm 
die  Vorlage  zur  parlamentanscbeu  Jieiiandliing 
gelangte,  s|>:iter  eliniinirl  und  diu  Regierung  er- 
mächtigt worden,  zur  Einldsung  in  dem^  ihr  ge* 
eignet  erscheinenden  Zeitpunkte  zu  sehreiten.  Kin 
l)4?^tiriinitcr  Tfriiiiii  ist  .il.so  nicht  frstirfsotzt  WDrden, 
souderu  es  bleibt  dem  Ern^e«^*'ll  der  iiegienmg 
aabeimgeetelll,  je  nach  dem  l^i^'i'liiu^se  der  I^riori- 
tAtenconvertirung  den  Zeitpunkt  der  Eiiilösung  zu 
bestimmen,  weil  im  Falle   der  Einlüäuug  ein 


Rieieo  hinsiehtlieh  des  Goldanlefanns  mSgliebst 

ansgeschli)>spn  .sein  .^oll.  f  ow>m1  si(*li  das  Ergebniss 
der  Conversiou  bisher  uberbiickeu  lasbt,  sind  im 
(ian/en  8  fi  Millionen  (inlden  Sitberprioritätsobliga- 
tioneu  und  3  Millionen  Gulden  üol^iionttt*- 
obligaiioneti,  im  Ganzen  etrea  76  Proeent  des  Oe* 
siimmtumlaufes,  gegen  die  neuen  vii  r]iroceDtigen 
Silberobligationen  umgetauscht  worden.  Der  Er- 
folg der  t'on Version  kann  somit  als  gesidiert  an« 
gesehen  werden. 

Wagen betsteltun^  In  den  nordwestitctaen 
Bergrevieren.  M.m  srlii-eilit  nii-i  aii>  T^'jilitr-. 
Sach  den  in  d«r //oiiMiliriii  „l  'er  Kuhieiiinlt'ri'.-sstJiit" 
von  Seite  der  betheiligtcn  Hahnen  fllr  die  Zeit 
vom  1.  bis  16.  AuKWt  1891  verdflentliehteo 
Wagenbestell-  nnd  miBtettungsausweieen  wurden 
wahrend  dieser  Zeit  vi  ti  den  an  den  ein7>'!non 
Ualinen  gelegenen  Hrauukühlenw«>rken,  und  zwar: 

^S'  »  g  e  D 

Von  «ler  Aussig-Teplitier  Buhn  .  .20.517  tilDOi 
•  d«n  k.  k.  öiitcrr.  SU<kttlMlis«u  .  14.354  14i>46 
,  dw  DuiahUhntiiMr  Khwihihn      3.813  .^9B7 

daher  smanmee  .  .  38  »84        39  549 
Wagen betstellang  In  den  Pilsoner  Stoln* 
Kohlenrevieren.  In  der  Zeit  vom  1.  bin  15.  Ai)gsst 
1891  wurden 

W    .1    L'  II 

Vr.ll  .1.  ;  !...[,, III-  Ih  m  U  rütlialiii  ....  1160  1307 
„  deu  k.  k.  odierr.  .sinatBluilinfii   .  .    HM5X  1060 

«  d«n  1i)üliBii8<ilu'ii  <'orunierfci»ll>tthneii     hUi  "'IG 

<i»hpr  ^imaiiimen  .  .  ä744  2783 

Ausland. 
Aus  dem  Deutschen  Reiohe  wtid  uns  ge- 
schrieben: Ausser  auf  den  preiMMscIien  Btaat»- 
bahnen   sind  die   gemeldeten  Prachtermlssi- 

gun gen  für  (iririMile  i^li'irh/.fitiir  am  1.  ^c\>- 
(ember  auf  einer  lieihe  dnulsclier  Hahnen,  so  anf 
den  .siiclisischen  Staatsbahnen,  den  oldenbor;^ 
sehen  Staat.s))ahnGn,  den  Beiebseisenbahnen  in 
BIsass^Lothri Ilgen,  den  Ueeklenbnrger  nnd  Braun« 
scliwoigcr  Hahnen  ofc.  i'ingoillhrt  wordi-ii.  TM? 
anderen  süddeutschen  .Staatsbahnen  werden  sich 
Wohl  nicht  ausjtehliessen  kennen.  In  Bayern  SoU 
sich  das  gutachtlich  befragte  landwirthschaftUohe 
Qeoeraleomite  gegen  die  6!rm&.ssiguDg  ausge-sproeben 
haben,  weil  iÜcscUji',  erst  nach  2lK)  Kilometern  in 
Krafl  tretend,  zumeist  dem  öslerreicliihch- unga- 
rischen (letreido  zugute  käme.  Auch  in  Nord* 
deutsehlaod  wird  dieser  Einwand  vielfaoh 
hoben. 


BetrleJbseiniMliiDen-Atttw^e. 
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87.  HEFT. 


13.  S£PTEAi£R  1891. 


IV.  JAHRGANG. 


Belgiens  Nebenbahnen  im  Jahre  tS^i 


Von 


iDgenieur  Alfred  Birk. 


Im  Octoberheftß  dos  vorfrangonen  Jahres  hatton 
wir  fielogenhcit,  ouf  die  Entwicklung  det!  Netzßs 
der  belgischen  Viciniiibnhticu  im  Jaiiro  1889  aus- 
nhrlieh  hinzuweisen;  e$  liegt  uns  nun  der  reicli- 
Iml'ifrf-  Jahresbericht  des  Vprwaltiinir'^ratiif'.  dor 
.SociL'lü  nation«le  do&  cbemins  du  Ter  vici- 
ntnx"  fDr  das  Jahr  1890  rot,  and  wir  halten  es 
für  unsere  rfltcht,  auch  aus  diesem  Iteriebte  im 
NÄPhstch<'niJfn  jene  Zahlen  iiml  Daten  hctvorzn- 
bcbt'D.  welche  den  fortscbreitcndeu  Aufäcliwuug 
des  NebenbelinwesenB  in  Belgien  keanxeiebneii 
und  die  Bedeutung  dicst  r  ThatKache  filr  die  He- 
bung des  Vulkswoblstandös  in  diesem  hoch  indu- 
striellen Lande  in  Toller  Belenohtung  erscheinen 
hasen.  Wir  werden  hi*  ri>ri  ui  t/  lii  s  erforderlichen 
tieferen  Eingehens  in  ii:is  vm  liciremli'  Material 
alle  MiUbeilungeu  zu  renueiden  suchen,  welch« 
nicht  von  allgemeraem  Interesse  sind. 

Zu  Ende  des  Jahres  1800  hatte  die  belgische 
VirirKillinhngesellsfihaft  die  Concession  für  48 
üuieu  in  der  Gc^amtntausdchnuDg  von  U7i°G  Kilo- 
meter ervorben;  Ten  diesem  eonceesionirten  Netze 
»tnnrlpn  11  T.iniori  mit  837  9  Kilometer  I.änL'r"  im 
Betriebe  oder  unmittelbar  vor  der  EröÜ'uuug  döti- 
selben,  and  7  Linien  mit  136*7  Kilometer 
Ausdehnung  befanden  sieh  im  Baao,  Die  Betriebs- 
lünge  des  fraglichen  Eiseiibahnn«  !/ h  il  ilülier 
im  vergangenen  Jabro  um  113  Kilometer  /uge- 
aommtn.  Für  65  Linien,  die  zusammen  eine 
17. 


r.ängc  von  872  2  Kilometer  repriiaentiren,  hat  die 

(tesellschafl  mit  Zustimmung  der  Rejrieniiisr  die 
erforderlichen  Vorätudion  über  ßcntaijiiiiiü,  bau- 
liche Anlage  u.  s.  w.  eingeleitet,  nnd  bexQglieb 
weiterer  13  Linien  mit  eiinT  np^,jmm(län<r(^  von 
lUö'i)  Kilometer  um  die  Genehmigung  der  Ke- 
gieruDg  zn  den'  finanziellen  nnd  teebnisehen 
Vorerbebungen  bereits  angesucht.  Die  ge- 
sammte  Thütigkeit  der  Gesollscliaft  woIcIk» 
im  Jahre  1889  ein  Netz  von  93  Lmicu  mit  einer 
Lünge  von  1742  Kilometer  nmfasste,  er»treekt« 
sich  daher  im  letzten  Berichtsjahre  auf  IIG  IJnien 
von  susammeu  2044  Kilometer  L&ugu,  ist  also  in 
ganz  anerlcennenswerther  Weise  gewachsen. ' 

Die  Bauthütigkeit  der  GesellschalV  kam 
im  Jahr«  1890  vornehmlich  den  Provinzi  n  T?rabant. 
Flandern,  üeuuegau,  Luxemburg  und  Namur 
zi^te,  wahrend  in  deo  Provinzen  Antwerp«i, 
Liittich  und  I.'inl  iirir  das  bestehende  Netz  keine 
Erweiterung  erfuhr.  Das  am  meisten  ausgedehnte 
Ketz  besitzt  die  Provinz  Westflandern  mit  192  2 
Kilometer  Uinge,  das  verhältnissmilssig  dichteste 
Xel/  die  Provinz  Luxemburg,  welche  bei  einer 
Bevölkerung  von  217.099  Einwobneru  74-7  Kilo* 
meter  Tieinalbabnen,  d.  i.  pro  10.000  Einwohner 
^■43  Kilometer  solcher  Bahnen  aufweist.  Das  ab- 
solut klpiiL-fi'  \(  mit  -19-9  Kilometer  Länge  ist 
jenes  von  2s  a  nun  ;  am  wenigsten  dicht  im  Ver- 
bUtnisse  zu  der  BevQllcefuog  ist  da«  NebeDbahn- 
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netz  im  Hpnnecrau,  woselbf^t  nnr  0  86  Kilometer 
auf  je  10.000  Einwohner]  eutfallen.  Den  aUolut 
grössten  Zuwachs  an  AoBdaliuiing  hat  im  Jafare 
1880  das  Netz  der  Provinz  Brabant  erfahren,  das 
Ton  110  5  Kilometer  auf  1591  Kilometer  Lüng*' 
aogewach«eu  ist;  der  relativ  grössten  Zunahaie  er- 
fireato  «idi  die  Provins  Kamiur,  m  wel«ber  aleb 
die  Länge  der  VicinalbaliDeD  im  TUgangeaen 
Jahre  verdoppelt  hat. 

Das  nnbawegliche  Material  d«r  Gtesell* 
aebafl  (OberlNUi,  Signal»  mid  Stationseinrichtungen 
etc  1  fpprfts'Piitirtn  am  Vt?,ten  December  1890  einen 
Werth  von  I4V3  Millionea  Francs,  das  rollende 
Material  hingegen  einen  aolobeo  tod  7V3 
MilKonen  Pranea;  fMr  den  Hau  der  Linien 
waren  bis  ztim  ^«»nannten  Ta/^i'  9^4  Millioucn 
Francs  verausgabt  worden.  lias  gesammte  An- 
lageeapital  f&r  die  eoneeBsionirteo  48  Linien 
iiiiil  iTir  \v(  iti>ro  8  Litiion,  bezüglich  deren  die  Boi- 
tragsleiBtung  seitens  der  Provinaen  und  Gemeinden 
bereits  geregelt  eraohnnt,  iat  mit  46,673.000 Fraoes 
berctthnot.  Hinsichtlich  der  Betheiligung  des  Staates, 
der  FroTinaeD,  QemeindeD  und  des  PrivatcapitaU 


an  der  Beschaffung  dieser  Bausunime  haben  wir 
uns  schon  in  unseren  vorjährigen  Millheilungeu  über 
Belgiens  Tieinalbabnen  ebgehradw  auBgesproeheo. 
Die  Verhältnisse  haben  sich  im  Jährt*  1^00  im 
Allgemeinen  nicht  geändert,  wie  die  nachfolgende 
kleine  Uebersicht  beweisen  mag,  welebe  die  bis- 
herige durehachnitttiehe  Betbeiiigung  der  Inter- 
opsenten  und  dt^;;  Privatcapitals  am  Schlösse  der 
einzelnen  Jahre  darstellt. 


J»hr 

Staat 

Prorlnxpii 

Gcmcind<'n 

Private 

1885 

27'70 

27-7Ü 

39.14 

526 

1886 

»88 

WW 

39% 

476 

1887 

27  42 

Htm 

4-45 

1888 

27  G7 

27-62 

40-13 

4-fi8 

27  33 

27  61 

40-87 

-1  13 

1880 

^■25 

27-76 

40  2ü 

474 

Eiue  Reihe  von  Linien  ist  ohne  Bethriligiitig 
d(>  Privateapitals  zu  Stande  gekommen;  bei  ein- 
zflueu  Liuieu  j.jdoeh  erwies  weh  eine  sebr  weit- 
gehende UnterstOtznug  durch  dasselbe  nothwendig, 
um  die  l'rojecti-  nbf rli  utpt  (lurchßlbren  zu  ItöDDen; 
es  sind  dies  folgende  Linien: 


AnlagccapiUl  n  0  t  h  c  i  Ii  g  u  n  g 

Fraa«     de»  Staates     der  Provinzen     der  Oemomdea      ma  nifeMpnatt 
In  Preoenten  des  Aalageoapitals 


Antwerpen-ßraschaet-Niederl.  Qr. 

„  -Santoliet-Lillo  .  .  . 
Heyst-op-den-Berg— Westerloo 


.  1,189.000 
.  1,395.000 
635.000 


Stehem-MoBtaiga   896.000 


29 
22 
25 
25 


30 
33-3 


16 
32 
12 
419 


26 

30 
331 


Zn  der  eberwAhnteo  Samme  Ton  46,673.000 

Francs  ii.ibpn  bciirrCn^reo,  beiiehungaweise  beim- 

trageu  sich  verjitliclitol: 

der  Staat  die  Provinxen   die  Uemeinden   du  Privatcapiial 

18.71&O0O    i2jMa)0  '  ia,mooo  vxmxornac^ 

37«  iO-ae  4r74PrMeBt. 


Diese  Zahlen  aeigen  dentlieh,  dass  der  Staat 
und  die  I'rovinzen  bemOht  sind,  das  Vicinalbahn- 
weaeo  durch  fioanzielle  UnterstQtsung  zu  fördern, 
und  dass  die  Gemeindei  iu  AUgemeineD  die  Be- 
deutung der  Vicinalbahien  tSk  die  Hebung  ihres 
Wohlstandes  ?.n  erkennen  scheinen;  im  SiHHicllcu 
treten  allerdings  noch  einzelne  Fälle  auf,  lu  denen 
die  Gesellsiehaft  gerade  mit  den  engbenlgeB  An« 
sch.iniiriir<'n  der  riemtiinden  tmiiiohfin  harten  Strrmss 
auszukämpfen  hat;  wir  verweisen  in  dieser  Hinsicht 
auf  die  Darlegungen  in  unserer  eingangs  erwthntea 
Abhandlung. 

Für  die  37  liinien  mit  der  ßetricbslänge  von 
773-3  Kilometer,  welche  am  31.  December  1S90 


tluitsächlich  schon  in  längfM  i^m  n.^trii^be  standen,  ist 
ein   Capitiil    von      .7^^9.000  Francs  subscribirt 
worden;  das  bi.s  dabin  aufgewandte  Capital  er- 
reiehto  die  HOhe  von  90,558.495  Francs.  Bei 
zwölf  Linien   wurde  das  von   den  Int«rp>Püntpn 
und  den  Privaten  gezeichnete  Capital  mit  einein 
fieaammtbetrage  von  1,039.567  FraoeS  »der  am 
11 76  Procent,  d.  i.  um  324  Procent  des  ihr 
sämmtliche  37  Linien  suhs.  riblrtf  11  Oiintals,  über- 
schritten.   Im  Jahre  18b9  landen   nur  in  zehn 
Fillen  üeberachreitangen  sUU  nnd  betragen  die 
respectiven  Wertho  644.906  Francs  oder  8.  bo- 
/i.htini^sweise  217  Procent.   Der  fon  der  sub- 
scribirten  Summe  zu  Ende  des  Jahres  1890  noch 
disponible    Betrag    erreichte    die   Höhe  von 
2,220.071  Francs.    TVber  die  durcbsf'hnittlichen 
Baukosten  der  in  Betrieb  stehenden  Linien  haben 
wir  anf  Grand  des  vorjährigen  Berichtae  des  7er- 
waltungsrathes   eingehendere   Mittheilungen  ge- 
bracht; nachdi  III  die  Ergebnisse  sich  mit  ?5chluss 
des  Jahres  1890  nicht  wesentlich  geändert  haben. 
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«0  Terweiüeti  wir  aucb  in  dieser  HiDsicht  aaf  1 
wiMie  Torjübrige  Ablmdlung.  | 

Wu  die  technische  Anls^e  und  di«  Con- 

Struetion   des  Ketriebsinaterials  »obelaogt, 
80  sei  ziiiiäclist  erwähnt,  dass  von  der  (lesammt- 
läuge  der  Geleise  —  888.001  Meter  -  771.8Ö5  Meter  1 
HiMipigeteiM  und  116.1S6  Meter  NebengeleiM  sind;  ( 
die  Länge  der  crsleren  liat  gegen  das  ^^1ril>hr  iira 
lä.713  Meter,    die  Länge    der    ieUterea  um 
30.828  Meter  sogenommeD.  Die  Zahl  der  Indn- 
striegelei^e,  welche  ron  den  Viciualbabneu  aus- 
laufen, ist  von  41  zu  Ende  des  Jahres  1889  auf  48,  i 
und  die  Länge  derselben  von  15.132  Meter  auf 
21.363  Meter  gestiegen;  hiervon  geboren  18  Linien  | 
mit  8199  Meter  Länge  der  Vicinalbabngesellschaft,  I 
alle  übrigen  den  EigentbQmern  der  Etablissemeuls, 
mit  welchen  sie  die  Nebenbahnen  verbinden.  Es 
entfalten  deninaeh  auf  1  Kilometer  Hauptgeleise 
der   Vicinalbabuen    27-fi    .Meter  ludustrippfleise 
f^en  23*1  Meter  im  Jabre  1889.  Mau  t>iubt  au» 
diesen  Znblenwerthen,  in  welchem  Grade  das  Be> 
dOrfniss  nach  Scbienenverbinduugen  mit  der  zu- 
nehmenden Ausdehnung  dt T  tci/Joron  selbst  wächst, 
und  welchen  güUGtigen  Kturlutss  die  Hebung  des 
Nel»enh«hnweMn«  auf  die  Heboog  der  Indnetrie 
durch  Erleiehtfniiig  iiihl  Vereinfachung  des  Trans- 
portes der  I^ob-  und  Kuostproduete  ete.  aufizu-  | 
QboD  vermag.  | 

Belcanntlieh  hat  die  belgisdie  Vicinalbahn-  | 
geadlnehtA  flir  die  von  ihr  zu  erbauenden  Linien 
die  Spurweite  von  1000  Meter  accpptirt:  ntir  joiic 
Linien,  welche  an  die  niederländischen  Mtrassen- 
nnd  Kebenbabnen  MMebliessen,  erhalten  die  Spur- 
weite Ton  1'0G7  Meter,  und  jene  Linien,  welche 
eigontlicb  nur  kürzere  Zweiggeleise  der  Haupt- 
bahnen bilden,  die  normale  Spur.  Das  Netz  der 
sehmnlspiirigen  Vieinalbahnen  Belgiens  hatte 
zu  Anfang  iltv«  Jahres  1891  eine  I-flnjce  von  Kilo- 
meter;  1129  Kilometer  solcher  liabneu  befanden  | 
•ich  SU  diesem  Keitpnnkt  noch  im  Bau.  Aoob  ftr 
die  noch  im  Projecte  befindlichen  Bahnen  wnrde 
die  schmale  Spurweite  gewählt. 

Vou  den  drei  verschiedenen  Oberbau- 
systemen  mit  eisernen  Schwellen:  Demerbe, 
Bernard  and  Willemin,  welche  in  einer  Gesammt- 
länge  von  circa  If)  Kilometer  versuchsweise  An- 
wendung gefandöu  haben,  wurde  das  erstere 
Sjrstem  ▼oUsttttdig  Teilssien,  und  zwar  aus  den  in 
unserem  vorjährigen  Berichte  dargelegten  (iründeu.  ^ 
Das  System  Bernard  hat  zufriedenHlclbMnli'  Kr- 
geboisse  geliefert,   und   das  System  Wiilemin  ; 


sich  in  ganz  hervorragendem  Anümaas^RC  bewährt. 
Bs  heiast  bezOglieh  dieser  Anordnung  in  dem 
Vcrwaltungsrathsbericht«:  «DieSehwellen  Willemin's 
haben  fortgesetzt  sehr  gute  Erf:;(>bntsso  gnüpfert; 
das  Geleise  hält  sidi  bleibend  in  ausgezeichneter 
Weise,  trotz  des  intensiven  Veilcehres  dieser 
Linien  (Umgebung  von  Charleroi);  seit  der  Er- 
öfloung  des  Betriebes  (3.  Juni  1887)  haben 
141.840  Züge  (iie  Strecke  zwischen  Ciiarlerei  und 
dem  Depdt,  und  63.360  Zflge  jene  zwischen  diesem 
Pitnkto  iuilI  der  Station  Marchienne  au  l'ont  durch- 
laufen. Ausser  dem  lebhaften  Verkehr  der  Z^ge 
ist  aber  auch  der  hedeolende  Binflass  des  sehr 
schweren  Strsssenfiihrwerins  in  Bertteksiehtignnf 
zu  ziehen." 

Dxs  Betriolisniatoriiil  tler  Viciimlliahngesell- 
schaft  bestand  am  31.  Uecember  lÖüU  aus  169  Loco- 
motiven,  482  Personen"  und  1046  OOter-  and 
Gepäckswiiiron  im  Gesammtworthe  von  6,883.844 
Francs.  Die  durchschnittlichen  Kosten  desselben 
pro  Kilometer  betragen  demnach  9323  Francs. 
In  Besag  zuf  das  ganze  Netz  stehen  im  Dienste: 

KUeaieter 

1  liOOOiMtm  f«r4-|SS8Baapfg»leise  (4-676  im  Jahre  1890) 
1  I'.rsniiPnwnfr?!!  ,  1-587  (1-528  .     ,  180O) 

1  ttepndtiiwageu  ,  ö-ttöö  „  (6-6»7  .  ,  1&)0) 
1  Oit«r«a«(Q      .  0-819      „       (9m  »    ,  IS») 

Aut  «ieu  belgischen  ätaat^babueu  stellt  sich  das 
Verhidtniss  folgendennasasen: 

KUmuitar 

1  LocoDiuiiv(<  für  1-724  Basptgtiels«  (l'57ri  iui  Jutji'  \^'M}) 
1  l'ewonenwagen  ,  0931  ,  (0%0  ,  .  löSW) 
1  Gepiick»w»gen  ,  2  m  .  (2-598  .  ,  1890J 
1  Gattrwagwi      k  <Hm       m        (fMfn  .    ,  UM) 

Von  den  Locomotiven  sind  163  fbr  schmal- 
spurige Geleise  mit  einem  Dienstgewicht  von  11, 
beziehungsweise  15,  18,  22.  24,  27  und 
30  Tonnen  construirl.  Besonderes  Interesse  ver- 
dienen die  Locomotiven  mit  24  Tonnen  Dienst* 
gewicht,  welche  durch  dio  „Pnclrti;  nationale'' 
studirt  wurden  und  ffir  (Icroii  (Jonstruction  der 
Grundgedanke  maassgebond  war,  die  verschiedenen 
Organe  der  HssehiDe  derart  aoznordnen,  dsss  sie 
sehr  leicht  zugänglich  sind  und  ihrf;  Krhiiltnng 
mitbin  ohne  Schwierigkeiteo  stattfinden  kann.  .Wir 
glauben"  —  heisst  es  in  dem  uns  vorlit^enden 
Herichte  —  „in  dieser  kräftigen  Maschinentype 
ileii  fi;iii}>t?;ichlichsten  l-'oi  .iorungen  einer  VicinaU 
bahnlocomotive  entsprochen  zu  haben." 

84* 
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Die  wicbtigsten  Ausmaasse  diexor  Locomotiv- 
type,  we)t>lie  mit  drni  gckiippeltou  Achaen  comtrnirt 
ist,  sind  uachäteliende : 

Leeiig«wiebt    .....  19*5  Tooaftn 

DiBDsIgewicht   24-0 

Spurweite   1*000  Meter 

OrSsste  Breite  2  410  „ 

LHoge  swiseben  den  hiflfern  6'340  . 
Fester  Kadslaud  ....  2O0O  „ 
Tr«ibrad«lui.hinosber     .    .  OiKK) 

Heizllacho   3ü  50    Qu'»"''  '*!"'*^'^'' 

Bostflilche  1-04 

Kosi^eldruck   12  AtiiiuHpbäreo 

Cjrlioderdurcbneeser    .   .    0-330  Meter 

Kolbeobab  0400  . 

Waeaervorralh     ....    2*afi0  Kubikmeter 

Kohlenvorntb   600  Kilegrunm 

Wie  M'lion  in  unserer  vorjrilirigon  Ai»lJal(lilun^ 
luitgettieiit  wurde,  bat  die  Vicinalbahngesellscliaft 
u  den  letsteD  J«hr«D  Yersnehe  mit  der  Vaeanm- 
nnd  mit  der  VVostiuglnHi.NC-nromse  durchgo- 
ftlLrt;  üi«  MiUbeiluugen  liicrQber  sind  von  so  all- 
gemeinerein  Interesse,  dus  wir  sie  nachstellend 
reproducircii.  Dieselben  lautiMi:  „Wir  Laben  in  G  L  a  rl  e- 
roi  eiiiiMi  Zui:  im  Houifb-?.  ler  mit  der  Westiup- 
iioase-Bremse  aui<gorüätel  ist;  auf  ti rund  der  ge- 
wonneoen  zufriedenateHenden  Ergebnlese  heben  wir 
beeehtoteen.  das  ganze  rollende  Material  der  liabu- 
grupp«?  7ti  rfnirlcrrn  mit  dieser  Bremse  ausziirliston. 
Uiü  Yacuuiub rumse,  als  dircüt  virkeude  Bremse, 
bat  bei  10  LeeomeÜTen  anf  TeraebiedeDen  Liaieo  An* 
Wendung  gefunden;  dieses  Bremssyslem  functioiiirt 
euleprecbeud  gut.  Auf  den  Liaieo  der  ümgebaog 
von  llom  ist  ein  voNstBadiger  Zug  mit  der  e en- 
tin airliehen  und  autoiuatistluMi  Vacuum- 
bremse  ausgerüstet.  Die  Versuih^Ligebnisso  sind 
Ittr  beide  liiemssysteme  (Vacuum  und  Wesliug- 
honee)  bifisiehtlieb  der  SebnelJiglceit  der  Wirliung, 
binsicLtlicb  der  Kuppelungsbrilclie  und  des  An- 
baitens  auf  dem  UefiUIe  die  gleichen,  auch  die 
iDstallationskostcn  beider  Bremsen  sind  nahezu 
gleich.  Der  Mehrbedarf  an  Wasser  und  Brenn- 
material ist  vollatAndig  uobenerlcbar  bei  An- 


wendung der  Vacuumbremse.  In  der  ersten  Zeit 
musston  wohl  verschiedene  Organe  der  letetge- 
uannten  Bremse  bAufig  ausgewechselt  werden;  in- 
dem oftmlicb  das  Coodeasationswasser  io  die 
I.eitungsröhren  eiudrariT.  lHii^  es  hni  nif^ileror 
Temperatur  in  Eia  über  und  behiuderle  die  Fuucliu- 
niruug  der  Brems«.  Heute  kommen  solche  Unzu« 
k&mraliefakeiten  infolge  'einiger  Construetiousver- 
besserungen  nicht  mehr  vor.  Die  Fnterhallungs- 
kuüteu  dieser  Bremse  sind  beinahe  null,  ihre  lu- 
Btellation  ist  von  grdester  Einfaehbeit.  Das  Qe- 
räusch  des  ausstrinnenden  Dampfes  wiiiilc  Iitrch 
Anwendung  eines  besonderen  einfachen  Apparates 
gftnzlieb  beseitigt.  Da  die  Bewegung.-^krafi  der 
Bremse  liurch  das  Maximum  des  atnio.sphärischcn 
Druckes  brsTiMi7t  ist,  so  k.iiin  das  Betrieb5m;iU'ri;iI 
durch  die  Bremswirkuag  in  keiueni  höheren  Maasse 
beansprueht  werden,  als  flir  die  gute  FttDctionirung 
der  Bremse  nothwendig  ist.  Bei  den  Bremsen  mit 
comprimirter  Luft  ist  dies  nicht  der  Fall;  dieser 
Vortheil  erscheint  aber  für  die  Erhaltung  eines 
so  leiehten  Materials,  wie  jenes  der  Tieinalbabnen, 
von  besonderem  Werthe.  Wir  hnben  uiis  il.ihcr 
eutächlosseu,  die  Vacuumbremse  auf  allen  jenen 
Linien  anzuwenden,  deren  Profil  den  Gebranoh 
einer  eontiuuirlichen  Bremse  als  wflnsebeoswcrth 
tTir  die  Sicherheit  des  Betriebes  erschcineu  lüsst." 

In  lüehr  auöluhrlicher  Weise  üusjierl  i>ich  dar 
Beriebt  des  Terwaltongsratbea  der  iMigiaehen  Tid- 
nalbahnge.sellschafl  tlber  die  Ergebnisse  des 
Betriebes.  Zu  den  lö  betriebsgeselischaften, 
welche  am  Sehlnsae  des  Jahres  1889  bestanden, 
sinn  im  Laufe  des  vergangenen  .Jahres  zwei  neue 
Ciesellschalten  hinzugekommen,  I  i  i  di  i  eu  (iründung 
daü  wichtige  Priocip  majusgebeud  war,  das  auch 
der  Betriebsgesellsehaft  der  Vieioalbabn  Honglede- 
Thiel  zu (ininde  liegt:  die  Oemeinden  zugleich 
als  EigonthOmer  und  Miether  auftreten  zu 
lassen.  Durch  die  Coustituirung  von  Betriebs- 
gesellschaften  seit^ins  der  betheiligten  Ctomeinden 
erfiilnt  ilas  Nebeubahnwe'-'on  cino  -ranz  aussor- 
ordiiitiichö  Forderung,  welche  doüselbe  erst 
geeignet  maefat,  seine  Tolkswirtbsehaftliolie  Auf- 
gabe gründlich  zu  erfüllen.  Die  übrigen  im  Jahre 
1890  cntffiiiHen  Vicinalbahnen  wurden  von  be- 
stehenden (ieseliscbaften  in  Betrieb  geuuwuieo 
oder  aueh,  wie  di«  Linie  Qand— Zele^Hamme, 
von  einzelnen  Bctriebsuntci m  liinnrn  „gepachtet". 

Als  Beispiele  für  die  Art  und  Weise  der  Rf- 
triebsvergebuug  seien  uachi$teheod  die  Bedingungen 
i^r  einige  im  Jahre  1690  verpaehtete  Linien  an- 
geitkbrt 
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Die  Betriebseianahmen  belietcn  sieb  im 
Jabre  1890  anf  3,929.876  Franc«,  dio  Betriebs- 
ausgaben auf  2,11>2.195  Francs;  der  Betriebs- 
Cüi'fl'icient  berechnet  sifli  :ilsi» /n  74  8'*  Prooent. 
J>er  günstigste  Procentsutz  der  Ausgaben  zudenEio- 
oahmflii  betrug  52*33,  und  zwsr.bei  deriin  Jahre  1890 
erölfniHou  Linie  Qui(?vrain  — Uoisin — FronliiVc  von 
3'10  Küoriiffer  Litngo,(]er  ungiinsligHto  133  9^  bei  der 
12  Kiiuiiiei«r  laugen  Linie  Bourcy— üuufl'alize.  Die 
Zahl  der  auf  dien  Linien  dnrehfalirenen  Kilometer 
orjiicbt  sich  zu  .^  :ur)034;  dio  Einnahmen  pro 
Ziigskilonititer  erreiciiien  den  durcbseliuiUlidieu 
Betrag' von  0*87,  die  Ausgaben  jeoen  von  0-65Pnuie8. 
Die  (•'('»unniiteinaalimeA  setzen  sich  ans  folgenden 
Huuptposten  /.usammeu: 

.   ,   .   2,a»9.ÜÖU  Francs 

«   •        8*196  D 
,   .   .  631.691 


Hei^i6ude  .   .  . 
Gepttck    .   .  . 
OQter  .... 
Zusammen  . 

1    l*roi'('iiti»u  der 


Tis. 


2,929.876  Franea. 

GeHaniniteiiinahnien  aus- 
gedrilciit,  ergiübt  »ich  der  ÄuÜieil  der  einzelnen 
Transportarten  an  deDselbeo  ain  nacbstebender 
Ueborsiobt: 

1S86  1887  1888  1889  1890 

Reisende   9ä-2  87  002  75-7Ö  7816 

Gepäck     1*15  0*94  0*4  0-28  0-28 

aoter       6>6B  12-06  194  23-94  21-6{k 

Die  Znualimo  des  PersoDenverke!ire>  t^t  den 
zur  Hebung  dosselhon  or«rr!fl'euen  Maassnnbtuen, 
wie;  günstige  Anordnung  der  Abl'abrts-  und  Au- 
kooftscelten  der  ZOge,  Beduetion  der  Fahrpreise 
aufeinipiMi  I.initTi  u.  s.  w.,  zu  verd;iiik(Mi.  Di«  Vcr- 
uiiudoruug  der  Eiuoabmeu  aus  dem  üüterverl^ebre 
scheint  durch  lecale  VerbSltDiBBe  berbeigdliiirt 
wutdeii  /.I)  sein,  wenigstens  lässt  sich  dies  aus 
den  kurzen  Berichten  über  die  einzelneu.  im  Be- 
triebti  fittihendeu  Bahnen  cntuebmoui  dcnaoch 
muss  die  seit  dem  ersten  Betriebq'ahre  erfolgte, 
bedeutende  Steigerung  des  üQterverkehres  im  Ver- 
hiUtnit^se  zum  Personenverkehr  als  beaehtcnsworthe 
Thatsache  betont  werden.  Wie  wir  schon  in  unserem 
vorjährigen  Berichte  erwilhnt  haben,  erbliekt  die 
ViciDnlli,ihn^^-jrI|schaft  dii^  Fntwicklungsfabigkeit 
ihrer  Bahnen  hauptääüblicb  im  Güterverkehr,  und 
sie  ist  daher  beetrebt,  den  letzteren  doreh  grösser« 
Bowoglichkcit  der  Tarife  thuulichst  zu  lioben. 
Diesen  Wiinseheu  kann  freilich  nur  durch  eine 
Aeuderuug  des  Cunce«s>iuusgesetzeü  vollständig  eut- 
sproehen  werden;  die  Begierung  scheint  zu  einer 
solclien  Maassnabmc  noch  nicht  geneifrt  zu  sein. 
I  sie  iät  aber  den  Bestrebungen  der  Üesellscbaft 
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auch  im  abgelaufeoon  Jahre  wieder  zum  Theilc 
dadurch  entgegeugekoromen,  dxss  nie  für  bestimmte 
LioioD  uod  llQr  gewisse  Güter  uoter  besonderen 
Vonnseetniiig»!!  wesmUidieSednetioiifliidflrTBnffl, 
hasirt  auf  oiiic  festgfiKotzte  gfriiisrstf  Transport- 
menge, gestattet  hat,  und  zwar  in  sehr  bedeulea- 
dem  ünifiiDge.  Der  EiDfloss  dieser  im  Laufe  dee 
vergan^'oncn  Jaliro-  iremachten  Zugeslftudnisse  auf 
die  Hebung  des  (ifui  rvci  kehre»  wird  sich  erst  in 
dem  gegenwärtigen  betrieb^jahre  geltend  machen. 

Der  Verw^tnngsratb  der  TieiD&nwhiigeeeU* 
Schaft  berichtet  auch  ausführlich  nbcr  alle  Un- 
fälle, welche  im  Jahre  1890  auf  den  Linien  des 
Vieinalbalinnetzes  stattgefunden  haben.  Es  er- 
eigneten Bieli  im  Gameo  24  UnfUle,  wobei  16  Per« 
sunpTi  verwundet  und  13  Per.-otipn  getödtet  wiinlpii: 
hiervon  waren  G  PassQgiere,  3  Bedicusteto  der 
Tieinalbahnen  and  80  Staiesenganger.  Mit  Aus* 
ii*bm«  eioee  eijuigeu  Falles  —  eines  Zasammen- 
stosses  zwischen  einem  Vicinalbahnzug  und  7w<>i 
beladenen  Waggons  —  welcher  Unfall  der  Cie- 
selleebaft  sar  Laet  flltt  und  bei  welchem  drei 
Heisende  und  ein  Zugsbegleiter  leicht  verletzt 
wurden,  hat  alle  übrigen  Uufülle  nur  die  üuvor- 
sichtigi^eit  der  Opfer  selbst  verursacht.  l)ie  Zahl  der 
^erleUtingen  und  Tödtuugen  betrugen: 
im  Jahn  1887  1888        1888  18B0 

19  84  19  S9 

bei  einem  Ver- 
kehre vou     1,081.641      2.04ai98  2,tö5,401  3,360.034 

dureblavfenen  Kilometern,  so  dan  von  einer  anf- 
fiil Ilgen  Zunahme  der  UnÖÜle  wohl  nieht  die  Bede 

sein  kann. 

Zum  Schlüsse  unserer  Mittheilungen  reprodu- 
dren  wir  noch  aus  dem  wiederholt  erwähnten 
Herichte  die  nachstehende  Tubelle:  dieseltie  sieVif 
jene  Beträge  an,  welche  den  Actiouäreu  aller 
n^odealena  ein  Jahr  im  Betriebe  atoheodwi  Linien 
als  Dindeode  pro  1890  nierkann  wnrden. 


GezcicbnatH 

Inimn 

wn  pro  1890 

Actionäre 

im  ' 

FlWMB  F 

'iwtatm 

FnoM 

Bclgisehcr  Blut  .  : 

.  7,527.000 

2-6Ö07 

199.530-95 

rrovins  AatwtrpM 

.  1,621.(NM) 

8-3680 

64516^89 

,     Bnbwt  .  . 

.  1,881000 

Bl.784'86 

24.606-23 

Oslflsndcrn   .  .  .  . 

.  542.000 

li)tj43 

10.646.88 

6  OoOi 

Jvl.uou  U 

«      Ijiiltioli  .  • 

.  615X100 

3-5874 

21.880-36 

.      Limborg  . 

.   246  .000 

07051 

1.78OTI 

„  I.iiioinliurg 

.  b2\.0<X) 

1  f;22t> 

NaDiur  .  . 

.  330.UU) 

li.iUi*  a7 

üuiii(<iiulcu  .  . 

.  lO.lSilÜOO 

25211 

256  7-29  7ti 

PrivatintgnMeDteB  ■ 

.  1,458.000 

3  8G68 

50.:177-59 

26,241.000 

6960531)5 

Die  in  den  vorstehenden  Mittheilungen  ange« 
fUbiteu  Zahlen  keiinzeicliiieii  wolil  in  miwiilerleg- 
bai'er  Weise  den  grossen  Erfolg,  welchen  Belgien 
durch  die  von  ihm  gewtiiHe  Organisation  des 
Nebeubabuwesens  auf  diesem  wichtigen  Gebiete 
erningon  hat.  Aber  niclil  allein  in  der  Thfil.-aelu', 
dass  diese  Einrichtung  den  Verhältnissen  und  Be- 
dQrfniasen  des  Landen  no  Qbenms  gltddieh  ange- 
paf-'-^t  erseheint,  darf  die  Ursaelie  de.s  Erfolges  ge- 
sucht werden;  zu  letzterem  haben  vielmehr  auch 
die  Okenominehe  Ansffifarnng  der  Bahnen 
und  die  zweckmässige  Einrichtung  dM 
Betriebes  in  hohorn  Orade  beigetragen.  Dieso 
beiden  Factorcu  haben  die  Verzinsung  des  Anlage- 
capitals  der  einzelnen  Bahnen  ermöglicht  nod 
hierdurch  das  Vertrauen  der  Provinzen  und  Ge- 
meinden in  die  RcntabihtAt  auch  dieser  einfachen, 
für  bescheidene  Verhältnisse  geschafTeneu  Schienen- 
wege gehoben  und  gestttrkt  —  wid  hierin  liegt 
wohl  zumeist  das  Geheimniss  des  gro<?spii  Erfolges, 
welchen  die  belgische  Vicinalbahngosellschafl 
sehou  Dtuh  so  kuxer  Zeit  ihrer  GrOndong  rer- 
zeichnen  kann. 


Der  MüQchener  Trambahnverirag. 

Me neben,  lai  Septanbcr. 

Die  nach  dem  Vorgaiif^o  der  Verstaaliicbung  j  iiclimig  der  P]i.scnbalineii  geM-hehe»  ist.  Die  Mei- 
der Eiseobahnen  seit  einigen  Jahren  vielfach  dis-  nuntren  lilier  di<  Erspriesslichkeit  der  weiteren 
cullrte  und  einigemule  praktisch  zum  Austnig  ge-  Au.sdebuung  der  eommunalen  Thutigkeit  sind  ziem- 
brachte Frage  der  „Verstadtllchung"  der  l'fcrdi-,  1  lieh  gethellt,  und  jflngst  haben  die  stAdtischen  Ver- 
re.speclive  Tranibabnen  scheint  tii'lit.'^olialii  eine  prin-  waltnntren  vini  Frankfurt  a.  .M.  uini  Hamburi"  naeli 
cipielle  Lnisung  nach  der  Seit«  di-r  Expropriirung  laiieen  Erw  t^ruQgei]  und  Verhandlungen  von  dem 
der  PriTatunternehmung  erfahren  zu  sollen,  wie  1  Ankml' der  dortigen  Trambahnen  absehen  zu  sollen 
das  im  Benteijien  Beiche  zu  Ounsten  der  Ventaat^  '  geglaubt,  und  haben  den  beatabendea  QeaeUsehaften 
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die  Conceösiou  unter  gewissen)  Mudificatioiien  auf 
eini'  licihe  von  Jalirt'ii  vorliintrtn t.  In  Hcrlin  Ijal 
der  Magistrat  schoo  mehrfach  Anregungen  aus 
StadttrerordodtenkrAiseD  auf  „TeratadOichimg'*  der 
Pferdebahnen  keine  Folge  frfjrcben.  .letzt  ist  die 
Fragu  auch  ftlr  München,  wenn  uithl  zum  defiui- 
tlTcn  Aastrsg  gekoroineii.  so  dueh  einen  Schritt 
weiter  eediehem.  Die  Stadt  bat  mit  der  Trambahn- 
geselUcbtft  dareb  sw«i  TertrSge  die  gegenseitigen 
Beziehungen  und  die  Aufgaben  und  Kechte  der 
Gesellschaft  iheilwei.se  neu  geregelt.  Mit  BilcksicLt 
auf  die  noch  immer  ungelo.^te  Wieuer  Trambahn- 
frege  dürfte  eine  Skixüruog  der  Deu«D  MQnotwoer 
AbmacfaaDgttD  tod  btenese  tt&n,  weleb«,  wie  wir 
gleich  coDstatiren  wollen,  darnach  eingerichtet 
scheinen,  ohne  bestimmte);  Pritjudicium  in  gewisser 
Beziehung  die  seinerzeitige  „Vers^tadthchung"  vor- 
xab«reiteo.  £ine  Veri&iif;enuig  der  beatmenden 
Vertraigsdauer  —  bis  1907  —  hat  Diebt  statt- 
gefunden. Die  Stadt  will  —  das  ist  din  jetzt  in 
den  städtischen  Behörden  diircliLiiis  \ (»rherrschende 
Meinung  —  möglichst  Herr  des  Trumbahnnetzes 
sein;  aber  sie  will  den  Betrieb  nicht  selber  fahren, 
nad  auch  oaeh  1907  wird  aller  Voranssiflbt  nach, 
wenn  die  Stadt  das  volle  Eigenthnm  erworben, 
der  Betrieb  der  jetzigen  oder  einer  anderen  Oc- 
Mtiaehaft  Qbertragen  werdeo. 

Das  neue  Abkommen  r.ertUllt  in  zwei  Theilo; 
zunächst  wird  durch  einen  Nachtragsvertrag  der 
\  ullzug  einiger  Bestimmungen  des  ( Irundvertrages 
vom  25.  August  1B82  anderweitig  geregelt.  Was 
die  Pflasterung  und  Macadamisirung  anlangt,  so 
hat  die  Gesellsehüft  die  /ur  Bulinlegung  n^tbigo 
llmpClasterung  etc.  uuf  ihre  Kotiieu  vorzunehmen, 
liei  uiigei.'fi;isterten  Sirasseu  muss  die  (ieMdlsch:ift 
auf  eigene  Kosten  auf  Verlangen  des  Magistrates 
die  Pflasternng  des  Bahnkörpers  bei  Herstellung 
der  von  ihr  7:11  erbanenden  Linien  in  einer  (Je- 
sanimlllitche  bis  zu  lü.CUO  ljuadratmeter  vor- 
nehmen, und  zwar  an  jenen  Stellen,  welche  der 
Magistrat  bestimmt.  Ausserdem  hat  die  (lesellsehaft 
jAhrlieh  Tom  Tage  der  Betrieb«er6ffDinig  an  eine 
Fliiclie  von  1000  Quadratmeter  zu  pflastern  und 
fiir  die  eventuell  vom  Miigibtrat  noch  daniljcr  biii- 
aiis  gi  l'nrderte  Pthi>lerung  irgend  welcher  Strecken 
des  Bahnkörpers  einen  Kostenbeitrag  tod1'7&  Mark 
an  die  Stadlg«meinde  zu  entricllten.  Die  Oeaell' 
srbaft  hat  den  nalinknrper  auf  die  gaue  Datier 
der  Veflrag&periüde  /.n  unterhalten. 

Unter  Bahnkörper  im  Sinne  des  Vertrages  ist 
der  Strassentbeil  awiscben  den  Schienen  einschliess- 
lich der  Bebienen  selbst  nnd  ein  Streifen  von 
0  10  Meter  seitlich  derselben,  bei  gekuiipoller 
Düppeibahn  überdies  der  Strassentbeil  zwischen 
beiden  Geleisen  verstanden. 

Auf  allen  zur  Zeit  in  Betrieb  befindlichen  Tram- 
babnlioien  wird  der  regelmässige  Betrieb  in 
der  Zeit  vom  1.  April  bis  1&.  Novrmber  Früh  um 
•/jT  Uhr  eridTnet:  in  der  Zeit  vt>n  bis 
Uhr  FrQh  verkehren  die  Waggons  in  Abständen 
TOD  je  2i)  dünnten.  Die  Kinglinie  und  die  Linie 
Scbwabiog-Laudsbergerstrasse  (zwei  UaupUiuieaj 


sind  das  ganze  Jahr  hindurch  bis  11  Uhr  Nachts 
im  Betriebe  7.u  erhalten,  und  zwar  in  der  Weise, 
dass  von  jedem  Endpunkte  aus  um  11  Uhr  Nachts 
der  letzte  Wngeo  abzugehen  hat.  Im  Uebrigen  soll 
es  bei  dem  gegenwärtigen  t  h  at  sachlichen  ße- 
triöb  sein  Bowendou  haben;  d,  h.  die  freiwillige 
Leistung,  welche  die  Gesellschaft  seit  einigen 
Jahren  pristirte,  indem  sie  auf  verschiedenen 
Linien,  beeoDders  atieh  mitten  dureb  die  Stadt, 
bi';  Abends  11  Uhr  fuhr,  statt  nur  bis  9  Uhr  — 
vurlragsmilssig  war  si(>  nur  bis  9  l'br  verpllidittt 
—  wird  nunmehr  eine  obligatorische.  Ebenso  wer- 
den die  bisherigen  freiwilligen  Mohrloistungea  be- 
treflb  Pflaatening  nanmebr  veHragsmässig  au  er- 
HlUende  Verpflichtungen. 

Die  (ieseilschatl  verptlichtet  sich  auszugeben ; 
o)  Allgemeine  Abonnements  mit  15  F^cent 
Prei-sermä-ssigung ;  dann  f>)  Schülorabonnementa 
(Monatskarten  zu  2  Mark  oder  Wintersemester» 
karten  zu  Ii  und  Somincrseinesterkarton  zu  7  Mark, 
mit  Ermässigung  tiir  (iesch wister)  zu  täglich  vier 
SclHilfahrten;  c)  Streckenabonnenionts  (auf  Monats- 
inhaber zu  beliebig  oftmaliger  Fahrt  bestimmter 
Strecken,  mindestens  für  ein  Kaleudervierteljahr); 
ftlr  je  eine  Settion  wird  ein  .lahreszios  von  30  Mark 
berechnet,  doch  muss  der  Preis  eines  Jahresabonne- 
ments mindestens  60  Mark  betrugen.  Im  Herbst 
vorigen  Jahres  gestand  die  Direction  nur  Jahres- 
abonnements um  40  Mark  pro  Sectionsstrucke.  aber 
zu  mindestens  100  Mark  zu;  d)  Nutzabonnements 
(auf  Namonsinhaber,  zur  beliebig  oflioaligen  Be- 
fahrung  aller  Trambahnlinien,  pro  Uonat  Ar 
15  Mark,  pro  Quartal  für  .37',.,  Mark  . 

Die  (iesellschaft  niumt  dem  Magistrat,  bezie- 
hungsweise den  von  ihm  hierzu  ermächtigten  Per- 
sonen das  Becbt  ein ,  die  ihr  gehörigen  Baha- 
gelei.se  ansserbslb  der  BetriebsMit  (eirea  6  Naeht- 
stunden)  7ti  Götcrtransportpn  711  benutzen. 
Hierbei  darf  aber  das  (iewiehi  eines  Fahrzeuges 
7'/.,  Tonnen  nicht  öbersteigen  und  die  Fahr- 
geschwindigkeit biiebstens  12  Kilometer  in  der 
Stunde  betragen.  Die  Gesellschaft  erhSit  daJttr  eine 
„Rnllgebrihr"  von  fiW  Mark  pro  .lahr  und  vollen 
litilritjbskiloiiii'ter,  oder  von  jedem  einzelnen  lau- 
fenden Güterwagen  pro  Nacht  und  vidien  Hetrieb.v- 
kilometer  5  Ff.  Zu  den  angegebenen  SäUeo  Ke- 
langt  die  Direelion  dadnreb,  dass  sie  eine  aent» 
procentige  Quote  (das  Stadtbauamt  sogar  eine 
zelinprocentigo)  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Gcleiscanlagekosteu  für  nöthig  erachtet. 

Mit  dt  r  Ausdehnung  der  Botriebszeit.  den 
Preiserm!i>sigu  Ilgen  im  Abonnement  und  den 
Gfilerlraiisportt-n  sind  jedenlalls  t'iir  das  AUgeuein* 
^vohl  wichtige  Zugeständnisse  erzielt. 

Die  wiebtigsteo  Bestimmungen  des  neuen  ße- 
triebsvertrages  sind  folgende;  die  Gesellschaft 
verpflichtet  sich,  für  Rechnung  der  Stadtgemeinde 
Miinchen  alle  jene  selbständigen  Trambiibnlinien, 
sowie  alte  jene  Verlängerungen  bis  jetzt  schon  be- 
stehender Tranibahnlinien  zu  betreiben,  deren  In- 
betriebnahme der  Magistrat  in  der  Zeit  vom  Ab- 
scbluss  dieses  Vertrages  bis  zum  1.  Juli  1907  von 
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der  GesellscbaA  Terlangt.  Hierbei  steht  es  dem 
Magistrat  frei,  fra^j^lictie  Linien  oder  Verlängerungen 
j  Ih'zii'liunL'-wi  i-ö  eveiituclli'  Vn  legungen)  ^clhst  /u 
bauen,  iie/jeiningswelKe  durcii  Dritte  baiion  tu 
lassen  oder  deren  IJiUi  ttir  seine  Rechnung  von  der 
<iesellpchaft  zu  verlangen.  Hierdurch  wird  das  be- 
stehende Recht  der  Stadlgeaieinde  München,  so- 
weit es  nicht  durch  diu  ( ii  iiiüh.  itrag  eingesehriinkt 
ist,  selbst  Traniliahnlinien  zu  betreiben  «der  durch 
andere  L'nlernehnier  betreiben  zu  iftisen,  in  keiner 
Weise  bcrülut  Als  Aniagekosten"'  werden  dabei 
anerkauui  di.'  Kosten  der  (leldbeschaffung ,  der 
l'rojectinnig.  d-  r  Trambahnhul'bauten  und  ihrer 
erstmaligen  EiuricbtuDg,  der  üruDderwerbung.  der 
Hersteilung  der  Bahn,  des  Bahnkörpers  und  des 
Wartesalons. 

Für  die  Fesuullung  und  Verlheilung  der 
Bruttoeinnahmen  auf  die  gemeindlichen  nnd 
gesellschaftlichen  Linien  sind  genaue  liestimmnngen 
getroffen,  die  hier,  wo  nur  die  principiel!  wichtigen 
i'unkte  hcrvur/.iihidi.'ii  siinl,  nidit  writiT  iT-iriiTt 
werden  üollen.  Liu  liti&elibcliuU  hut  die  lür  die 
gdmeindliehen  Linien  erwachsenden  Betriebsaus- 
gaben —  Torbehaltlieh  späterer  Abrechnung  mit 
dem  Magislfflt  —  rn  bentrftlten.   Innerhalb  sechs 

Wr.rllOII    Illli'll    Alll.iuf    ii!10>    jrdcll    Hft  riid  i.^j  res 

fiudci  /Wischen  der  (iehtdlscball  und  der  8tadt- 
gtniii'iiulc  genaue  Abrechnung  und  Zahlungsaus- 
gleicbung  ütatt.  Hierbei  hat  die  Ciesellschafl  gegeii- 
Wbor  der  Stadtgenieindo  zunächst  ans  den  llo- 
tr:id)>(diii);iliuuii  —  Kückersat/  der  mmi  ihr  auf- 
gewendete!! Hetr:el>Kausgaben.  snw  ie  die  liewührung 
einer  viei  i'rMr.-iiriiioi  Verzinsung  der  iVn-  ilie  erst- 
malige Anschaffung  des  Fabruiaterial».  der  Zug- 
kräfte nnd  des  Pferdegeschirros  nachweisbar  ver- 

W  etnlrlcil    ('opitLiliell    ZU    lir:ili>lirileiieii      All'>  den 

nacil  I>e(  kling  dieser  Betrüge  verbleibenden  Ein- 
nahtiieid>ei>cbQssen  ist  der  Stadtgemeinde  München 
tunüchut  eine  vierprocentigo  Verzinsung  und  iwei- 
procentige  Abschreibungsquote  der  Jeweils  fest- 
gesti-llleii  Aiihii^ekiisteii.  ferner  oirie  Aitselireihungs- 
quoto  von  iJ  Frocent  der  jeweils  bcstuhenden  erst- 
maligen AnschafTungskosten  des  Fahrmateriali's,  dur 
Zugkräfte  und  des  Pferdegeschirres,  sodann  ein 
Anllieil  von  3  Procent  ans  der  im  §  3  bezeichneten 
nn:Mneiiiii:difiie  zu  l"'^^ ithren.  Von  di-iii  liest,  erhält 
die  Ciomeiude  drei  Viertheile  nnd  die  Uesollfiehall 
ein  Viertheil. 

Diese  Festsetzungen  sind  so  getroffen,  Inss  bei 
aiier  Wuhiung  der  in  erster  Linie  kommenden 
Verkehrsinteressen  die  bisher  erreichten  pecuniären 
Itesultate  fQr  die  fieseilsehaft  nicht  geßüirdet  wer- 
den kfinnen.  „Fasst  man  —  va  diesem  Reanhate 
keiiinit  eiiin  Besprechung  der  neuen  Verträge  in 
der  „Aligumeinen  Zeitung"  —  den  Umstand  ins 
Aqg«.  dass  eine  AnKdebinmg  des  Trambahonetses 
in  hiesiger  8tadt  eine  nicht  mehr  zu  nmgehen  ge- 
weeene  Fordemng  war,  da««  dnreh  die  Beseitigung 
einer  iimrierhin  denkbaren  Ctnieuireriz  die  ruhige 
und  /.weekeutsprecheudß  Weiteroniwicktung  des 
Transportunternehmens  gesichert  erscheint,  dass 
durch  den  üefaeiigang  der  neuen  Linien  in  den 


I  Besitz  des  Magistrates  auch  die  immerwährenden 
!  verschiedenartigen  Mehrauforderuugeu  an  die  Ge- 
sellNeliali  ilir  Ende  erreichen,  und  berücksi.ditii»t 
mau  schliesslich  den  bereits  erwähnten  Aussr)du>s 
jedweden  liisicos,  so  gelangt  man  Sil  der  Ansi -lit. 
da-ss  die  Annahme  der  neuen  Vertrüge  auch  den 
Actionären  der  'rrambahngesollschaft  anempfohlen 
werden  kann.'* 

In  den  Straaaeii  der  Stadt,  in  weloben  sieh 
eine  der  Gesellschaft  gehörige  Tramhabnlinie  be< 
findet,  wird  eine  für  lieehnung  der  Stadtgemeinde 
zu  critauende  Linie  nicht  zugelassen;  doch  ist  die 
Gesellschaft  verpflichtet,  dem  Hagistrat  d.*!»  Durch- 
Icreuzeo  iiirer  Geleise,  sowt«  die  Milbeoutzupg  des 
BabnkSrpeTB  and  der  Bahnanlage  auf  je  eine  tm- 
siiiiniienhilngcnde  Streel,e  von  höchstens  350  Meter 
Länge  zu  Zwecken  der  Personen-  und  Güterbeför- 
derung gegen  üebornahme  der  Hälfte  der  auf  die 
mitbenutzte  Strecke  erwachsenden  UnterhaJtungs- 
und  Reinigungskosten  zn  gestatten. 

Der  Magistrat  bestimmt,  inwieweit  die  (leleise 
doppelspurig  oder  einspurig  gelegt  werden  sollen. 
Er  hat  jederzeit  das  Bacht,  die  Umwandinng  ein- 
spuriger Geleiso  in  zweispnrii'c  nder  umgekehrt  zu 
verlangen.  r>ie  für  das  Unternehmen  zu  verwen- 
denden Waggons  nnd  Motoren  unterliciren  in  Bo- 
zag  auf  Form,  Grösse  und  sonstige  Beschafienbeit 
der  nSheren  Bestimmung  des  Magistrates.  ebenf>o 
das  Oberbausvstem.  Es  werden  br«^  nnf  Wpitcrs«;  nur 
Schienen  aus  gewalztem  Stahl  uuii  nur  ein  olier- 
bausystem  mit  völligem  Ausschluss  viui  Hol;?  zu- 
gelassen. Die  liormaispurweite  ist  1-435  Meter.  Das 
Niveatt  der  Strassen  u.  dgl.  bestimmt  der  Uagistrat. 
Bei  Sfra«senregulirungen  oder  Arbeiten  von  ilffeiit- 
lichem  Interesse,  wie  Anhige  von  Caniilon,  Gas-, 
Wasser-,  elektrischen  Leitungen  etc.,  hat  die  Gesell- 
schaft die  üntfemung  der  bahuanlagen  eto.  sofort 
vonronehmen  nnd  naebber  wieder  zu  bewerkstel- 
ligen. Die  Frage,  ob  und  inwieweit  solche,  Arbeiten 
auf  da.s  AnUge-  oder  Betriobsconto  verrechnet 
werden,  entscheidet  in  ifdiiii  einzelnen  Falle  der 
Magistrat.  Die  Oesellscbali  hat  den  Bahnkörper  der 
gemeindlichen  'IVambabnen  va  unterhalten,  zn  rei< 
nigen  etc.  Die  (ienieinde  behält  sich  das  R(>clit 
vor,  die  betreffs  Unterhaltung  und  Reinigung  der 
(iesellschafl  zufallenden  Verptlieliimifreii  ^^'dUA  üdor 
theilweise  gegen  etoen  vom  Mugistrat  zu  bestim- 
menden Kostenansatx  xn  Ubemebmen.  Wartesalons 
und  sonsti^'O  Bequcmlichkeit.seinrichtunge^i  innss 
die  Ueseiischaft  auf  Verlangen  und  nach  Anordnung 
des  Magistrates  herstellen.  Die  Fahr{dä»e,  Tarife, 
Falirorduangen  und  Reglements  fllr  die  selbsiän» 
digen  gemeindlichen  Linien  werden  vom  Ma^strat 
festgesetzt.  Zur  SieluMiHiL'  der  Vertr;iirsernilliing 
hinterlegt  die  Geseilschaü  beim  Magistrate  eine 
Caulion  von  f)0.000  Mark  und  unterstellt  den  Balm- 
Oberbau  ihrer  eigenen  Linien  der  Stadteemeiude 
als  FwMtpfand.  Der  Magistrat  hat  4m  Rmdit  4«r 
stetigen  vollen  Einsichtualinu'  in  die  Terwaltung 
des  gesammten  Unternchiueui». 

Die  der  Gesellschaft  ertbeilte  Bcwilli^nug  xum 
Betrieb  der  neuen  (gemeindliehen)  Linien,  sowie 
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aller  übrigen  ihr  durch  diesen  Vertri^  eiugeräuiuten 
Beehte  «od  Vergfinsttgun^M^n  ertöMben  am  1.  Jnli 
1907,  dem  schon  im  iilteii  Vi-rirago  von  vnr- 
geseh«nen  Termin.  HßtrelTs  der  sfilbstiuuligwn 
gemeindiit'hen  Ijnien  kann  hei  Niehterreichung 
der  TorgeHebeueu  Verzintiuugs-  uad  Abscbreibungs- 
qaoton  eine  KQndi^ung  schon  von  1894  «n  ein- 
frt'N'Mi.  ^lit  Ahliinf  di^r  Vr'rfr:ijr«ppri<idf'  f^rhiUt  die 
tSudtgeiuüiiiditi  .Müiii'.ht'u  <la.s  Kecli»  der  Ireiiin  Ver- 
ftlgung  (Iber  das  den  Gegenstand  dieses  Vertrages 
bifdeude  UotornebmeD  mit  allen  seineo  beweg- 
liehen und  aobeweglicben  Ziigehörungen  ete.  Streitig' 
keitcn  zwischen  der  Gemeinde  und  dsT  <iesell- 
scbaft  werden  vor  einem  Sfliied^^gencbt  aui^c- 
tnigeu.  —  Auf  den  Kau  neuer  Linien  war  die  fie- 
sellsefaaft  ihrerseits  nicht  eiogegsneen. 

So  weit  die  neuen  Tertiige.  Wir  fügen  dem 
nur  bei,  das«  die  Münehener  Trumbahnactieii- 
geseil.sehaft  seit  ihrem  Bestehen  bis  vor  Kurzem 
unter  der  Direction  des  Graten  Graziadei,  jetzigen 
tieneriüdirector!»  der  tOrkischeo  Eisenbahnen  in 
CoDStaDtinouel.  sowie  jetzt  unter  der  des  Herrn 
Hippe  mit  Kecht  sit-h  d<*r  nll<^rmeinen  Anerki-nnung 
erfreuen  dQrAe.  8ie  bat  den  Interessen  des  Ver- 
kehres gut  gedient,  Verwaltung  und  Betrieb  war 
allen  vemOnftigen  Ansprachen  durchaus  genügend 
nnd  entgegenkommend,  und  auch  die  finanziellen 
BesuUttte  für  die  Actionäre  sehr  bofriedijtende.  Die 
sonst  vielfach  vorgekommenen  Strikes  der  Tram- 
babnangeslellten  sind  bei  der  MiUichener  Gesell- 
schaA  nicht  eingetreten.  Die  Acüengesellschaft  hat 
das  Untemebmen  ira  Jabre  1882  von  dem  Belgier 
Orflft  filr  4  Millionen  Mark  käuflich  nbornommen. 
wobei  Letzterer  und  seiijc  Genossen  jedenfalls 
einen  sehr  erlieblichen  Gewinn  --  man  rechnet 
ihnen  mehrere  Millionen  nach  —  eingestrichen 
haben.  Trotzdem  ist  das  Aetieneapital  —  jetzt 
4  Million  Mark,  Anlehensischiild  '2  Millifinen  Mark 
—  von  1882  bis  1888  stets  mit  »i  I'rucent.  1889 
mit  7  Prorent,  1990/91  mit  7' Procent  ver/Just 
worden.  Die  1882  zum  Uurse  von  110  emittirt«u 
Actien  stehen  jetzt  circa  100.  Naeh  dem  Abschlüsse 
für  f1a>  Hftriebsjahr  1890  PI  1<.  rrugen  die  Rotrirl.> 
einnahiiiüii  2.021.()28  Mark,  der  Ki'iugevuiui 
474  132  Mark.  Die  Linienlängo  betrug  .34.279 
Meter,  der  Pferdebestand  481.  Neu  angekautl 
wurden  im  Betriebsjabr  91  Pferde  zum  Dureh- 
tfliiiitrsprf'isp  von  829  Mark,  verkn-ift  f^tV  Stück 
im  iiurchschnittswerthe  von  314  Mark.  Fllr  die 
Gute  dea  Pferdematerials  apriebt  ioabesondere 


letzterer  l'reis.  der  im  Vorjabro  nur  181  Mark  be- 
trag, sowin  der  Umstand,  da«s  die  GesollschaA  im 
ganzen  Jahre  kein  einziges  Pferd  verlor.  w  ur<lpn 
17-7  Millionen  zahlende  Fahrgäste  befordert,  so 
dass  jede  in  München  belindliclit'  Porsun  cin- 
t)Cblies.slieh  der  Fremden  ungefähr  48mal  im 
Jahre  —  eine  rerhftltnissmiissig  sehr  höbe  Zahl 
—  dl  •  Trambahn  benfltzte. 

Si^hlic-islich  möge  erwühnl  .>oiii,  d-iss  Klagen 
wegen  Pebcrfülinng  der  Trambahuwageii.  wie  in 
Wien,  in  München  nicht  vorkommen  kOnne»  und 
nicht  vorkommen.  Sehr  strenge  gehandbabte 
polizeiliche  Vr,r^;i'hriften  be.stiujmen  genau,  wie 
viel  Personen  ui  jtfdcm  Wagen  .sitzen,  re>p(  i  iive 
stehen  dürfen.  L'eber  deren  Zahl  hinaus  werden 
Kiust^igeode  unweigerlich  vom  Ck)nducteur  zurück- 
gewiesen und  das  Publikum  fügt  sieh  im  Oanzen 
durchaus  wiüt«:  diosiMi  Anordnungen.  Krst  \i>r 
Kurzem  hat  dio  Polizei  veiillgt,  dass  bei  den  ge- 
schlossenen Wagen  auf  der  hinteren  l'iattform  nur 
mehr  flinf,  statt  bisher  sechs  Personen  stebea 
dQrfen  und  ein  Plati  reehts  unbedingt  frei  bleiben 
mms,  vtm  Ein-  und  Ausatelgeii  m  erlMchtem. 


Die  ßeneralversammlungder  Actionäre  hat  die 

«hr^n  >rf'sfliiliii'rti'n  NnctitragsvertrÄge  mit  (\-t  Stadt 
eiiisliiumig  und  uhue  Debatte  genehmigt.  iKn  Vor- 
sitzende, Justizrath  Riegel,  erwähnie  in  .seiner  ein- 
gehenden Begründung  derselben,  dass  der  Wuoscb 
der  Bevölkerung  na<£  neuen  Linien  völlig  gerecht- 
fertigt gewesen  sei,  daf'^  abpr  die  ller.steiUiug 
solcher  auf  eigene  Kecüuuug  der  Gesellschatl 
wefien  der  Kürze  der  Concessionsdauer  nicht  er- 
Iblgen  konnte  und  eine  OoncessionaverUngerung 
nicht  an  erreichen  war.  Finanzielle  Vortheile 
wiirdrn  drr  ' ifsellschafl  aus  den  iieiiiTi  ^^■•tr!lgen 
kauui  erwaciistiu,  doch  sei  mit  den  jetzigen  Ab- 
machungen sowohl  dem  Interesse  der  Actionäre, 
als  dem  der  Bevölkerung  Kechnung  getragen.  Es 
wnrde  ein  anerkennen^r  Ausspruch  des  ersten 
|trirLn  rnini>turs  v.  Widenmayer  ini'-'ctlii  ilt,  wonach 
«li<j  J  laujbalnigesellschaft  bisher  ihre  Pilicht  gcthau 
habe  und  sie  auch  in  Zukuuft  nicht  veruachltesigen 
werde.  Er  cntsehUesse  sieh  zur  Zusiimmimg  zu 
den  Tertrftgen  mir  in  Anbetracht  der  gegebenen 
Voraussefzuiit;  eiiier  ^.geordneten.  i'Iniiclien,  an- 
j  ständigen  un<i  verständigen  Geschülistiilbrung  seitens 
I  der  GeaeUsehaft".  0,  B. 
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Parlameniariscbea. 

Oesterreich. 

V4»kMidliiiig  Uber  das  Budget  des  Handelsminisleriiiiiis  für  das  Jahr  1891. 

8it««ng  4««  Abg«ord]i«t«<ibs«t«t  von  UL  J«tL 
(PortMbanfr.) 


Abgeordneter  Dr.  Hellsber;:  Wenn  ein  AbgMrduetcr 
an  Bteiernirk  in  einer  Eife»bnbiwi>g»l«genb«it  •priobt, 

•»  dtrf  KT  viAltleht  von  boben  Hea»e  dits  ^^'oillwolle'l  i-r- 
«arten,  welchm  nieht  mit  üorceht  Deugt^nigen  eutgegen- 
gpkraoht  wird,  welcher  für  »ioli  ivenigstHi»  einlgorina;>sien 
dM  Verdienst  der  Beiobeidenheit  in  Anaprueb  nehmen  darf. 
Iah  (iHbe,  iS»  AhgttiiMm  tn  SMtrBsrk  dirftn  aicbt 
nit  Unnebt  hoffen,  ihm  Auaprucbc  b«zügllüh  d««  Ei»cn- 
bnbnbMes  nh  hMcheidt>ue  b«triicbu>l  /.u  sehen:  wir  h»bi^ii 
zur  livkrkftiguug  aiizufühi«ii.  dass  wir  in  Su-ieruark  f» 
waren.  vretciM  nent  aueb  in  dieicn  Angelegenfaeiien  d«n 
OroBdnti  anerkatint  beben:  Hilf  Dir  eelbet,  lo  wird  Dir 
Gutt  h«lfcn.  Das  hfisst:  Hilf  Dir  Hclltut.  »»  wird  Dir  »nvh 
(lio  IJosiiTiing.  der  Staat  belffn.  Und  nun  gegtattcii  Sio  mir, 
hr)bt^!"  Hans,  i.?l>  Ihre  Aiilriiirrk!<nii)k><it  fiir  oiiio  kur/«' 

ilteit  in  Aoeprutsh  Debm«,  indem  ioli  mir  erlaube,  Ihnen  vw 
Q«eehnM«  sw  erübien.  Pflr  nnc.  die  Betroirenen,  iit  <ii> 
nieht  bnrxweili);.  »hur  mv  \\tT<i  kam  uHa,  and  ivnr  din 
Oes<:h[vlili!  i'iner  Kison  Ii  h  Ii  ii. 

In  <lir-«i-iii  Sliutr,  wfU-lit-r  h<»  n-ivb  ist  an  Nauirsi-Iinn- 
haiten,  an  prnchlvnilen  'i'büiern,  an  hjumelanragenden  tWrgeu, 
mit  Natnrr«ixeD  raivbiieh  Mi*(;<wtall«t,  in  dienern  Staate, 
wp|i-lii-r  .liiiliii.-!i  aiiuli  ilfT  Aii^it'liuntfH|>iiiikl  von  HuifliTt- 
Uii»i<ii'i<>ii  Kivriiili'U  wird,  li«:;t  /. wisrhiMi  de(  Dunau  nitd 
der  Miir/.  cm  I.Htiili'Slhi>il,  wcI.^Iht  »•■ttuilort  im  Si-hoiihoit 
and  au  landMliatilicbun  Vortiigeu  mit  jedem  aiidrreu  'liieile 
diesea  Kaiehes. 

Ks  vvoiint  in  •lii  scr  l,itiii|i>nü(r. .  k.  ,  :»  hieJi-re«,  svpipii- 
thisL'be«  Volk,  nrlM'itsiiiiio,  gutiiiialii'^rt.  aiifrii-btig  treue 
Men8(;beri,  mir  an  Eiiic-m  Icidcu  üie,  tue  sind  zu  s^elir  ahge- 
Behioaaen  *an  der  Welt  und  sind  dadurch  bilfloa  nnd 
ringen  mit  der  Noth  dee  Ta«««  und  für  ihren  tüfliefaen 
Kr»«rb 

Die  (i«f?eDd  selbst  i»i  reich  an  üabfn  der  Natur,  weite 
Wäldür,  dere'i  groK.ieu  Tbeil  aueh  der  Staat  be»it/t,  bideeltt 
die  Höben ;  dort  aebeu  Sie  niehta.  mein«  verehrten  Unrren. 
von  jenen  oft  beltlagteu  Waldverwäitnngan  nnd  eeben  piohis 
von  irn.-.i  7  rstrirungeD,  ««lohe  die  FuJge  derselben  .«ind. 
Sie  liabeia  reiche  .Sehitlxe  im  looern  der  Erd«,  reiche 
Koblengrnbeu  and  Erze,  müvbtjg  und  iu  uuQbertrofTener 
Qbl«.  änieae  nnd  berühmte  Indoethewark*  entfiiltnn  üira 
Tlifitigkeii  Alle  Bediuguugeo  «riren  dafVr  Torbanden,  dl« 
Bewohner  cI'i  hi'.h  r.ariiii  s  wobIhabcD'I  iimi  in  iljcst-iii  Sidiil' 
glücklich  zu  Oiiüciicii.  Ltoch  Einna  ist«:  Aus  diete«  Ihales 
U runden  ist  ein  Aaaweir  s>ihwer  zu  finden.  S<»  schwer  int 
der  Zngaag,  daa»  diqnDigan  Manaoben,  wel«be  naeh  Tanaen- 
den  «t  jenem  bekannten  Gaadenort«  wallen  —  Sie  werden 
ja  Vi  rtraitliHn,  (iass  ich  von  Mariuze.ll  gpreche  — .  ui;1  liieser 
Fatirt  und  Keise  so  Tiel  Mibsal  and  üiMebwemiss  zu  be- 
atmen babmi,  daaa  ate  dadnnh  allein  aabon  gllabig  malnen. 


bOaaend  hiermit  für  ihrer  Sünden  reiebsles  Maaa«  Vergebanf 
dort  an  Sndea,  nnd  nur  Henaeben,  wdcho  gewohnt  aind, 

ihren  Korper  zu  stiblen   und  welche  Beeokwerniaa«  doa 

Wfff-a  und  .liv  Mühen  all«  nieht  »ebenen  —  Tonrtften  nennt 
amn  f>ic  —  nur  die  «ind  im  Stande,  mit  aller  Ausdauer  bis 
ans  %tel  ihres  Weges,  in  die  'i'ittfan  dieser  Tbäier  au  ge- 
hingen. 

Nun,  int'iiie  Herren,  cm  int  vom  Staate  die  Bedeutung 
und  die  Zukunft  dieser  Gewend  nifht  r.Tkaniit  woiden. 
r)iieli  iniuicherli'i  Srbwieritkeilen  in  uiiix-rem  Stsatswenen. 
die  Uestaliuug  des  Bodgets,  di*  gesammUtaatlieben  Interessen 
—  früher  engte  man;  atrategiseba  RAebaiobten,  aber  anob 
die  mnstigiii  Anforderollgen  der  .Militari ernaltung  iiahru 
oft,  lioti  aller  bestell  Kinsicht,  »ehon  frühere  Itegierungen 
und  iuu-li  die  t'i-;;en«:irtipe  gehindert,  di'r  eigenen  Erkenntnis» 
IUI  I  wie  iuh  voraussctse,  d«m  eigenen  frenndliohen  Wohi- 
woilen  Toltaof  Reebnnng  an  tragen. 

.Mjn  hat  vht  M  lü't'lieuititeni  »thon,  in  di-n  I'r^-i'cn 
der  Eisi'iiliaiiiii'n,  d.tian  grdaobt.  eine  Verbiildi.ii>;;  Iiui7.u 
»leiten.  Wir  u't.iiil>lcn  si-boii  dnmit  glliL^klioh  zu  sein,  aU 
»iuh  strategische  Kocksichten  auch  noch  geliond  maehten, 
welche  für  ditM  ÜabawrbindnDg  apraehan,  nnd  tnto  dieaa» 
aller^'iinstigslen  Uamlandca  sind  wir  aoeb  Inmar  weit  vom 

/lelr. 

AU  du«  erste  Stück  j'^ner  ttuhu,  Müruusoblag-St.  Pulten 
I  biesa  sie  »nent,  nimtieh  die  Strecke  von  St  Pölten  bia 
I  Sehrambaeb,  gebaut  wurde,  da  haben  die  damala  Lebeu' 
den  die  Hoflinjii'.,'  -i^i^^'i  .t.i»?  sie  ■hn'  V.n^r  ilieser  Bahn 
erleben  wiirdeu,  ;tl«i  j*ie  lialitii  es  iiiclu  urlebt,  ihr  Ende 
iot  früher  eingetreten  alu  die  Beoudigiing  dieser  Bahn.  So 
haben  ale  diese  Hoffnung  aaf  ihre  Kinder  übertragen,  nnd 
gSfae  es  doch  ein  günstiges  Gesehiek,  dasa  wir  dann  doah 
den  glücklichen  Aunganf;  .  rl.len' 

Meine  Herren!  leb  vim  var  \iilfii  .Jnlucu  bei  jener 
Festlichkeit,  »1«  der  zweite  Schritt  Imr  ^''tiisn  war,  daa 
war  nämlieh  die  Eröffnung  dar  Streeks  MiiiunaeUag>Nao* 
berg,  und  der  damalige  Herr  Handeltninuter  bat  lalbit  in 
nieiiM:;i  Ti  a'-t  ■•in gestimmt,  dais  h.iMic^t  -.u:  liii'.ifn  fruhüditn 
.'Vnfang  sich  ein  frähliclies  Ende  tUge.  Zwuit  dahr<'  fiihI 
seitdem  vergiuigen,  und  trots  nllem  Wohlwollen  ist  {^'«'gt^n 
Aber  den  widaratreitanden  Inlarwaen  daa  Staaiea  dieae  Balu 
noch  sieht  voUeodet,  nnd  ea  tat  nnr  dem  Wohlwollen  fteinar 
Bxcellent  de»  jetzigen  Herrn  Handelsniitii.4>'r';  m  ■lanken, 
dasB  in  der  lettien  Zeit  ein  weiteres  Stück  von  ungetabr 
20  Kilometer  gabaat  werden  wird. 

£s  ist  traurig  fiir  den  Hungnmden.  w«nn  ihm  in 
so  weiten  und  laugen  Zwisehenriinmen  nieht  tolle  Sltti- 
gung,  sondern  nur  kleine  Rrosamen  gegeben  werden, 
und  so  bat  ea  auob  eine  grosse  üeüibr,  die  gegenwirtig 
an  Tng«  tritt,  nämllah.  du*  viel«  «irtiu«ihafttnhe  Eiiatana««. 
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di«  innh  einen  ra«ob«ji  Aa*Liau  iu  retten  gew«»eu  wfcren, 
ni>  lit  iLclir  zu  reu.  :i  sind.  leli  h»be  bei  einer  früheren  Ge- 
legenheit solioD  nicbgewicMii«  «Im»  eine  JWbe  von  wirtli* 
MhüftlielMii  RiiMettMn  n  diamr  G«fMid  Hbr  etofTMObrlnkt 
oder  MrgeUsMD  wurden,  w.  il  die  Betrieb«  ci  p.  :iäber  den 
Schwierigkeiten  de«  Trausporte«  nicht  lothr  imtrecht  zu 
halten  «raren.  Es  bat  »b«r  Ar  un>  noch  ein  Bcdeuliltaheci, 
dm  dia  sMokw«iM  cebMMu  fifthuea  niobt  jen«a  £rtng 
halwn  MnMii,  wie  w«nn  aia  »nf  dM  graia  wirIhMfaaMieba 
Gebiet  ausgedehnt,  eben  dann  belffuMi  !  wirl.cn  k  •iiiiiin  «nd 
dadurch  »elbsl  belebt  würden.  Der  iiusvi»i:J««ii  genuK«  Er- 
trag bei  den  einzelnen  Slilckeu,  auageuommen  MürwuBchlig- 
l(eab«rg  mit  lebr  guiam  Eitng,  ffihrt  daan  m  d«B  ialMbeu 
SeUwM,  dut  daa  Oat«ni«linsD  Hibct  alt  Gmm  «icb 
nieht  rentire,  wa«  ja  unrichtig  ist,  d»  bei  der  \  .-iK  n  li.ng 
des  Ouuen  auöb  daa  Bild  aiob  als  /;au2  »Udars  darstellt 

DiBB  iat  BMk  «faia  CMahr.  W«ui  81«  dardi  Jabnahnt« 
anansgesetzt  einen  Ab«;(<rTi)iH>;i  ii  fnr  eine  getvibiie  Bahn 
tpreeheu  huren,  und  weau  slu  uqJ  dort  eine  Vorlsgc  fUr 
diese  Bahn  erscheint,  so  kann  es  bei  einer  etwsF  i  t  irf'.iK  Ii 
liebes  Kriaueraog  leiobt  dan  £indraefc  ataebao,  als  ob  wir 
vmaalcnaii  irKraa,  «fibrend  wir  doeb  nnr  ioiinar  daaadba 
Bne  anstreben  nn>i  ijui'}i  nii-ht  i'm-irlu  liaben. 

Wir  babau  durch  die  rieleo  Jahre  sauaobtt  aiaa  kleine 
Streoka  arlangt  bii  Sahrambaab,  dano  jaoa  bona  Straeke 
bü  Nanbary,  und  jetzt  steht  eine  Strecke  von  ungerahr 
20  Kilometer  bevor,  welchn  naoh  Kernhof  gehl.  Dieses 
Kernhof  }:iv)>i  mir  die  meiste  Hoffnung,  denn  iuh  glaul>«, 
daat  aa  am  so  ras«»bar  aotbweudig  sein  wird,  von  Kornbaf 
dia  raUtadtiBg  m  baiablaafeigao.  weit  lonal  dar  dnanaiall« 
Ektrag  hp'i  rlips«>m  Snittif>f  nifht  ein  a>i«fri"tiiger  sein  wiiiJi-. 

Gegenwärtig  müssen  wir  dankbar  oiiuehaieu,  ilaas  der 
Bao  bia  Karabaf  valliiebt 

l.h  iii'ii-hte  aber  namens  der  Pfvnü.t  i  uii.-  .lifgeii  himdes- 
Uieiie»,  »«lehe  oon  sohon  bald  in  lier  <liitt>^n  lieiieriilion 
hotfouogsvotl  die  Vollendung  dieser  Bahn  erwartet,  un  Seiiiv 
Kioailaiia,  dar  noa  Ja  aiit  WabiwoUaa  antgegangekommej) 
irt,  dia  dilnfeade  Bitte  riebien,  aaiDcraeika  nnd  im  latarasse 
dt»  Ertrages  und  der  nirklichen  VerzinHung  des  iiuli>>ii  niif- 
gewendeten  Capitale«  ui<>g)ieli8t  und  rasch  duhin  /,u  Irauhlcru. 
dasa  das  gegenwirtigt?  Geschl^-cdit  die  Vollendung  diencr 
fiaba  arlaba.  WfiDiabaD  Sia  aa,  and  «a  braaebt  aar  «Ines 
Wioina,  ■»  wflnian  wir  bemabt  lein,  an  irgend  einem  der 
reitendsten  Punkte  dieser  Thälcr  .'iii^  ::  i;  r i).  :.knt«in 
aufitusetxeii  mit  deo  Worlea:  »Dem  hohen  Hause  und 
dam  Harra  Haadalaaiinistar  dia  daakbaren  Stalrar! ' 

\\ Clin  iili'T  S.'iiii'   K^iv  tr'iiii  i'  Art  «•nt«jireohciid. 

am  deranig«  Miisvi«^  f^t  i.iusivlivt>lli:  Aiierkcnuuugeu  ver- 
liebten «ullle,  dann,  kunn  ich  ihn  Ter.»icherri,  wird  j;cwisK, 
waos  er  wafalwoliaod  und  mitAbknd  fSr  nuMr«  Sorgen 
balÜNid  aoa  aotKageDkoBBt,  fOr  Iba  dia  Ireae  Daolibarlteit 
der  Steirer  in  ihren  Herzen  aia  arlSMiben. 

Abgaardnatar  Jiixt  —  —  —  loh  komow  nun  i« 
dner  aeban  In  dan  Jabran  1889.  1881  nnd  1890  biar  lie 

»(.rochfiiHn  Aiif;elp-|,'¥i.lii  ii,  ^atnlich  der  V  bb« t  h al  bali n.  iMs 
Ybbatbal,  welches  früher  eine«  der  ealtivirtesten  und  reichsten 
Tbilar  in  I^iederosterreieh  war  und  auf  eine  nahexn  (»usend- 
jibrifa  Gnltar  blnzttweiaaa  bat.  ist,  seitdem  die  Westbahn  j 
gebaat  warda^  nnd  infolge  der  ungünstigen  Conjanctur  in  der 
Ki<<-titii<luitrie  kolossal  zurückgegangen  und  seinem  riii>'i  i 
gange  naba.  Jia  aind  aeit  den  l'äutiigerjahreu  dort  imu^vt  1 


Betrieb  gekommen  über  13  grosse  Uamuarwarka,  dann  divaiaa 
Sensen-  and  Stobtlwarka,  «ia  «roiwa  Paddal.  nnd  Wals' 
mik  ale. 

Dan  NoUialaad  des  Ybbsthales  illostrirti.  aiu  basten 
piiuoliK-  Daten  ;ti]8  ilciii  vori^vn  Jahre.  Ks  wurde  ain 
auieuhaiiB  in  der  Sobneib,  besteliaad  aua  aaaiw  Mmi*™, 
iiüohe  ete.  um  den  Prata  m  90  IL  vartanft,  funar  ain 
Knapitenhans  bei  einem  Bergbati,  lefitehend  aus  acht 
Zimmern,  KBoban  ate.,  um  100  S.  lu  J.r  Moaaa  wurde  ein 
linappenhaas,  einen  Stook  ho«h,  bestehend  aua  zwei  grossen 
Soblalafilan,  vier  Zlmmam,  Kttebea,  drei  KeUaanagaiiaail 
and  Sobnpitn  nabat  einer  Bebmieda,  nm  80  8.  Tarimilt 

Es  wurde  »■.■hoD  im  .liiiire  1884  in  cmor  Petition  Er- 
wähnung gethaa,  duns  bin  dorthin  über  52  Baaern- 
gäter  mit  einem  Qrandbesitze  von  über  7O0O  Jaeb 
aJa  aolabe  sn  axiatiren  nnfgaböri  haben,  nachdem 
diaaelben  anfgairaBll  «nrdan,  nn  al«  In  Jagdgebiet  zo  ver- 
«ar.-lciii  Dies«  Aufsaugung  des  Bfnierimtarul^s  bat  weitere 
huriHulintte  gemacht,  nnd  ieh  glaube,  das«  weit  Ober 
10  tKX)  Joeh  BMMrvgüter  in  Jagdgebiet  vemnddt  watdtn 
siud.  Wenn  mnn  nn«  bedanlit,  data  bei  einem  Jagdgft  icte 
titt  Stnelt  Wild  aaf  80  Joeb  geraehnet  wird,  während  bei 
cuwn  R.diernpiKfl  von  1  .lörli  Wiese  ein  Stück  liindrieb 
eni  Uirt  ivirJ,  i.iuht  man,  welob  grocaa  wirtbaoliaftliobe  Kaeh» 
tlieile  auch  der  Staat  dadnreb  bat,  daaa  Wiaaengrflnde  in 
Wald-  nnd  Jagdgrönde  umgewandelt  werden. 

Wenn  die  Ybbslhalbahn  nicht  in  kürzester  Zeit  gebaut 
ttliM,  kr.uiir-ii  Pif.  itbcrzeugt  «ein.  dass  das  g»n»e  Thal  seinem 
liulne  eotgegeugeht  und  kein  Bauer  mabr  dort  aain  wird. 
Interc><saut  »iud  dieibezaglioh  die  Daten  Ober  die  Bevdlke- 
rungsAbnabne.  Vor  dem  Jabre  1870  hat  doi  t  keii>e  Bahn 
ezistirt,  mit  Ananabme  der  Weatbabn.  die  die  Ybbs  gekreuzt 
hat.    1872  wurde  die  Strutke  Amstetteu  Klein-Reifliug  er- 
öft'nt't,  und  seit  diesiur  'Mi  bat  das  untere  Vbbslbal,  daa 
keine  Indnatrie  und  eine  aahr  aobiittera  BerdllnraDir  batta, 
einen  rieaigen  Aufachnung  genomu!f>n,  •.viihrei;  !  .fi.  f!,-ir.  iii 
anl'wärt»,  wo  keine  Huhn  c-xistirt,  icrijiü.t  tot.  LjUenmiO 
Wiiidliofen  m  der  Bahn  werden  in  jedem  ürte  einige  Hau.scr 
jährlich  ueugebaut,  die  Bevölkerung  nimmt  atark  za.  wibreud 
oberhalb  lllnaar  demelirt  werden.  leb  babe  einen  Anawela 
über  die  Bevolkerunt^szuhlen  einzelner  (icmeiuden,  an  dur 
Ybbg  gelegen,  vom  Jahre  1870  nnd  vom  Jahre  1890;  dabei 
zeigt  sich  eine  riesige  /iiiiahme  der  BevulkerunR  der  Ge. 
oaeinden  outerbalb  Waidbofea  bis  200  Frooant,  wibrend  die 
Ort»  aberbalb,  wo  keine  Babn  ial,  eine  Abnabme  bis  80  Pro- 
cent zeigen.  Wenn  in;<ii  li(  ,l,  ::kt,  rlMs  seit  aO-Lili^-i:  in  .!i!r 
österreichischen  Moii.iiclin   li.ü  Zunahme  der  Ü<'r6lkernug 
10  Proceut  ausmacht,  dass  »Iho  auch  diene  tlcuieiada  alae 
groaaere  Bevölkerung  baben  sollte,  können  Hie  «meaatn, 
wie  greea  die  TalkawirfhaebafUiebe  Notb  dleaer  Gegend  isL 
i  :i!i  rti;irt.  Waidhofcn  hüben  sich  grosse  Industrii-n 
entwickelt,  so  eine  Papierinduitrie,  die  einen  anagezeiobneteu 
liiif  hat  und  naeh  Sdd-  nnd  HerdaiMriim.  nacb  Ostindien 
und  China  exporiirt;  und  ebenso,  wenn  nieht  uoch  günstiger, 
sind  die  Bedingungen  im  oberen  Vbbsthal,  infolge  der  aus- 
gezeichneten coDi^t.ititi  !i  \V;iHst!rkr  ifte,  die  heute  nahezu  un- 
verwerthet  sind,  nachdem  die  fiüber  bastandeoeii  Werbe 
aufgelassefl  worden  sind.  leb  alelle  dato  na  daa  habe  Haus 
die  Bitte,  diese  Lucalbabn  wontfiiahat  ana  EMehamittelo 
/.m  Ausführung  zu  bringen, 

Schon  im  Jahre  1884  hatte  Seine  Majestät  der  Kaiser 
dio  Guade,  einer  i>eputatiou,  welebe  üun  die  Metblage  der 

8»* 
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QtfjiiMid  Mbildane,  die  Brrielituag  der  Ybb«tball>u)iii  uui  | 
•&iuiUkMtcn  laxomgen,  und  dar  Pinnzininul«-  sagte,  daei  i 
dies  iiDt«r  den  jeuigea  Vtriiiltaitiea  nieht  mSgtldi  a«i,  dna  1 
•bar  aeiDerzcit.  wenn  die  8tMt«>iiiniiZ(»n  hef»eT  sdn  wcrilen  ' 
•■od  tueh  dM  Laud  und  die  Bewohner  des  Thale«  licb  eul- 
.•prechend  betbeiligen  werden,  der  Staat  helfend  •inip'eifen 
«rard«.  Au  1.  Juni  1S87  Ut  diu  Handelattinülanan  ontar 
~Z.  32S10  eine  Rntooheidanfr  herauigeirebeii,  woauh  aa  mit 
I!iii-k>^lr!it         iIk'  ilaiiialii:''  I-i^'c   <l>'r  SlaiitüfiuMlsai  niokt 
in  der  l^agn  !«>i,  dem  Wuii^^cin:-  auf  Auxbau  der  Tbb»thsl- 
.tehn  auf  S(ast«koiten  eiitupreolieii  xu  kSniiao,  data  es  hin - 
gegen  bei  aiiiar  apUar  «ntraluidaa  oitoprMbendaiD  Be-  | 
.theiligung  de«  LMdea  und  der  LoosüntimaantoB  an  diaaam 
BuuunttTnehinen  die  Frage  betfiglieb  einer  BeitragRl<>istuiig 
daa  Staate»  mit  Seiner  Exoalleni  dem  Finauzminiater  in  Kr- 
steban  ward«. 

Laidar  hat  «ich  d<>r  uieder(»aterreichi<:ulio  l.amltae 
durah  l&ngere  Zeit  ^'e!;i>uübvr  dieser  Fra^r^i  an»  diviTspii 
'Orflnden  xiemlich  ablehnend  Terhalten  und  hitt  krlni'  limtn/ivllL^ 
■i^BtanttttiuDg  fiir  dia  Ybbslbalbahn  in  Auasioht  gestellt 
Knt  in  der  letsten  fteaaion  hat  dar  Landtag  ohn«  Widai^ 
iprueh  HiistitiiUii^  >li<-  N  -  il  i.-  -  Ybhtthtl««  aiierinnnt, 
'Und  indem  er  die  lauiliTeu  Ituhuvorlagan  xnrlckgewiesen 
hat,  hat  «r  fnr  die  Ybbetbalbahn  alt  fonds  perdu  den  Betrag 
ton  daer  Viarlelmillion  Gnldan,  und  swar  für  den  Fall 
auaiceworfan,  wenn  der  Bau  dieser  Bahn  TolttOBaai  daher- 
Kt  st.  Ilt  si-i.  \i>n  ilfii  Iiitt'ref»eiilen  wirda  al«  foiiHs  j.rnin 
der  Üvtrag  von  KHJ.UUU  11.  Torlinfig  gudcbnet,  nud  ich 
glaube,  daas  sieh  dieahesl|^b  naeh  nähr  wird  emdohao 
laaaan. 

Die  Rankaaten  aind  nach  den  genauen,  aebon  rvr- 

li.  L'i  ii  I'  ii  l'ii'jr.  ton  mit  oirra  drei  Millinncn  präliniiiilrl. 
Difs-T  Vuranschlaa:  wtirdö  ui'iuaeht  in  dfr  V.iiausst'tzung, 
dae«  der  Bau  einer  GeAflladiaft  in  di>>  Hund  j.'ü^fben 
werde,  und  icb  glaube  bainaha  dia  Garantie  übarnebmen  au 
kSnnen,  da«»  die  flS  Kilometer  longo  Ybbalhalbahn  ganz 
gut  nn  I  an!-i,iii  iini  di-n  Hi'tiftg  vnn  2's  Millionon  Uuldon 
hergf^tell«  wir-lcn  kann.  E»  hälti-  dabei  der  äta«'««ii>en- 
babnbctrieb  anoh  noeh  den  7ortheil,  dae»  die  Saekbabn 
Pöchlarn-Rindbarg  ein«  natnrgeniaa«  Fortaettaag  finden 
und  in  Waidhofeo  an  der  Tbbs  an  die  bestehende  Rudolfs- 
Bahn  aiis.  lihi  ppi'n  wür')''.  Vt  n  .ii.H»  2'  ;  Millionen  iriinii'n 
eirca  70  Troctfut  auf  die  i<öhDe  ausgegelicn  werden;  dies  j 
nacht  1.7&0XNI0  fl..  md  m  dJcoen  «Qrde  der  Staat  80  Pro-  i 
eent  in  Form  der  indireeten  Steuern,  also  über  eine  halbe 
Million  einnehmen.  3.^0.000  fl.  werden  dem  Staate  fQr  dlegen  I 
Bahnhan  ci'Srhonkt.  nnd  eo  hätte  der  Staat,  wenn  or  di» 
Bahn  in  eigener  Kegie  führt,  aohon  Einnahmen  von  iiber 
8M).0OJ  fl.  Naehden  die  BauliOBtan  ein»  2^  Hillioaoa  be- 
tni!;pn,  hätte  der  Staat  fitr  eine  eftiseliTO  Geldaualag«  von  cirea 
l,i;r)CMHX»  fl.  eine  Hahn  im  Werlfie  von  2,600.000  fl.,  nnd  er 
iiiilii-  ilauiit  dem  I'i^ti  ji-t  vim  'J'.HHl  i.Mn»  iiiitkiliiaii'tiT 

Flache,  eine  rolkwirthsobaflliche  Exiitenz  gerettet  und  sieh 
tiehliga  StanorMger  wieder  erworben.  loh  arlauba  nir  daher 
folgende  Reaolnliun  zur  Aiinnliuio  /u  i-uipfflileii: 

„Die  hohe  k.  k.  Ki-giemng  wird  aiil'$:cf<>rdert,  sc-boa 
Bsil  Beginn  der  nJlchsten  Keiebsrathiist>s«i<>n  «ine  Oe- 
aetaesTorlage  einzubringen,  durch  welche  der  Ana- 
baa  der  Linie  Kienberg-Oaming  iiber  fiunz,  Gös«- 
ling,  H«Il>-nsti  ;n,  U" iii ,1  Ii u f iMi  der  Vlili>^  in;' S-n  it^- 
kosten  zum  Ani>i'hlu«se  an  die  k,  k.  •Staat&l>alinc'U  iu 
n'aidhofen  an  der  Ybbo  tiehergeitellt  werde."  ' 


bitte  diese  Kesolntioa  aaanuehmcii.  naLli<l>'hi  auob 
die  Bedingungen,  welohe  daa  hohe  Haadelsuiuiilerinm  lai 
'Jahre  1887  gestellt  hat,  eingetreten  sind,  iadeai  sowohl  daa 

Land  »N-  di"  I.i"' ilinteroRBonlon  hedentende  Bettige  tn 
Gunsten  dieser  iiahn  zu  leisten  versprochen  beben. 

Abgeordneter  Vinoena  HoflaaBW?  Als  bekannt  wm^Sk 

dusa  Hi.>  li'>!if  Regierung  ein  Pr(i);rainm  der  Verstaat- 
li eil  11  III'  der  tiahnen  ausgearbeitet  habe  entaiinte  man, 
nielit  auch  die  liöbraioohe  Westbnbn  darin  zu  find«» 
nnd  die  groaaa  fiofeitwilUgkeit  betrafla  der  Erbauung  dea 
Hahnhofee  In  Pilsen,  deaaen  Nothwendigkeit  allseila  aaer- 
kauut  wurde,  hat  di>.'  Ite^orjiiias«  i-rw<'  kt.  '>)'  ulnrhaopt  an 
die  Verstaatlichung  dieser  Bahn  mit  Kru.'it  gedacht  werden 
könnte.  Die  ErklSroog  des  Handelsmiaisters  im  Budget- 
auaaohuaae,  sowie  di«  heutige,  dass  <iie  Erbauung  dleeae  Bahn- 
hofes in  keineo  Basman hange  mit  der  Verstaatliobnng 
oder  KiehtvcrsiaatUdlBBC  dieser  Balm  't'  lit  und  ■luss  di*- 
hohe  Regierung  gewillt  aei,  im  geei<;neten  Zeitpunkte  die 
Verstaallicbung  dieser  Bahn  einer  eingehenden  Erwignog 
zu  natertieben,  hat  wohl  aligemeia  befriedigt  nnd  i«h  glaub« 
daher,  dass  dia  BefÜrehttingen,  welche  gehegt  worden,  dasa 
es  einmal  naeh  dem  Jahre  181>2  heisfen  dürft*';  .vn  e('ät' , 
nicht  gerechtfertigt  aind.  Ich  glaube  daher  im  Namen  metner 
W&bler  zu  spreohen,  wenn  leb  den  tiefgefühlten  Wnnaeh 
und  die  Hoffonng  ausdrücke,  die  hohe  Regierung  möge  in 
diesem  Sinne  der  BevSikening  geneigtest  entgegenkommen. 
<!:•■-<'  I.inic  in  den  Staatsbetrieb  übr-rnchuien  und  die  hier- 
daicb  entstehende  Wobitbat  durch  den  Ausbau  der  Linie 
TOB  Taue  naeh  Plan  als  VaiUifeniiig  dar  bvhaiiaeh>ialbri- 
sehen  Transfenalbahn  aoeh  feaen  Oegeaden  zu  Theil  werden 
tu  lasten,  dersn  fletssige  Bewohner  jetzt  mit  groaacn 
.Solnvi.'i  ijikciteu  kämpfen  mOesea,  da  sie  oft  10  and  Boah 
mehr  Stunden  bis  an  siaar  Bahnstation  haben. 

leb  erlaube  ulr  folgende  Resolntioa  sn  beantragen: 
.Iu  l]ruäguQg,  dass  die  gesammte  Berölkerung  des 
westiioben  Böhmens  auf  die  böbmieoho  Westbahn 
in  allen  ihren  yerkehrsbedOrfeissen  haaptslahltoh  an- 
gewii'RPii  ist  u::d  iliiss  dieselbe  aobwensiegeado  Oraade 
hat.  sieh  iiber  ii<'  >norbitante  Hdhe  d«r  Tarife  dieeer 
Bahn  zu  beo  li  :  n  und  die  nothwaadige  Abhilfe  hie- 
für  nur  durch  die  Vetstaatliebnng  dioeer  Bahn  herbei- 
geführt werden  kann,  wird  die  hohe  Regierung  aufge- 
fordert, alles  aufzubieten,  nm  die  Verstaatliohnns 
auf  Grund  der  besieheudeu  Vereinbarungen  mit  dem 
80.  Juni  189S  durohsnflihren.'' 

AbgeordP'  iiT  Dr.  Hiifmann-Wcllenhor:  I .  h  u*>rde  mir 
erlauben,  die  Aufmerksamkeit  der  hohen  llegieruag  für  einige 
Augenblicke  auf  ein  ateierlaehee  Eiseubahnnntemehnan  an 
lenken,  auf  ein  Eisen babnnnteraebnien.  das  auf  einen  groeaen 
Theil  des  I<andes  Steiermark  einen  bedeutenden  und,  wie 
ich  glaube  sagen  /»  durfen.  ni 'Iii  '  i  ' n  voriheilhafteo  Bin- 
fluaa  anssuflben  in  der  Lsg«  ist  und  auuh  ihaisiichlich  »ueilbt. 
Ba  ist  dies  nimlich  die  Graz-KSflaehor  Bieeobahn» 
nnd  Bergbangaaellsehaft. 

Bs  ist  ja  der  hoben  lie;:ieriing  t^ewii!«  nielit»  Nmiea, 
dass  in  allen  den  Javun  betrutTenen  Kreisen  ^  iiuii  seit 
längerer  Zeit  der  Wunaeh  Torhernobl,  daaa  diese  Balm  vaf- 
staatlieht  werden  mSge,  und  es  ist  dieser  Wnn««h 
lin  w-i  il  lipsrcifli.  Iir-r,  «.  iin  man  einerseits  die  noch  imiii>T 
sehr  hohen,  die  nuverliiiltuissmässig  buhuu  Frachttarife 
dieser  Eiseabahngesellsohalk,  andereraeRs  die  uob  naeh  der 
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EiafÜliruD);  (.•ine«  Zunentarif««  aui  1-  M»i  dieK-ü  Jnhre«  iiooli 
iuimer  TerlialtnisitinMfig  lioheii  reiHoiieiitarirv  ia  B«tracbl 
riebt,  ond  wenn  man  «ndcreiseils  di«  'l'hatfache  erwägt,  d»>s 
es  die««r  Qw«UMh«ft  i«  ibrer  doppaltto  Kigeiweiiafl  als 
BeighftMntanMbBflriu  mat  der  nnra  Seite  «id  «k  trM*- 
portfiihtTiifii'  npsclliiohnft  auf  der  inderen  Seite  ßelungeit 
Ist,  eine  An  vou  Monopol  in  der  betreffenden  Gejfend  «i<^b 
that.^iM-hlicb  la  scbalTi'n  und  »ufzuül'en,  ein  Motiupol,  das 
üch  BMurlieh  deo  betretfendeD  Kreisen  reoht  aueogenehm 
feblbtr  UMbt 

Ed  war  IUI  Aogust  de«  Jabre»  18S8,  das»  dir-  B  zirks- 
vertretuti;;  vou  Voit^berf;.  welcher  eieb  ein«  Auz-^Lu  von 
aaderen  Baürk^vertrelongen  der  leittleren  St<'ierni:trk,  sowie 
tiD*  croM«  Aombl  von  eiuelnen  demeiade-  aod  Ffttrr- 
tatem  diule  ttgeteblotiea  bMte,  »d  dl«  Diree(i»n  der 
Gru-Ko(lacbcr  üeseiUtbaft  mit  versobiedeuen  Ansncben 
herangetreten  ixt-  Ks  handelte  sieb  insbesondere  um  eine 
eoleprevhende,  iiu  nobti);en  Verbidtnisse  mit  anderen  Ritbneii 
•leheode  Uerabietsang  der  FraoliteiUe.  welche  der 
todoetrie,  den  Gewerbei,  der  LudwirtliKbsft  btoderlieti 
Mieti;  ferner  nm  eine  Herabsetj.uiü?  d-r  I'^rs -itiTi^arife,  daun 
OB  verschiedene  aiidm  Auliegtu ;  iob  erivübnc  nuter  Anderem 
da*  Eine,  das«  alle  Wagen  bei  tßihü  Ztigea  Jin  Winter  ge- 
beizt werden  mögen. 

KuD  hat  die  Gniz-Köflaolier  Qecellscbaft.  und  zwar 
er»t  im  Januar  1889.  einen  durcbang  ab«ch liigigen  Ue- 
teheid  mI'  alle  dieee  Ansueben  gegeben.  Die  betrotfeneD 
Erelee  wandten  rieh  nun  an  das  k.  k.  Handelaninistertmn 
mit  di'-i'i.  \Viiii=.'hen  und  Anliegen  und  wiesen  unter  An- 
derem aiküh  ü^fHuf  hin,  da«s  nach  der  Coneeseionsurkuude 
TOB  Jahre  1855,  benlebungsweige  für  die  Linie  Licbocb- 
Vm  Tom  Jahrs  1871,  die  Eiseubahnooternehnuiig  m- 
plUebtet  «erdetk  fcöan«.  ihre  Fnebteitie  iim  5  Preoent 
DUij  bei  gewi«»ea  Uüteru.  iosbesondero  bei  Kuble,  um 
li>  Procent  bernb/useizen,  sobald  da»  KrlrSsniss  der  Habn 
liJ'UüO  fl.  Siüi.r  i  iu  M^ile  Obcrsfbritten  haben  würdi-.  l>ie 
PeKnlen  konuteu  dämalH  darauf  hinweiseo,  dass  tbatsäehJioli 
bereits  in  Jahre  1885  dieser  Fall  eingetreten  seit  allein  das 
hohe  Haudel?l?;iiiiit  r:iim  halle  sieh  dauuls  n:  'lit  v.-TiuilaHst 
gesehen,  die  Ei9t'iilt.Uaicesellsc>haft  an  ihre  VerpHiehtung  za 
oiahDen.  Auch  in  der  Kr!edi<;iiD(r,  »vluhe  im  Jahre  18<S*J 
srfolgte,  steiite  sieh  das  hohe  Handelsministarluin  auf  den 
Standpunkt,  daas  allerdings  die  lüsenbatinimsellsobaft  nvn 
imfierativ  da/u  verhalten  «erden  krinn<\  uu  l  Ins«  sie  eiKonl- 
beb  Bcbon  seit  dem  .labre  IS'^'j  dn/u  bulle  •tirlialten  \\criien 
küDDeo,  die  T«rife  berab/.usetzen.  dass  aber  das  Ministerium 
Bcinaraaita  aieh  niebt  veranlasst  gesohea  hätte,  selange  nicht 
die  betrolfenen  Ifrdse  dämm  direet  ansnohten,  die  Gesell- 
lehafl  tnr  IT.  r.il'-.  f/iiu::  der  Nornialtarifc  m  ver|'flicbten. 

Allerdjijg»  ii.:  aiso  seitdem  —  nanilicb  seit  E':de  de» 
Jabres  1889  —  diese  7.ehn|>roeenti|i;t'  Tari  fe  ruiüssi- 
g«ng  eingetreten,  aber  aneb  nach  dieser  gehört  der 
TarilsAti  der  Gimz-ESflaeber  Oeselisehaft  noeb  itnner  zu 
den  •■i  ' 1' r-i- II  in  Oesterreieb.  I>enn  -  ^  l  i  ii.i:;t  der  Tar.l- 
»atz,  »Clin  kIi  die  Koblenfraciit  auf  ü7  iiilumeter,  das  igt 
uaiolich  die  Länge  der  Linie  «irai-Wie«,  redncire,  für  je 
lOO  Kilogramm  l>ei  der  Qrai-Kvflaoliar  Oeselitcballt  heiKe, 
naeh  dar  Ermüii>igung  von  Jahr«  18S9,  noeh  immer  dn 
Stückkohle  25t»2,  also  r  i  i  '2n  kr.,  Jiir  KeinErie«  l!t-8, 
rund  2()  kr. ;  a'if  der  Südbahu  2i2  und  IH  kr,  auf  der 
büboischen  VVestbaho  22  kr,  anf  der  österreieliisebcD  ^ord- 
««atkabn  20^.  auf  dar  miibriseb-sehleaiseb«»  Centntlbabn  | 


lt)  8,  anf  der  Kaschau  Oderb  erger  Buhn  19,  aaf  der  galizi- 
ei'hen  Carl  Lodwig-Uahn  17  4  und  16  7,  auf  den  ungarischen 
Sm  i' ■^I.iihnen  Ifi-ä,  auf  den  ■iHt'rrhicliiBi  Heu  StÄ:it3liahiien 
16'4.  auf  der  Bneeht^hrader  Babo  16'4,  anf  der  Kaiser 
Ferditwadt-Hardbaba  18-4. 

Noeh  »ISrMT  Irin  ilicciT  T 'iit-Tfi'iji.'d  /.i;  Tukc,  wciiu 
wir  diesen  Preis  auf  den  Hinhempreit  eine«  Toniieokilo- 
meters  umreehuen.  Penn  es  betragen  dann  die  entspraabea- 
den  Tarifsitu  anf  dar  Kaiser  Fcrdinands-NordhabB,  «nt 
den  k.  k  6»terr»i«hi8ehen  Staatsbabnen  und  anf  der  Btisehtt- 
brader  Balm  Vr22  kr  ,  auf  der  Dn\-Bodenba-'lif-r  iiml  Pnig- 
Diiier  Bahn  0  2t>  kr.,  auf  der  Siidbahn,  die  *a  den  thenenten 
gebort,  0*88  fcr.,  dagegen  anf  dar  Ona-KSflnaber  Babn  naab 
immer  0-86  kr. 

Wenn  loh  nun  anf  die  Per.<ionentarifa  mit  einigen 
Worten  xu  sprechen  komme,  iiniss  ich  allordiugt  aner- 
kennen, dass  seit  1.  Mai  lt$91  ein  Zuoentarif  für  die  Graa- 
Koflaoher  Bahn  eingeführt  «rardan  kl;  aber  «b  dtmlt  dar 
Berelkenug  hsaandara  gedient  ist,  i^t  eine  andere  Frage. 
Znniehat  ist  der  Zonentarif  Terhältuissmnssig  tbeu«r.  Der 
hilomctertarif  der  Siantsbabnen  betrügt  jTn  KilorijcU  r  'd  kr,, 
2  kr.  und  1  kr.  für  die  drai  Wageaelasieo:  auf  der  Graz- 
KdfbMhar  Babn  aind  dia  etttspreabmiden  Preiaa  4-68  kr., 
312  kr.,  1-59  kr.,  also  über  ÖO  Procent  hoher  alt  bei  deo 
k.  k.  Staat^balinen.  Dazu  kommt,  dass  die  vierte  Wagen- 
olasae,  welche  natürlich  hauptsächlich  von  der  Masse  der 
Bevölkerung,  von  den  Baaera  und  Arbeitern,  hendtst  worden 
Ist,  anfgeiaaean  wnrde. 

E*  ist  weiter«  in  der  früher  i-rniilmtfii  Eiiiealn-  der 
Uezirksvertretungen  und  GemnuiJiJiUiitr  darauf  lim- 

gi'vvieseii,  dass  infolge  der  buhen  Fraobtsälie  die  anderen 
Koiileagewerksebaften  in  Voitaberg,  iiftflaoh  nnd  Wies  rieh 
niabt  selbstindig  an  bebanptau  TarmCgea,  daaa  «in  Basitier 
nach  ileni  iirnl.-ri'n  irarMrt,  gr,  rssch  siU  niÜL'lii--Ii  seiin'S 
Bpsitii'g  ticli  IM  »lUliiusscru.  Jas*  diü  UsttllBclialt  gtwissen 
njonopolistiseben  Tendenzen  huldige  and  da««  in  der  That 
die  Gefahr  vorliege,  daaa  rie  eines  fSmUefaen  Koblen* 
menopols  rieh  beniebligs.  Heine  Herren!  Diese  GsMr  be- 
steht tfiritsS.'Mi.  Ii.  und  Tbatsacbö  ist  i  k,  ilass  ■Iii'  lictn^fTon- 
den  kl;i_:"ii  m  -hl  nur  nicht  vergtummt-ii,  »underu  vj^luiehr 
aicdi  immer  wieder  erbeben. 

in  den  älatnten  dieser  Geaallaehaft  vom  Jahre  1858 
war  bloss  vom  Terkaaf  und  von  der  Verpaobtong  von  Berg- 
werken, Gebäuden  und  nnindstiieltpn  die  Rede,  vnin  \n- 
k.tufe  noch  nicht.  8«i(deu  aber  hat  sich  die  Hachlikge 
ganz  gewaltig  iieiindert.  .Auch  in  dieser  Beiiehoog  erlauben 
Sie  mir  nur  swei  Ziffern  voranbringan.  In  Jabr«  18C6  ba* 
nas  die  Gesellsehalt  |ji  dem  Köflaohar  ITohlengablete  28 
ürnbenniassen  mit  4  L'<1h  rs,_li:ir,  ii.  Ki;  IS^O  aber  241 
Ornbenoiftssen  mit  76  Uei<,Tüi.!]wren,  und  e»  betfiigt  dorieit 
der  Ornndbesitx  der  Gesellschaft  in  KJUach-Voitsberger 
Gebiete  11.66a000  Quadratmeter,  wvia  noeh  im  Wies* 
Vordersdorfer  Gebiete  1O,G7öj00O  Qnadntmelar  kommen. 

Tbatsaehe  ist  es,  dasn  heute  die  Gra?.  Ki>f lacher  Gesell- 
schaft die  ganze  Kohlenprodueiion  im  ganaen  Kainaehtbai 
nahesn  beherraeht  und  die  Keklenprria«  in  Gm  dietirt 

I)i'\<e  Kobli'n|irci«e  sind  ttintsäetilicb  mit  Hiicifii!!!  auf 
die  minderwertbige  H*sehüllVi»lii.>U  der  Kidilc  und  auf  die 
jjeringc  KntfiTniiug  vum  (jewinnungsorte  verhSItnissmüssig 
thenrer  als  in  Wien,  nnd  so  viel  ioh  weiss,  ist  Wien  ketna 
Stadl,  walehe  wegen  faesondMa  bliUgan  Brannantariali  ba- 
rahmt  Ist.  Bemerkeuswerth  ist,  dass  nneb  dar  ««bnpr«oeiiti|ean 
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Tarifherabsetxunp  Hie  Kohlenpreiso  keitiejweps.  au.  .mmtBt 
wurde,  ^«falleii  i<ind ;  im  Gegcutheilo,  aid  »ind  üi^itdeui  nielit 
mißdeutend  (Stiegen.  Dm  war  dM  Ergebaisa  dar  nbn» 
prtMBÜg«!  FnMbtMriiiMicaiig  Oi  die  Kalil«overtorg«Bg 
fon  Oru. 

Eine  zweite  bemerkeoiwerthe  That^Mhc-  i^i,  Has«  <iie 
Getellschaft  m  lier  Lage  ist,  in  Murburg  und  {'ettau 
die  Koblu  bedeutend  hilliger,  um  7  bi«  8  (!  billiger 
fn  Wagen,  abiogiban,  obwohl  daab  fit  ÜMbnrg  und 
Patiaa  dia  Biacnbalinfraoht  von  Graz  nacli  Marburg,  be- 
ziehungmvpiiii-  roltmi  il;i/.iiki.iiii)il  lii-r  ilnuiil  ist  iMnfacli 
der:  in  Marburg  uii't  IVitdu  ist  die  Gt'8('ijs>uliiirt  nicht  in 
dar  Lage,  ein  Monu^'ol  zu  ftbon,  lie  man  duit  uiit  den 
UDtatataiaiiaabaa  Werkea  oonoarrlraii,  wibraud  aia  fir  tliaz 
mit  dan  mtentcleriaohen  Werken  eine  Art  Cartell  verrin- 
hnrt  zu  hüben  SL^Iii-int.  WenigKtfn.H  int  Th.it<!:i.'lii'.  dasg 
die  Trifitiler  Gewerkicbuft,  die  am  ebeiten  der  Ciraz-Köflacher 
GeselUohaft  Coaeurreux  bieten  ktaDta.  nur  fiOO  Wagen 
jibrlieh  aof  den  Grazer  Harkt  bringt. 

Iah  erlaube  mir  nun,  mir  die  rnterBtfltzoiig  des  hohen 
Havaea  f3r  folgen do  Hee"liition  i:[  eil>i;tcn: 

«Dia  k.  k.  Be)!ieruDg  wird  aufgefordert,  ihren  Uin- 

flaaa  bahiifa  Krwirkoog  einer  waiteian  Herabaatmag  dar 


Noroialfrachttarife  der  privilegirten  G  raz-Kuflaakar 
Kieenbaba-    und  Bergbaugeealleehaft   geltend  u 


Ahgaordnatof  TIelgatt  heaatragt  Mganda  BaeaUtiftn: 

,Die  hohe  Begierung  wird  aufgefordert,  die  Har- 
alailoog  daa  OateruBaobUgaa  bai  Lina  in  «n* 
nittdlMreai  ABaohlnaaa  an  die  OoBaaragalimog  eben- 
dort  in  Angriff  /.u  nehmen; 

dia  Torbereitenden  Sckritte  hierzu,  ioabeeondera  die 
auf  Kaatan  dar  Stadlgaaialnda  Uaa  TManahModa  ESn- 
lösuDg  dei  Grundes  fOr  daa  VarUadnngagaleiaa  a«g»- 

»äumt  eioinleiten; 

dia  adn  im  Jahre  1892  crfurderlicheu  Mittal  In  dan 

StaatsTorsnRchlag  dieses  lahrcs  cin/ustpllen ; 

enillieh  bexügliuh  einer  eventuell  von  der  Stadt- 
gemfinde  Lim  geforderten  Eiolöinng  Tun  (inind  und 
Boden  für  die  Anlage  daa  Unwchhigplatzea  mit  dar- 
in ▼arkandlang  ti  traten  nnd  «in  UUIgaa  Ab- 
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Bd  KeffütelloB  an  !■ 
•■laattmeB  OrlctBalalltbrlluiigca 

wird  um  (jurllf>nlu);;]ilir  rriwllt. 

Fortsetzung  der  VerstaaUichungsaction 
In  Oenterreleb.  Dareh  das  Gesetz  vom  11.  A|)ril 

IHSn.  (ii'trcffenil  die  HotriebsfllxTnahiiie  tiiid  i'vi'ii- 
luflle  Eiulösuiiff  der  l'rag-Duxer  und  I)iix-i-!i»dt'ii- 
buühur  Eisenbahn  durch  den  Staat,  i8t  die  Kc^ii>rtin<; 
ermfiiobtigt  worden,  in  Ausübung  des  dem  St<uU> 
anf  Onind  des  Protokollnübereinkoininens  vom 
26.  April  1884.  vom  1.  Januar  18!»2  anfrefaiigeii 
eingeräumten  £inlü!>ung«rechteit  die  Unterneh- 
mungen der  Prag-Duxer  und  Dux-  Bodenbaeber  £isen- 
babo  gcgea  Gewibraog  einer  dem  eiiütbrigcn 
Durehschnitt  der  aus  diesen  üntemebmnnKen 

wirklieli  erzielt«»!)  Hctricbsüberschrissi'  der  licr  Kiii- 
lösung  unmittelbar  vürausf,'i»<.'Hiijr''ii('u  dni  Juhre 
unter  Ausscheidung  deK  untriinsiiL'sten  Jahres 
gleiobltommeoden,  bis  zum  Jalire  1962  auszube- 
zablendeD  Jabresrente  in  dem  Falle  einztilösen, 
wenn  licr  in  ol»if:«r  .Art  ertnittcllc  iluri'hschnittlii'lic 
betriebsuliiTM'iiu.ss  der  einzulösenden  l'uteriieh- 
nODgen  mindestens  die  bedungene  Miniinulein- 
iSniqgsreDlc  von  3,100.000  d.  erreicht.  Die  letztere 
Toranssetzung  war  schon  Ende  des  Jahres  1890  ein- 
getreten umi  die  Regierunfr  selicint  nun  ent>ehlusM'ii 
zu  sein,  dem  ihr  zu.siebenden  Einlii.-unf:.M  eclite 
liebraucb  zu  m;it  hen.  Die  Eiulösungsinodalitäten  nnd 
Itezflgiieb  beider  in  Frage  Itommenden  ünter- 
Debmoogen  bereits  durch  daa  ProtokoUarOberein- 
kommen  rom  26.  April  1884  festgestellt  worden. 


jedoch  dürAe  den  Verwaltungen  (ielegeuheit  ge- 
boten werden.  rd)er  etwaige,  die  Durchltilirung  des 

IJeliereitikomnienr.    lu  tn  tVende  WQusche  mit  der 

Kegieniii^f  in  Verliamilungen  zu  treten. 

I       Zur  ErölTnung  der  Erzbergbahn.  Der  Hau 
I  der  Ei(>enbahn  Ei.sener/.- Vordem berg  naht  seinem 
t  Abschltiss.    In  den  uiichsteo  Tagen    wird  dia 
j  (leoeralinspeetion  der  (Morreicbischen  Eisenbahnen 
eine  Ivevisi<in  d<'s   Haues  vornehmen,    von  deren 
!  Ergebuis.s  es  ubliängen  wird,  ob  und  in  welchem 
irnifiinge  die  behördliche  (ienehniigung   für  di« 
EniiTnuug  dos  Kracbtenverkehres  schon  jetzt  ertheiit 
I  werden  kann.   Der  Termin  filr  die  Aufnahme  de» 
j  Personenverkelaes  soll  erst  fes(<;esetzt  werden,  so- 
I  bald  die  für  die  Sicheriieit  des  Verkehres  notli- 
wendige  Cou.solidirung  des  unter  den  .schwierigsten 
TerraiaverbAltnisseu  iivrgestellten  Bahnkörpers  ein- 
getreten sein  wird. 

j  Oesterrefchtocber  Lloyd.  IH«  von  der  ordent- 
lichen (ienoralver.sammlnng  des  fisterreichiscli- 
ungarischen  Lloyd  besehlo.ssenen  Statutenändu- 
1  Hilgen  sind  von  der  Regierung  genehioigt  worden. 
Hiernach  wird  die  (ieselisebat'i  nunmehr  die  Firma 
„Dainprscbiffabrtsgesellsehaft  des  österraietaisohen 
Lloyd '  (&bren. 

Valutabewegun«  und  Export.  In  den  ersten 
acht  Monaten  des  laufenden  Jahres  wunle  durch 
den  verringerten  Export,  mehr  aber  noch  dureb 
die  in  den  Verhältnissen  der  autdändischen  Effecten- 
mtrkte  bcgrllndete  BOekstramnnff  asterreiebiaob- 
ungariseher  Wertbpapiere  eine  mtbeaerang  des 
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Goldpreises  in  der  Monarchie  herbeigeftlhrt.  £iuij!;en 
Etofliiss  auf  die  anzieheode  Tendeos  der  Valuta 
mnss  Boeh  die  notorisebe  Tbatsaebe  ansgeabt 
haben,  dass  die  ungarische  Staatsverwaltung  einen 
erheblichen  Theil  ihrer  disponiblen  CasHenbefitände 
in  Hold  und  (ioKldcvisen  iuvestirte.  Das  Golda^io, 
welches  im  Jahre  1890  infolge  exceptioneller 
ümstSode  (belangreieher«  Aosfiihr  in  den  ersten 
drei  Quartalen,  vortlberffehend  iiamliafle  Ab- 
gaben der  KlTectenarbitrage,  vor  Allem  aber  die 
KQekwirkiing  der  amerikaDischen  SilberMII  und 
der  mittlerweile  wieder  in  sich  zosammengettQrxten 
inteniatioBalen  Silberiiansse)  vortibergetiend  «inen 
ganz  aiissei-i^ewülinlich  tiefen  Staad  (Iiis  auf  10  Pm- 
cent  herab)  erreicht  hatte,  /.(»g  im  laufenden  Jaliru 
wieder  erheblich  an,  so  das»  das  Aufgeld  ftir  liold 
Mitte  August  bereits  16'/,  Procenl  streifte.  Seit 
Bode  Aogost  bat  nnn  die  aufkfrebende  Beweirung: 
des  Uoldprei^es  wieder  einer  rlickliUifigen  Platz 
gemacht,  so  dass  sich  das  linMagio  \\ie<ler  auf 
Ii  Procent  ermiissigt  hat.  l)iese  Kr-clieiiiung  ist, 
sowohl  auf  die  Ter&oderte  lüchtung  der  Kffecten- 
arbitrag«,  welche  in  den  letzten  Wochen  wieder 
zumeist  als  Valiitaverkilufer  auftritt,  zunii  V/nfriliren. 
wie  dem  seit  Kiir/eni  in  Kluss  geraliieneii  Ex|iort 
zuzuschreiben.  Die  mächtige  Preissteigerung  der 
BrotfrQcbte,  der  Misswachs  in  Bussland  und  das 
daher  in  diesem  I^ande  erlassene  Boggensnsrnlir- 
verbot,  ferner  der  Notli>tand  in  Denlsi  lilarnl  und 
die  im  Hinblick  hieraut  iM'.sonders  ernuWiglen 
Oetreidetarife  haben  den  Cereaüeuexport  seitens  der 
Monarchie  beschleunigt  und  verirrOssert,  so  dass  die 
Mittelemte,  welche  Oesterreich-Ungarn  heuer  lU  rer- 
IMcbnen  hatte,  eine  rasche  und  lohnende  Verwertbnng 
findet.  Die  Valutaaligaben  für  diesen  Export,  sowie 
flir  die  Ausfuhr  von  Zucker,  Spiritus  u.  s.  w.  haben  .sich 
zniD  Theil  bereits  geltend  gemacht;  es  stehen  aber 
sadererseits  noeh  sehr  beTangreiene  Yerkinfe  ron 
Valuleti  ffir  diese  Zwecke  lievor.  so  dass  <ditie  : 
paralysireude  Momente,  welche  derzeit  noch  nicht 
vorauszusehen  sind,  eine  weitere  Verwohlfeilung 
des  Gold^reiaes  viel  Wahrsebeinliclikeit  besitzt. 
Andererseils  steht  aber  kein  derart  ein- 
sehneidendes Sinken  wie  im  verflos>enpn  Jahre 
in  Sieht,  so  das»  auch  eine  Einschränkung  der 
Avaftlbr  diin  h  den  ValutarQokgang  nicht  zu  be- 
soigen  isL  Das  Eisanbahncapital  der  Monarchie 
wird  dnrch  die  Schwankungen  der  Talota  in 
»weifacher  Weise  unmittflliar  I  i  rfilnt.  Einer.seit.s 
bedeutet  eine  grössere  Veräudt;ruug  des  Gold- 
preises eine  Verschiebung  der  Verrechnungen  aus 
den  yerbandsverkefaren  mit  ücldwührungsländern, 
wobei  selbstredend  bei  einem  Rinnabmesaldo 
höhere  (ioIdprei.se  und  hei  einem  Aii>zahlung8- 
saldo  tiefere  (ioMpreise  für  die  lieiinisi  hen  Trans- 
portanstalten gün>tigcr  sind.  Amiererseits  sind  die 
Baterreichisch*ungariscben  Eisenbahnen  bekanntlich 
Tidfkdl  In  Ootd  verochuldet,  indem  das  Priori- 
tStencapital  ganz  oder  tbeilweise  in  Hold  zu  ver-  i 
Zinsen  und  7m  tilgen  ist  und  stlbsl  da.s  Aetien- 
Capital  einzelner  Transportunternehmungen  auf 
tioldwfthrung  lautet,  welchem  letsteren  Umstände 


allerdings  nur  bis  zu  einem  gewissen  Grade  eine 
Bedeutung  innewohnt.  Es  handelt  sich  hauptsflch- 
lich  nur  nm  die  Bestreitung  des  Dienstes  der 

Goldprioritäten,  und  diesfalls  erscheint  uatOrlicher- 
weise  jede  Deckung  des  (ioldbedarfes  zu  erhöhtem 
(ioldpreise  als  eine  Mehrbelastung  der  Privat- 
bahnen, beziehungsweise  des  Staatsschatzes.  Eiue 
Ausnahme  bildet  nur  die  I.emberg-Czernowitz- 
.I;i->v-  I.'i-ciiiKiliMgt'NcllscIiaft,  welche  bekanntlich 
keine  (nildpriorituten  emittirt  hat,  dagegen  für  ihr 
in  Staatsbetrieb  übergegangenes  rumänisches  Nets 
seitens  RumAoiens  eine  Annuität  in  Ordd  bezieht. 
Pnr  die  in  (lold  verschuldeten  Eiseiiiialinen  stellte 
sicli  das  .I.ilir  d.mk  der  verwohlfeiiten  Valuta, 

iiatnliafi  günstiger  als  die  letztvertiosseuen  Ue- 
(riebsjahre;  dennoch  wäre  es  rerfehlL  die  vorOber- 
gehend  abnorm  tiefen  Valulacurse  im  .Jalire  1890 
als  Maassstab  anzunehmen,  weil  sich  dieselben  be- 
greiflicherweise nicht  voll  ausnutzen  lie.ssen.  So 
hat  beispielsweise  die  österreicbiseh-ungarische 
Siaatseisenbahngesellschafl  ihren  Ooldbedarf  im 
.lahre  1890  durch.sehiiittlicli  zu  91  (1-4  und  B7-27 
gede<*kt.  wilhrend  vorlibergeliend  Napoleons  auf 
S  'Hi  und  Marknoten  auf  gesunken  waren. 
Initnerhin  lässt  sich  aber  feststellen,  dass  die  bis- 
herigen Agioverloste  der  In  (^Id  versehnideten 
Ki-enbahnen  der  Monarchie  nicht  unwesentlich 
grossere  waren  als  in  der  entsprechenden  Vorjahrs- 
periode: die  jetzt  eintretende  Verwohlfeilung  der 
Valuta  durfte  indessen  den  noch  vorsunehmenden 
Deckungen  des  (ioldbedarfes  zn  statten  kommen 
und  daher  die  endgiltige  Mehrbelastung  den  Ge- 
sarnmtjahres  etwas  veruiindern. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiohe  wird  uns  se- 
sehrieben:  Bie  allgemeine  Ermlssigung  der 

:  Pe rso  n  en ta r  i  fe,  mif  deren  Inaiissii-litnahme 
unstre  Staatsbahnvurwallungen  und  Ijesomiers  die 
preussi.sche  von  vornherein  nicht  mit  grosser  Be- 
reitwilligkeit, sondern  mehr  der  dringenden  Forde- 
rung der  Offentlieben  Meinung  naengebend,  ein- 
gingen, ist  bekanntlich  vorerst  vertagt  und  zweifel- 
hati  geworden,  einerseits  wegen  der  ungflnstigeren 
allgemeinen  Ergebnisse  und  Aussichten  der  Staats* 
finaoMB,  andererseits  weil  steh  der  Yereinlieit- 
liehnng  durch  ganz  Deutschland  Hindernisse  ent- 
gegenstellten, namenil;  ih  ilii-  beabsichtigte  Ab- 
schaifung  der  IV.  W  ageueia^se  in  Norddeutsch- 
land auf  viel  Widenspruch  stiess.  Indessen  liisst 
man  die  A^tation  fQr  die  Verbiiligung  im  Publikum 
und  in  Parlamentskreisen  keineswegs  einschlafen. 
Der  Verein  ffir  Eisen  bahn  reform  setzt  seine 
einschlägigen  Bemühungen  fort  und  hat  sein  Augen- 
merk zunächst  daraufgerichtet,  eine  grössere  Zahl 
preussiscber  Landtagssbgeordneter  dafUr  zu  ge- 
winnen. Wie  aus  seinen  Kreisen  mitgetheilt  wird,  haben 
!  .sich  metn-i'ir  iler  national-lil'e:'.Ji'ii,  riiiisi'i'vativen 
und  freisinnigen  Fracliun  atiireljorige  .Mitglieder 
schon  bereit  erklärt,  tVir  Jen  Zonentarif  einzu- 
treten. Minister  Thielen  hatte  einer  Deputatton  den 
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Vweiaes  in  Aussicht  gestellt,  dass  auch  ttlr  Ham- 
hurg,  gleidi  wie  Our  Berlin,  der  billige  Vor« 
orteUrif  deinnRebst  eintreten  AOrfte.  Der  Verein 

hat  daraufhin  der  EisrtilialiiiiliriTtlun  Altona  ««ine 
(letaillirte  Eingabe  darüber  uuterbreitet.  Gleiche 
Maassregeln  dürften  dann  auch  filr  anderti  grosse 
StAdte  folgen,  ob  aber  diei^e  mehr  der  Begelung 
der  Wohnungsfrage  in  den  grossen  i^fldten  gelten- 
den f^chriit**  ;ils  \'orl>crt'!(i;ng  Pir  riiic  baldige 
atigemeine  Einführung  (ies  Zuueiiiarites.  respeetive 
Verbilligung  der  Porsonciitarile  anzusehen  sind, 
bleibt  sehr  xweifelhalt.  Speciell  gegen  den  Zoueu- 
tsrff  haben  sich  bekanntlich  fast  alh>  gros!i;en 
dcnts.-Iic-n  S'.iur>li,iliiiver>vii!f.niK''ii  ;uisü-->jiM;ehen. 
Auch  für  den  dcniiiiiclistt  zusiUiiiiK  iiti -  U'iiilea  liaye- 
rischen  Landtag  wird  eine  neiii-  A<  tim  zu  (lunsten 
der  Keforni  der  Persooeoterife  augukündigt.  Der 
NOrnbergcr  Volkuverein  wird  eine  Eingabe  um 
Einfiiiiniii^i  lies  Zonentarif*"-  .m  ille  Abgoordni-li'i, 
kanamer  nciuen.  —  Nachdem  die  Hcrliner  Sta«il- 
bahn  kaum  ein  Jahrzehut  im  Hetriebe,  gewinnt 
schon  das  Projoct  einer  weiteren  Gürlelbabn 
um  Berlin,  welche  die  umliegenden  kleinen 
Stitdte  ^crhiiKluii  und  siuiiiiitlii-lif  von  ImtIIii 
slrahleudt»  Eiüenbahniinieu  in  eiiH-r  Eiitferiiuitg  von 
circa  5  Kilometer  von  der  Hauptstadt  durchschuei- 
den  soll,  ^eil'bare  Oestalt.  Ks  sind  sftminUicbe 
Plftne  zn  einer  normakpurigen  Industriebshn  aus- 
gearliL'itt't  luifi  l)('ri:it,>  dem  AliiiistiMiiiiu  vorgelegt 
Worden.  iJiese  neue  Hahu  entspricht  einem  Theile 
der  geplanten  neuen  Ringbahn,  nnd  es  soll  mit 
dem  Bau  schleunigst  vorgegaogeo  werden.  Seitens 
der  Untemehmergesellscbau  sind  bereits  an  die 
betreffenden  firnndbesit/.er  KiiiiftitTiTifii  liclnifs  Er- 
werbung des  nöthigen  Terrains  gesteiii  worden.  — 
Der  Ausnahmetarif  für  Getreide  ist  auf  Kleie 
aller  Art  ausgedehnt  worden.  In  S;riddcutschland 
zögert  man  mit  der  Einfilhnuii:  ilu-ses  von  den 
lirt'ussischen  Staatsbahnen  aiL-^'i-i^Miipncn  Ai:.-- 
uahmstarifes.  Auf  eine  betretuiKii'  Aturage  im 
badieebMiBisenbahnrath  antwortete  der  Begifrungs- 
vertreter  ausweichend,  auch  im  benachbarten  Elsass- 
Lotbringen  sei  die  Verwaltung  vor  der  Hand  nur 
zu  seiner  Einftihrung  ermächtigt.  El^en^^>  m  I  .  int 
an  maassgebeuder  Stelle  in  München  wenig  Neigung 
dafür  zu  sein.  —  Der  nächste  Internationale 
Kisenbahncongress  soll  in  Petersburg  tagen. 
Dijutschlaud  war  bisher  nur  auf  dem  zu  Brüssel 
aligebiltenen  ersten  Gongreis,  und  »rar  durch  den 


jetzigen  Minister  Thielen,  vertreten.  Ks  ln  isst  in 
Berlin,  Deutschland  werde  den  nAcbsteu  Oougrese 
beschicken.  —  Die  JnH-fSfnnabinen  der  prenssi- 

schen  StaatKlcili n e n  lt;Jieii  sich  recht  gtinstig 
ge.^taltet.  denn  es  wurden  bei  einem  Ertrügniss  von 
circa  82'/.,  Millionen  Mark  im  Tei^eich  zum 
Juni  d.  J'  8,3G5.U22  Mark  und  gegen  .)(di  dos 
Vorjahres  4,205008  Mark  mehr  erzielt;  fast  drei 
Viertel  dieses  letiteren  Plus  entfiülen  auf  den  GQter- 
verkehr. 

Aus  Bulgarien  wird  uns  geschrieben:  Die 
Vergebung  des  Baues  der  Linie  Sofia-Pemik  findet 
am  12.  nnH  17,  Soptemlier  1.  J.  alten  Stiles  statt. 

Di-r  Iliiii  wird  nur  im  (i.inzrii  ;iri  einen  Haupt- 
unternehiner    vergeben    wenl.ii.    Diu  l.,icitanlen 
mü.ssen   bei   der  Nationalbank  den   Betrag  von 
150.000  Francs  hinloriegt  haben.  Die  allmonatlich 
festzustellende  Situation  der  Arbeiten  wird,  sobald 
der    hietUr  enii'alleinii!  Hetrai:    die   Sninme  von 
bUXiOO  Francs  übersclireiiel,   vuu   der  iiegierung 
nach  Abzog  einer  zehnprocentigen  Caution  ohne 
Verzug,  sobald  aber  dieser  Betrag  nicht  erreicht 
wurde,  je  nach  Gutdünken  entweder  gleich  oder 
al'et    erst    nach    ljeb.-r.<elu  eitung    vorerw  iilmter 
8umme  ausbezahlt  werden.   Die  Arbeiten  uiti.sseu 
innerhalb  24  Monaten  si»  weit  au^i^eillbrt  sein,  dass 
die  Linie  dem  Verkehr  Qbergebea  werden  kann. 
Nach  Eröffnung  des  Betriebes  erstreckt  sieh  die 
Zt-ililauer  der   ITaftpfiicht    für   den  fiUenndimer 
hinsichliich   der  Auslilhrung    der  Arbeiten,  be- 
ziehungsweise der  Betriebssicherheit  der  IJnie  auf 
12  Monate.  Eine  Fristüberschreitung  der  festgesetzten 
Bauzeit  wird  nur  durch  Epidemien  oder  weiche  zufolge 
uualn\  endliarer  Ereignisse  herbeigeiihrt  wnide.  als 
entseliuidbar  betrachtet  werden.  JMe  HiHddiaindi- 
jceli'  !,e>t(dien  aus  ilrci  Statious-,  und  einem  W  asser- 
stationsgebäude, letzteres  wird  sich  in  Pernik  be- 
finden. Strittige  Frä|;en  werden  womöglich  durch 
gcw  ilhilo  Schiedsrichter,  im  äusscrsten  Kalle  jedocli, 
wenn   auf  diesem  Wege  keine  Einigung  erzielt 
werden   könnte,   durch   das    coni^u-tente  (iericbt 
in  Sofia  ausgetragen.  Die  Bediugnisshefte  (üahiers 
de  charjtre)  sind  mit  dem  I.iäugenprofil  ftlr  den 
lietriii:   Villi    Iii)  Krani's   bei   der   Direction  für 
üffeuUiiihö  Arbeiten  (Direction  des  Travaux  Publica) 
in  Sofia  kftaflich  zu  erhalten.  Die  Linie  Sofia- 
KQstendjil  wurde  bereits    zur  Zeit  der  Tflrken- 
hcrrschutl  iu  Bulgarien  tracirt,  von  welcher  Arbeit 
sich  jetzt  noch  Spuren  vorfinden. 
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A.  HarUclMii's  T«iia«  In  Wies. 

38.  HEFT.  20.  SEPTBIf  BEB  188L  IV.  JAHBGANG. 


Ueber  die  neue  Gesetzrorlage 

betNffnd  die  TnMlMduiea  nit  MaMliineBbeMeb  und  die  witlhBeh«fttiehei  EfeenlMlinea 
in  ICaüai  (Irainvie  •  tmiene  meocMdea  e  fBvrovie  eeonendelie). 

B.  A.  ZUtar. 


6  siad  ouomeLr  nahezu  elf  Jahre  abgelaafen, 
Mitdem  dar  damtHge  AriMihnDinisler  BMcarioi 

der  italienischen  Kammer  einen  Gosetzentwiirf,  bo- 
ireffend  die  Concessioniruog  tob  Tram-  uod  wirth- 
schaftlichen  Baboen  (NebeobahDen),  xor  Beaehluss- 
imnng  mitorbnntflt  hat.  Dieser  Batwurf,  weleber 
der  verfassungsmilssigen  Holiandlaog  nicht  tinter- 
zogen  wurde,  hatte  die  Berufung  einer  EnquAte 
nur  Folg«,  weldie  'die  ihr  vorgelegten  Kragen  in 
ibem  sehr  umfaDgreichen  Berichte  (Atti  della 
Mmmissione  d*  iuchiesta  sulle  tramvie)  beantwortete. 
Dieser  Bericht  diente  dem  (Gesetzentwürfe  zur 
Gmndlag»,  d«r  rom  Miniat«r  Air  OffentUeb«  Ar- 
beiten, Finali,  der  italienischen  Deputirtenkamoier 
am  29.  November  1889  vorgelegt  wurde.*) 

Za  daoielbeB  hat  die  italienische  Tnunbabn- 
rereiniguig  (ANoeiazlone  tramviaria  Italiana) 
Stellung  genommen  und  iliro  Wünsche  zur  Ab- 
änderung von  Bestimmungen  der  Begieruugsvurlage 
in  einem  an  das  Parlament  geriditoten  Memoran- 
dun  niedergelegt. 

Die  zur  PrQfung  der  Gesetzvorlage  eingesetzte 
parlamentarische  Commission  hatte  zur  Folge,  dass 
rieh  derselbe  Minister  Finali  veranlasst  sah,  indem 
er  di»  NotbwendigkeH  der  geeeidiehen  Refelnng 

•)  Sicht  Bril  I»    •> « tm. 

IF. 


der  eingangs  genannten  Communicationsmilttil  be> 
gründete,  eine  neae  Toriag«  am  SS.  Jannar  1891 
zur  R(^rathung  und  ßeschlussfassung  einzubringen, 
in  welcher  die,  in  dem  von  dieser  Commission 
der  Kammer  am  10.  Juli  1880  erstatteten  Berichte, 
beantragten  Abiiidefimgen  tbiulielut»  Berllekndbti- 
giHig  fanden. 

Am  Schlüsse  dieses  Aufsatzes  befindet  sieh 
die  diesbezügliche  Eegierungsvorlage,  *j  und  zwar 
der  Hotivenberieht  und  der  Qesetxentwarf  im 
vollen  Wortlaute  in  deutscher  üebersetzung,  zu 
welcher,  mit  KQcksichtnahme  auf  die  Wünsche  der 
italienischen  Strassenbabnvereiniguug  und  die  fast 
in  allen  Lindem  besidiemde  Bewegung  betreib 
gesetzlicher  Regelung  des  Secundilrbahnwesens, 
die  nachstehenden  Bemerkungen  zu  machen  nicht 
ganz  phne  Werth  sein  dürfte. 

Die  Unterseheidang   swieehen  wirth- 

scbaftlichen  Eisenbahnen  und  Trambahnen 
wurde  beibehalten,  indem  letztere  fast  immer  auf 
den  Strassen  geführt,  erstere  aber  auf  eigenem 
BahokOiper,  entweder  gant  oder  in  einselnen 


•)  BalMii  d«  I»  Oouuniation  iatematioaal«  do  «»ogria 
4m  «hHiiiM  4t  (vaL  ?,  Nr.  1,  %  UM)  nthlit  4m 
HaliMiaahM  OiiiMteil  «14  4le  IhastilMke  UebuMtaea» 
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Straekeo  $nf  LandrtnmMo   mft  liigMaadtrtoni 

Bahnkörper  hergestellt  werden  mOssen.  *) 

E8  wurde  daher  ävm  Verlaogen  der  Tramway- 
vereioiguDg,  dass  die  Bezeichnoog  JDampftr&mbaiiQ 
(tnniirtf  i  npeur),  ««Idi»  btsbsr  flir  lÜMiilmhaw, 
die  auf  Strassen  errichtet  sind,  angewendet  wird, 
ftuizalassen  und  die  tiezeicbnuog  Tramwaj  nnr 
für  jsne  Linien,  welche  einen  Lo«ttverkehr,  mit 
Pferd«lrraft  oder  einem  andereb  Biotor  betrieben, 
vermifteln,  nicht  berQpksichtigt,  ohwolil  die 
Charakteristik  der  Triebkraft  lilr  die  Bezeichnung 
d«s  7«rk«bmBitteli  gewin  inn«  Beraebtigniig  bat 

lu  Holland  sind  z.  B.  die  Betriebsbedingungen 
das  haiipt?a«'hlifhste  TTnterscbeidungsmerkmiil  zwi- 
scheo  Localbahneu  (lokaat  spoorwegen),  lUr  welche 
eiD«  Muimitrakrgmehwindigkeit  tod  40  Kilonetor 
festgesetzt  ist,  und  Damprstraasenbahnen  (stoom- 
tramwrgen).  deren  Maiimalgewbwiiidigkflit  onr 
20  Kilometer  belrageo  darf. 

ZwangswaiieEnteignnng  aus  BflcktiebIeD 
der  öffentlichen  Nnt/.Iichkeit. 

Nach  dem  vorliegenden  Gesetzentwurfe  wnrdo 
nur  den  wirtbschaftlicben  CÜseobabneo  ohne  fiOck- 
sieht  anf  die  1^,  dar  sie  aogahUraa,  daa  Enfp 
eignungsrecht  zuerkannt,  w&hrend  entgegen  dein 
Antrage  der  Trambahnvereinignng  die  Trambahnen 
TOB  demselben  ausgeschlossen  bleiben,  obwohl  ein 
Missbrauch  oder  eine  BeoaohtbaUigaag  das  Privat- 
eigeiilliums  durch  eine  zwangsweise  Enteignung 
umsoweniger  zu  betürchten  ist,  als  die  Prafuug 
d«r  Pnijaeta  dar  Regierung  Torbebaltaa  wurde  und 
aia  stets  zu  erwägen  und  zu  beurtheilen  hat,  ob 
die  nachgesuchte  Enteignung  begründet  sei. 

Eh  unterliegt  wohl  auch  keinem  Zweifel,  dai>t9 
die  Tfsmbabnea  abaosogut  wie  die  «rtrtbsebaA- 
Iichen  Eisenliahnen  ein  im  öffentlichen  Interesse 
getanes  Transportmittel  sind  und  daher  gleich 
den  Isbtartfa  dis  Vorrecht  der  EnteignuDg  auä 
OflfendidiaD  BOiiktii^tan  ia  Aoapraeh  aabmen 
btoaen. 

^  Aber  auch  ftlr  eine  rasche  Entwickhing  der 
Trambahatfii  ial  die  Gewährung  dee  Enteignungs- 
reclites  von  der  grössten  Wichtigkeil,  da  ja  wegen 
maasslo«e(  Forderaogea»  «ft  aaab  sogar  aus  Eds- 

*)  lo  OestMTMoh-l/Hgarn  «erdeo  lAleb«  BahncD  Dwapf- 
iMbakaiQflMMHMt  «ad  Mtan  aatar  4^  \tn9^Ukm  Lofri- 
bahngwatui  In  Dsolwhliwl  fabSnn  mMw  IMm  wt  den 

EitenbahDeo  unt«rsi^nrilnet«r  6edeataDg  (Neb«obahocn  unJ 
I/oeailbibneo),  für  welch«  die  BabDordnang  vom  12.  Juli 
18TB  Qtiil  b«tr«ffk  d«r  MftbcnfltzQBf  «lfcnttioh«r  W«g»  der 
CinaknrlMt  4ei  preoMiHben  HinirteriaiM  dar  liHedloben 
Arbtüia  «am  8.  Wm  t8Bl  Oattang  bat. 


willigkaB  daa  ZastaDdabunmea  dariai  Uatar» 
nehmungaa  erscbwert,  wavn  akbt  gan  qdiiiI^- 

lieh  gemacht  wird. 

Aus  diesem  Grunde  ist  fast  in  alleo  anderen 
Staaten  dm  Trsrnbahn^n  mit  Mssebfaeabelrieb  die 
Enteignung  ztierkannt;  hiervon  sind  in  der  lti|gat 
nur  die  Pferdebahnen  ausgenommen.*) 

Betrells  der  Dauer  der  Goneeasion  warde  der 
Bitt«  des  genannton  Vereines,  welche  dahin  giqg, 
liei  den  Trambahnen  die  Ooncessionsdaoar 
auf  öu  Jahre  ausigedebnt  werde,  nicht  willfahrt. 

Wir  glaaben,  dias  eehoo  an  den  in  Torlgaa 
Punkte  entwickelten  Gründen  der  üffentliefaen 
NOtzlichkeit,  gegenilher  den  wirthschaRlieheo 
Biüinen,  deren  GoncessioD»dauer  auf  70  Jahre,  ond 
vean  dieaalban  Laadatrasaan  mit  wenigetens  drei 
Vierte!  ihrer  Lftnge  benOtzen,  auf  f)0  Jahre  be- 
meseen  ist,  ein  Untersebied  nicht  gemacht  werden 
lollte. 

Aber  .selbst  die  von  der  Vereinigung  beantragte 
OoDceBsionsdauer  von  60  Jahren  ist  noch  gegen- 
Qber  der  in  den  meisten  anderen  Ländern  Qblichen 
90jlhrigaD  Banar  sehr  bescheiden  nnd  bitte  im 
Interesjto  einer  gedeibltclien  Fort- ntwicklung  das 
Trambahnwesens  angenommen  werden  sollen. 

BetrefTs  dar  TraDsporteteaar  wurde  den 
liogrQndeten  Aneprttchen  der  italienischen  Strassen- 
bahnrereinigung  bei  den  Trambahnen  insoferne 
Recbnang  getragen,  als  die  fOr  ordinäres  Fracht- 
gut TOfgeaehriebeneB  Oebuhran  abaa  Bttelnieht  aaf 
die  Zugsgeschwindigkeit  und  eine  Stempelgebühr 
fQr  Personeofabrkarteu  bei  geringerer  Entferaang 
als  3  Kilomata»  ni^  annahebaa  ist. 

fiQcksiehtUah  der  Trsosportsteuer  wäre  es  wohl 
am  Platze  gewesen,  das?,  «m  das  PriratespitaT  zur 
Erbauung  von  Trambahnen  zu  ermuntern,  wenigstens 
flir  eine  beslÜDmla  SaftdaiMr   siMw  Uitsvw 

nehniungen   voo  dsT  BatKebtOBg  datwlbmi  btlMt 

worden  wären. 

BezQglich  der  stabilen  Wächter  sind  einige 
Erleichterungen  im  Qe^tzentwerfe  Torgeedias, 

indem  den  Concessionaren  blosp  dir  YTpflirhtiinfr 
auferlegt  ist,  die  ftir  die  Ueberwacliung  der  äüasee 
nothwendigeo  Bedienstuten  iMbaA  AvAmAdnlttmi^ 


*}  In  Oetterreieb  erfolgt  die  Concdi^ioDtniDg  du  Pferde» 
bahnen,  welche  auf  bereits  bettebenden  Strauae  miebm 
wafdan,  aaf  Onud  der  allOThtebataD  BotaeUieamngM  Tom 

ä5.  Fetnrnar  t8B9  nnd  rbm  B.  Min  INT.  finS  witfl  dnndbeo 

das  Ent»ignnng?rei;ht  nifht  pinjtpränm!  >"ai1i  ilrm  r,f\::(z,. 
vom  la  Febrosr  1878,  K  0.  IBl.  Nr.  80,  kann  jwlaqb,  «reiui 
die  QaBMianItaif keft  aioer  TranwafeateMhanaf  wa  dar 
staatlichen  Venvaltangsbehi^riie  anerlninnt  ftt,  aaeh  die: 
ubang  des  Bateignnogtraoht««  eiogerikint  werden. 
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des  ODgebioderteo  Verkehres  der  Fuhrwerke  und 
die  Fortpflanzung  der  Signal«  aufznstelleii;  des- 
gleieheo  Bahnw&chlerb&uaer  nur  im  VeriiHliuistie 
im  OrtflM  md  der  Wi«htigkett  dsB  V«rkebre8  zu 

«rrichfen. 

Die  4oi(>U  des  qatbwaQdigen  Personales  uod 
der  Wlditerbloeer  bit  Begierung  Diebt  fiwt> 
ZQseteen.  Dem  Verlangen  de«  TnunbaliDTereines 
ist  jedocfi  nicht  io  aeioem  gensm  Umfing«  enW 
^rochen  worden. 

Des  YoreDgeheii  eines  Bebabedieneteten 
ror  dem  Zuge  bei  der  Fahrt  in  bewohnten 
Strassen  ist  im  Gesetzentwürfe  nicht  Bpecfell  ror- 
gesebrieben  und  ist  daher  in  dieser  BicLituag  den 
Bemerknngeii  des  TnmbeliiiTereilice  fieehnng  ge> 
tragen. 

Die  gemeinsame  Beofitzuog  einer  Babn- 
linie  odereintelner  Streekeo  dertelbeo  dareib 

eine  andere  Gesellschaft  ist  zwar  gestattet,  die- 
selbe jedoch  auf  solche  Bahnen  beschränkt,  welche 
keine  CoDCurrenzunternebmangen  sind,  wodurch 
den  ADforderongen  des  TranbahnTereiiiea  aieh« 
gekommen  wurde. 

Die  Art  der  Zasammenstellung  dei  Zflge, 
sowie  die  Anfstellnng  der  Fahrplane  bleibt 
der  Regierung  viirbelitlten  nnd  wird  erstero  durch 
besondere  Betriebsvorscbriflen  geregelt.  Hetreifs 
der  Zasammenstellung  der  ZOge  ist  den  Wünschen 
des  Vereioee  entsproeben  worden,  degegen  biteben 
jene  Qber  die  Fabrplllne  unberücksichtigt. 

Betreffs  der  Tarife  wurde  den  Vorstellungen 
des  Trambabnverbundeä  keinerlei  Kechnung  ge- 
tragen, indem  bei  den  Trambehnen  die  Fealatel- 
lung  der  Maximaltarife  in  der  Concession^iirknnde 
darcb  den  StrasseneigeotbQmer  erfolgt,  dem  auch 
die  6enebDiigung  jeder  BrhBbimg  Torbebstten  ist. 
Bei  den  wirtbschafllicben  Eisenlalmea  ontsrliegen 
die  Tarife  der  Genehmigung  der  Regierung,  worin 
der  Trambahnenrerband  eine  ScbttdigUDg  seiner 
lotereeeeii  «rbliekt,  de  dies  fltr  den  Abeebiuss 
eines  jeden  Transportvertrages  hinderlich  sein  muss 
und  der  Regierung  Oberhaupt  die  Anhaltspunkte 
wr  Beurtheilung  der  Nothwendigkeit  der  Tarif- 
maassnahn:ien  in  Ennangelnng  einer  genauen  Kennt- 
niss  der  locelen  VerbUtniase  in  der  Begei  such 
feiüen. 

Wir  beben  edion  bei  wiederbelten  Anltaen 

darauf  hingewiesen,  daae  eine  (Seneralisirnng  der 
Oüterlarife  hei  den  Locslhahnen   «ntliitnl'>h  i'-t 
«ia&s  vielmehr  ihre  Verschiedeubeil  begniudei  üüi 
und  dan  daher  diesen  UntomebniaageD,  «Ana  den 
OlMrakCer  dar  gletehmtos^  Behandling  aller 


Verfrächter  zu  iedem,  bei  den  su  treffenden  Tarif- 
maassnahmen  dar  freieste  Spielraum  eingeräumt 
werden  mflsete,  wenn  dieu^lbeu  prosperiren  sollen. 
Die  Tarife,  aof  welebe  siab  baapfifkUieb  die  Exi- 
stenz  dt-r  Localbahnen  ^rOndet,  mHasen  leicht  be- 
weglieb  und  von  aUeo  beengenden,  flkr  die  Heapt- 
bebaen  als  vnentbebrüali  fwgeaobriebeneb  F-wnea 
befreit  sein. 

Was  die  unentgeltliche  Beförderung  der 
Poat  aabelangi,  so  wurde  dem  Aosneben  dea 
Tramwatpenbandee  nieht  «ntsproehen ,  obwohl 

solche  Leibtungeu.  insoferne  sie  nicht  die  Brief- 
postbeförderung betreffen,  in  der  Regel  io  anderen 
Staaten  gegen  eine  billige  Entseb&digung  zu  be- 
wirken sind. 

Wpnn  man  die  rorstebeoden  Bemerkungen 
znaamtueu  fasst,  so  wird  maa  vi  der  Ansieht  gelaogeo, 
dass  man  sieb  aveh  in  ItsHen  bei  der  Brtheilnng 
von  BegOnstignngen  hai  dem  Baue  und  Betriebe  der 
Nebenbahnen  einer  grossen  Engher?if^i:iit  nicht 
entschlagen  kann,  welche  ohne  Zweifel  aui  eine  rasche 
and  gedeibllebe  Batwieklnng  beramend  einwirken 
muss,  nachdem  man  solobe  Untenichmiingen,  welche 
locelen  BedOrfoissen  entspringen  nnd  baupts&cblicb 
nur  diesen  la  dienen  berafen  sind,  in  erster  Linie 
auch  als  ErwerbsgeselUchaften  ansehen  mflsae.  Ee 
mu.ss  daher  auch  Aufgabe  des  Staates  sein, 
dieselben  darin  zu  aoterstQizen,  dass  ibnou  sowohl 
beim  Bane  als  beba  Bstrisbe  die  weitgehendste 
Freiheit  einger&umt  werde,*)  damit  sie  auch  den 
gewünschten  Aufschwung  nehmen  und  das  PHrat- 
capital  und  die  Privaliodustrie  zur  Anlage  von 
neuen  OouBranlestioasadttsln  aaftnnntern  könne. 

Im  Monate  Februar  1891  ist  der  Minister  für 
öffentliche  Arbeiten,  Finali,  welcher  die  in  Kede 
stehende  Gesetzvorlage  «iu  brachte,  zurückgetreten 
and  an  dessen  Stelle  Herr  Asasnto  Branea  er- 
nannt  worden;  ferner  haben  der  Verein  der  ita- 
lienischen Seeuad&rbabnen  und  der  itelieoiaebe 


•)  Eine  äusserst  »ehnelle  Entwicklung  haben  Am  Dampf- 
(traa»enbalui«n  in  Hffllaod,  dank  der  nur  geringe  Ein» 
•ohrlakoDgeD  förtaredaa  OaMtagakenf,  «Mma,  md  ist 
ein  AbtchloM  iieset  AafiohwQDgei  DO<;h  nicht  Hh7tiseh«D. 

Nach  dem  Gea^ze  vom  28.  April  1880  i^t  em  Unter- 
M innen  nieht  geawungen.  eine  beioodere  Genthmiguog  ffir 
d«e  flelfiab  iigmi  tiau  Art  vdq  «AetUoheot  Vailnlir«  «ia> 
nhdni;  «■  bat  nar  «la«  SHimtllelte  Bdnnatmaelianfr  sa 
eritMen  über  die  Art  der  Falinsouso,  die  Art  dor  'AuixVrnfi. 
die  Tersohieden««  betübrten  OrtachaAen,  die  Ton  der  Linie 
bentttzten  Verkehr« wege,  den  Ttg  der  SrCffnoDg,  den  Fahr' 
plen,  andlieh  4ie  PanMse-  aod  CHMertarif«:  Der  «iiiiige 
tmtag  baatsht  fai  dar  JMBrdanng  dir  Fast  gagan  £nt- 
idMigeig; 
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Trambihovftrein,  UDd  zwar  entenr  in  einer  so  di« 

Kammer  gerichteten  Petition,  letzterer  in  einer  an 
donKr'U)«»n  Vertretuiigskörpcr  eingereichten  Denk- 
schrift zu  dein  genanutüQ'üeäetzeutwurfe  der  Tniiu- 
htümm  mit  MuebinMbetrieb  und  d«r  wirtliaehaft- 
licben  Eisenbahnen  Stellung  genommen,  indem  sie 
mit  den  obcitirtea  Eingabeo  mebrCftche  Erleicbt«« 
rungen  nacbgesaeht  hdMO. 

Die  von  dem  Vereine  dw  SMOndürbatinen  ar- 
hobenen  Einwendungen  lassen  sich  in  der  Haupt- 
8a«3be  wie  folgt  zusammenfassen,  und  zwar: 

Di«  D«a«r  der  GoBfleseion  mtg«  auf  90  Jahre 
bemessen  werden,  da  die  Frist  von  50  und  70 
Jahren  längster  Dauer  besOgUcb  der  Amortisation 
der  Aulagekosten  bei  Seeandlrbalineo  mit  eigenem 
BahakOrper  als  zu  kurz  bemessen  erscheint;  ferner 
möge  bezüglich  der  Con(  (;.ssioni>urkunde  die  bis- 
berige  Uebung,  daas  die  Üoocessionsbediogungeu 
?on  den  logeniearioapeetoren  (g^nie  eivil)  beeon» 
3an  ail%e6tellt  ond  nicht  in  diese  Urkunde  auf- 
genommen werden,  beibehalten  werden,  weil  sonst 
jede  etwa  uothweudige  Aeuderuug  der  Bedioguugeu 
attdi  eine  Abindernng  dw  Ooneeeaionearlninde 
durch  ein  königliches  Dcerct  hcrbciftlhren  mös^te. 

Bezüglich  des  Baues  und  Betriebes,  sowie  des 
Peetdieostes  werden  weeentiidie  Erleichterungen 
gegenüber  der  strengen  Fassung  des  neuen  Ent- 
wurfes angestrel't  el>enso  gebeten,  dass  die  Qe- 
bübren  ftlr  die  Fahrkarten  wie  im  ersten  Entwürfe 
erat  bei  10  ffiloneter  be^nnen  mOgen.  Endlich 
werden  noch  bezüglich  einiger  anderer  Bestim- 
mungen redactioneiie  Aeuderungeu,  beziehungsweise 
genauere  Fassung  beantragt,  so  wegen  der  Gou- 
cessionsbeendigung,  der  Betriebsvorsch ritten  f&r 
die  Se(  iind&rbabneo  und  der  ClaasjfieattOD  der 
letzteren. 

Itor  TVembahnverein  hat  deh  nnr  gegen  die 

Gebühren  auf  Fahrkarten  und  gegen  die  beabsich- 
tigte intensive  AusnQtzung  für  Postzweckc  gerichtet. 

Es  wäre  zu  wOnschei},  dass  die  infolge  des  ein- 
getreCeoen  liinietirweduals  von  den  genannten 
Vereinen  vorgebrachten  wohlbegrOndeten  Einwen- 
dungen ßerflcksiühtiguog  finden  mOgeo;*) 


*)  Dem  tiflii«mi  ▼•rnahiito  in«b  bat  im  knuhat» 

der  I\riri];ii';i'  >lii3  vmii  dsr  Recifruiijr  eingebrachte  Qe«etzes- 
vailäg«  buirtiiln  dur  wirthtehafUioheo  Kisenbalioea,  »owi« 
die  gemeiDBameo,  beziehenctwaiaa  DcbergaDgubeatiminaDgeo 
nahesa  naTMindwl  aapaMMM,  «Sknad  baaiclioit  der 
Tnntohnen  nlt  Ha««UnMl)«(ri«b  (Aitiktl  t  Ui  14)  «inige 
'lur'h^Tcik'iiilc  Aeii'ionint'rji  vt;rf;einmiiin.'n  wunlcii.  Die 
Concessionsdaiier  soH  bieraach  Jahre  nicht  übersteigen, 
di«  Otaabatiguif  rar  BalricbMrtfiioBS  dar  Raciwnnc  tmt- 


Motireiiberielit. 

Meine  Herren! 

Job  balt«  ia  der  am  891.  Nof  «nber  1889  «tatigefaadaqM 
KanumcsitTDDf  die  Ehra,  «in«  Oatetzrorlage  über  di«  Tram- 
bahnen mit  Ma^cliim-nbetrieb  and  iilit-r  die  wirthi-ubufllichi^ii 
Eieenbahneu  voriutegeo,  indem  ieb  di«  Uruudc  eutwiolielt«, 
aut  welchen  ei  mir  notbwendlg  schien,  diese  Communieationi- 
mtttel  nicht  ohne  Imondatt  gaNtiUabi  Vonohrifiao  lo  ba* 
lasten,  und  indem  leh  jede  doseloe  der  tob  mir  beantragten 
Verfüg ungeii  r(!.?htfi;rtifi;ti'- 

Die  Ccmmisiion,  welche  diese  OesetzTorliige  prAite,  hat 
dieselbe  im  groMia  Ommb  ah  anaabmbar  bafboden  viid 
in  derHlben  nur  unweteatliebe  Aendenugeo  rorgenommen, 
wie  dies  ans  dem  der  Esnaer  am  10.  Juli  1890  rorgelegte« 
Berii'htü  litrvorgebt;  der  Sehloss  der  S«saion  bat  Jsdooh  di» 
Berathung  dieser  OeteixToriage  reriilBdert. 

bh  bilM  d«a  BanediaDgMi  dar  OnmiHioR.  grtMta 
Rechnung  getragen  und  hielt  es  für  aweelimiusig,  einen 
grossen  Theil  der  beantragten  Aenderuugen  aozunehmea. 
Infülgedessen  habe  ich  einen  neuen  Teit  vert'iuit.  walshen 
ieb  Ihrer  Bentbong  an  uatarbnilaa  die  Ehre  hab«. 

leb  bailtb«  Bdtl  in  AUgcaieliien  aaf  dia  H«th«i  sn1«1m 
schon  in  dem  Expos6  za  der  uiepriltii;1ic!icn  ('csctzrorlago 
entwicicelt  wurden,  nnd  bescbräuke  mich  daher  aur  »uf  einige 
Vertilgungen,  welchen  ich  mich  mit  dem  von  der  Coomi^ 
sioa  aiiiigeataUtea  Taste  nioht  uMoUieaeen  konnte. 

Ib  dem  Aitikel  B  der  Ragienmgmrlag»  wird  enduig 
der  von  der  Tranilishri  in  Aii.«]irn(?h  ^^nommenen  Stra^sp 
«in  Strwifcu  ia  dar  -Ureito  vou  5  Mcwr  i'ur  dmi  gewulin- 
liehen  Strassenverkehr  zu  reserriren  beantragt;  aber  die 
Conniaaion  hat  ronasiebea  befaitde»,  diee«  Brail«  niobt 
feetzvtetien  «nd  elob  dataaf  sa  bMobritoken,  lo  ssgan,  daaa 

diese  Bri-ite  a  u  b  r  B  i  i;  Ii  e  ii  d  si'in  «olle. 

ludt'iu  luan  die  Breite  umkl  l'estzusetzeu  zustimmte, 
aeheint  es  :ii:r,  um  ta  Tide  Anforderungen  dar  Concessionäre 
sa  Terbfitea.  uaabweiibar  Bothwendig  sa  a«n,  dem  Miiieter 
dar  dfltadiehaB  Arbwtaa  dia  Bnlla.  walaba  von  dem  tob 

behalten  bleiben,  die  Tranbabnen  In  der  Banpti&ohe  auf 
öffentlichen  StrÄSFen  l.itifeii.  uhiie  dass  der  gewöbniiche 
Wageaferkehr,  für  welchen,  sowie  für  die  Fossgäuger  Wega- 
streUeo  tm  ganlgaadar  Bcaita  und  Siefaerheit  TerbUibaii 
fflassen,  baUndert  werde.  Ea  wird  ferner  auf  telegraphische 
nnd  telephottische  TerbinduDg,  sowie  auf  eine  ausreiehende 
Arnveiiduüf,'  von  SiclitTUiiirssijiiialf n  (rrosser  Werth  pelegt 
und  die  Geschwindigkeit  der  Züge  tou  24  Kilometer,  welche 
nirgeade  fibenobritUo  weiden  solb  featgasaiat;  Aaf  aiuelDMi 
schwierigen  und  ffeßhrdeteii  Stellen  bat  die  L«n(1fi!f.o!iiei 
in  Verbindung  mit  der  Bahnaofsichtsbehörd«  die  Oe- 
sobwlndigkeitsgrenzen  var7.uik'tire)beii.  Die^e  liehfirden  be- 
siinusen  aaoh  die  ZagMosammensetsung,  das  Dieastpaneaat 
nnd  dia  geriagatea  Zwlaabanrlama  In  dar  Aafabmdaiillgdlga 
der  Zöge,  genähaiigaB  .den  Fakipb»  abd  etwaige  bttondan 
Ilaltestellen. 

Falls  bei  einer  Bahnlinie  mehrere  Provinzen  betheiligt 
•ind,  so  geben  die  rorstebenden  Anordaugen  ran  jaaatt 
Voratainda  dar  Prortn  aas,  hi  dann  Beialeb  d«r  grSsala 

Theil  der  Bahnstrecke  gcle^fii  hl. 

Die  Oberaufsiuitt  über  d«u  Uetneb  führt  die  Regierung, 
welche  aus  gewichtigen  Gründen  der  öffentlichen  Sicherheit 
den  Betrieb  aaeb  giaalicb  eioelallen  oder  eiaaebM  Ge» 
nebnigaogaa 
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der  Trambahn  nieht  o<H;U|jirten  Slrassentheile  frei  ta  he- 
lutm  «rite,  ia  jeden  Falle  feitioeaUeo,  Tonabelialten.  Auf 
diti»  Wehe  wird  du  du  Mittal  hrim,  &m  BsuplinlmiM 

in  suli'ltzcij,  .!,  i.,  Hsis  die  Brriubtung  vnn  TruiriVriliiif-u  ui:f 
FaiitxUajiScn  düu  leichteu  uud  ti«<|uenieii  V'u;k«Lir  iuc^li  itt' 
gtwöbaliche  Art  der  Transporte  nicht  behindert. 

Im  Aitiktl  10  glaabte  ioh  et  iweekm&aiig,  den  Text 
dt»  Arfikdt  9.  «daher  ntl  der  Refieranprorlege  llberein- 
ftimnit,   m  V^elaFscn  r\r,■^  ^crri^'.ifnliio  .tie  'ri-ticIsiDlgung  der 

Wenn  thatiäehlioh  in  ge\UMett  Fiklte».  wclvbe  in  den 
-Voraehrin«n  aa  iieattaiaten  eind,  dJe  Fabrordnungen  ge- 
«dlmlidk  von  den  PtVte^  genehnift  werden  kdonen,  iit 

u  nicht  put.  Ji«s  sühoü  im  Vorniis  im  Cf  >fi/.-  fsNtJtustelku , 
in  Anbetr»i,at  d«»»«!,  das»  jf  i-^'un  ;i;lich  wenn  e» 

aieh  am  Fahiorduuutc^n  handelt,  wi>li-he  Ui'biüt«  niehrer« 
PmiaKiB  darehiebneidefl,  die  loterveatioo  des  Mioitters 
nnabwefslioh  noihwendig  i«t.  Bk  aehien  mir  nieht  mSglieh, 
<li.  «-  .Iiireli  i^ie  Corooiission  hinzusi'ffit;'«'  Verführung  bezQg- 
Imh  dvi  Fitkrordnungcn  autunehmeu,  uauh  w^luhor  die  von- 
oedir«nde  Behörde  darober  befragt  werden  «ollte;  denn  die 
fieltdrdea  aia  Bigenthamer  der  Stiaaea,  «e>eb«  reo  einer 
Trtmbabo  baniltst  wird,  Vtaam  sahlretob  »ein,  nod  c» 
würde  daher  lang  ond  »elinierig  werJon,  mii  liK.  n  liisen 
Oebördeo  eise  Aeiidetang  der  Fabrordiiung  zu  heratheo. 

Ol«  bereabfiglen  InteraaaaB  der  «oneedlrenden  BahArden 
bleiben  jedoch  gänzlich  cewÄhHeigtet,  deii:i  'lic-  Rtliöril^- 
««lebe  di«  faljrordouog  genehmigt,  wird  d<fn  in  der  lon- 
«aMiomarksBde    «nlhaltaM«   Teipflwhtnigai  ReabnnBg 
li^ao. 

Dar  Aniicel  14  der  gageowirtigBii  Oeaatirorlaite  giebt 

den  Artikrl  13  dür  v.:irlii'rf;"i,'iinL'>-ii«'n  Vorläse  mit  (-irii'!- 
Be«cfariokuug  wii«d«r,  nm/I.-Iio  i^'h  im  Euikiange  mit  den  Iii- 
merkungen  der  Conimissioii  als  zweokin&asig  einzuführen 
glaubtei  fii  baadalt  aiob  darom,  SUeitigkeitan  swiaekea  den 
SehfirdcDt  welebe  die  BewilUgusg  nr  Bmltiugdea  Straaien- 
korpers  ertb  eilen,  uid  dao  Ceiie<Mi«iiAr«o  dar  Tnnbilinen 
2U  sobliehteo. 

Die  Regierungsvorlage  bestimmt,  dau  man  mit  den  von 
den  Miniatar  dar  öfleatUoheB  Arbeiten  ana  den  Incpeotorea 
du  gini«  eielt  ernaanlen  eebledariehter  Tor«;eben  aollle;  die 

CommiMioü  aber,  welche  ilicsr-  Eirjmcncir-r  ler  Regierung  zu 
ein^cbneideod  fand,  hat  diesen  Artikel  wegg^iassen.  In  dniu 
Falle  jedoeh,  wo  die  concedirende  Behörde  eine  »taatliobc 
VennltaDg  iat.  bat  die  ton  der  Cooimiaeion  gemaebt«  Em- 
wasdang  keine  Bereehligeng.  Ee  eebien  mir  infoliredeeeen 

die  Aufre'-iitIiiI{-|UK  des  Arliksd)-  dr-r  tirsprünglichfU  Vi:.r":ig;e 

zneekmlsgig,  indem  man  eeia«  Auwi:udung  auf  Trambahnen, 
«elebe  Matioualstraaaen  beuüUcn  oder  andere  TiMile  dar 
Staatadomioe  in  Aaapmeh  nehmen,  bagranzL 

Im  Artikel  tB  habe  feh  im  lliaverattndniaea  mit  dem 

FiiiAri^iniidster  <ii->  Ansicht  der  fr mmisigion  befolgt,  allü  auf 
den  Xiitml'aiiiiea  befurdurten  'i'iun^tporte  alü  ^ewühuliches 
Frachtgut,  was  die  dorch  das  Gesetz  Toni  14.  Juni  1874, 
Nr.  1945,  festgestellteo  Gebühren  betrifft,  zu  behandeln. 

loh  konnte  die  Stempelgebübr  von  5  Centimes  für  die 
Karten  keiaetfalU  anflaaaaa,  wie  diea  die  Commiasion  auch 
voraoUag,  weil  ea  mir  eebien,  daa  miniateriellen  Antrag,  die 
Bafraiang  anf  die  aaegegebenen  Karten  flir  geringere  Bnt- 
femongen  als  3  Kilometer  zu  besehi 'inten,  was  in  einer  ße- 
reckten  Weise  den  latereueu  des  Trambahudieustea  uud 
daoiiaHigan  daa  StaaiiaahatiaB  Raohnrag  frlgt. 


Zu  Artikel  17.  K'h  fand  keinen  geijüijen  ls-n  »iruiid,  um 
die  Conoettientdaoer  der  «irtiiaeliaftliebeu  Bahnen  in  allen 
FiUen  anf  90  Jahre,  im  Einklänge  mit  den  von  der  Oe» 

missiun  it.  der  i:rs[:riinf;lii'hini  Vorlivge  eiogefübrlen  Ab- 
nnJet  iiuge.i,  au&iudL'luieu.  lAi  hübe  diimnaoh  den  Rest  diese« 
Artikels  vulUtlindig  beibehalten. 

Zn  Artikel  84.  Indem  lab  den  Text  der  Üonmmleaien 
angenommen  halte,  fiuid  tob  ee  pi^iaer  zn  sagen,  miu  Im 

iir-|iruiiKliel;'"Ti  niiiiisteii-lli-ii  Texte,  liiHi  KiiifnediürunKon  ai» 
allen  Urten,  wo  das  Vieh  berumläufl,  sowie  an  allen  sehr 
beeuehian  und  geflihrlieben  Stellen  enriebtat  werden  mtoi«». 
anatatt  der  vun  der  ConoiiBBien  vergeeoUagaoain  ^frehan 
Brwibnung  .gcfährliehe  Stellen". 

Der  Artikel  TS  pohreibt  vor,  dai^s  der  Bau  den  Wiiehtor' 
bäoeer  enlfaug  der  Siienbabn  ron  dem  Babakör|>er  noab- 
bingig  M.  Da»  Iat  die  Wiedergabe  einen  Pungrapkoa  dea 
ArlikeU  2.1  der  ehemaligen  Vorlage.  Es  schien  mir  noth- 
weiidig,  die  Gründe  anzugeben,  ubwohl  es  die  Commission 
unterlassen  hatte. 

Za  Artikel  85.  ioh  habe  mieh  an  den  urtpräiiglioben 
Test  der  fieaetzvertage  gehallen,  wriehe  nnr  der  Btgienmg 
gestattff,  dpn  Provinzen  r^wispe  fteidite  bctrf-fTF  der  wirlh- 
»ehftftiicheii  Eisenbahnen  auf  den  FaListiiisseii  «mzuriium«!!. 
Ivh  verstand  nicht  die  Nfitilichkeil  dieser  zugeetaudeoeu 
Beraohtigang  auf  alle  Behörden  aia  üigentbümer  der  Strasse, 
anf  «dehen  eieh  dl»  tSaeiibahneii  bednden,  anaindeliaen,  wi» 
rä  die  rriiJinjiBKloii  vorschlug,  und  zwar  aus  difs.Mn  finnid«, 
well,  wenn  man  die  liUnmeugung  mehrerer  Locatverwal- 
tongen  g«atall»n  mfii^la^  der  Dünnt  daranier  Itiden 
Wirde. 

Zn  Artikel  87.  Ea  mlueli  mir.  daH  e»  an  g«ftkrUeh 

^ein  würde,  d:ts  (kfiigni^s,  dass  die  Eisenbahn,  selbst  fQr 
ItUiiB  Sliüoköii,  eine  von  der  Fabrstrasse  nivht  abgegrenzte 
Lage  habe,  zu  gewähren.  Aus  diesem  Gründe  habe  ich  in 
dieaem  Artikel  den  Paragraph  betreffe  diaaaa  too  der  Cem- 
nlaalen  baaobraglen  Qegenstandea  weggalaieen. 

Der  Artikel  41  Kie^it  wieder  den  Artikel  c05  in  Go- 
sctzes  fiir  die  öffeutiicben  Arbeiten,  indem  er  das  Verbot, 
das  Gebiet  der  Eisenbahnen  zu  betreten,  nur  anf  die  Unieo 
mit  eigenem  Bahnkörper  beaebrinkt.  Die  Conmiaiioa  hatte 
diee»  Verßgtug.  weloha  einen  Paragraphen  dea  Artikels  28 
der  ministeriellen  Vorlage  bildete,  ausgelassen;  aber  es 
schien  mir  angeteigt,  am  mogliohe  Zweideutigkeiten  zu  ver- 
melden, deneelhen  bdnbahalten. 

Der  Ar'iVrl  IH,  betreffend  den  P  st  lierrst  auf  den  Tram- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb  und  auf  di.a  nirthscbaftlichen 
Eiüonbahnen,  ist  dem  Artikel  30  der  ut sprünglichen  Re- 
giernogeroriage,  waa  die  eraten  zwei  Pansgraphe  betriOI. 
▼ollkomoen  gleieh.  leb  habe  einen  dritten  Paragraph  hin- 
'ii-i  fiir',  *.';e'  'her  der  Postverwaltung  das  Iteoht  eiurlnm; 
ubt.>r  Vtilittigeu  des  fiessortministers  bewegliche  Briefkiisten 
am  Aenssern  des  Wiizens  anzubringen.  Diese  VeriBgnng 
belastet  die  Aoslagen  der  Verwaltnagen,  welobe  die  Unina 
betreiben,  nnerbebllcb.  Die  Oommieiien  hatl«  dieee  Itaaten, 
insoweit  sie  den  Pos'  T'Mist  betreffen,  sehr  gemildert ;  .li/Br 
ieh  denke  nicht,  dass  es  im  Interesse  des  Staates  mugliuh 
sei,  in  dieaem  ,Paiikle  dar  Anaieht  der  Cemmlaiioti  an 
folgen. 

Endliek  glanbe  ioh  ea  notbwendig,  den  Artikel  60  bei- 

znbehulten,  der  von  der  Comniiesion  wegg{!lll^sell  wurdte 
welcher  der  Regierung  da«  Be«ht  ertheilt,  die  Dnrcb(ührung«> 

venelnilien  den  Qw/Um  an  «rlnimn. 
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Ich  hoffe  XU  iva^äii,  iIm«  di«  neue  Üeti>tx vorläge  Ihre  ) 
/CiJHtiintmitig  r>rl:<[i^nii   und       Ii.ild  möglich  (ein  wird,  den  I 
UiejMt  der  Trambtiiuieu  und  die  wlitliMii«AUek«D  KiMO- 
btlwM,  «Midi«  >D  unMiMB  Lnd«  da«  ■»  giMi«  Bnlwiok- 
Inng  erlangt  haben,  in  einer  4dliiifiv«n  W«iN  n  r^do. 

Den  2&.  inwt  1891- 

Der  Minister  der  offentlicheu  Arbeiten: 
Fin»li. 


IJesetzontwiirf 

rar  die  Tramhabnen  mit  Mii8eliin«nbetrieli  und  die  i 

Kebeabiüiiien  (wirtkNÜMlIllche  Elaenbahnon)  In  ItAlieM  I 

(TrMITl«  fttmiM«  ineccanfcu  e  ferrofl«  M*>««lek«*).  I 

Captlel  t 

Artikel  1. 

Die  ErtbeilvB^  der  Cttnoeirfon  tm  BenBbuti^  dee  für 

die  UeretfiÜun^'    ili-r  Tr.iniii:i]iiii:-ii    rrfijrJ.jiiji.-hri)   Slr;i.si-fri-  | 
gründe«  gehört  iu  den  Wirkungskreia  der  Eigeutbflmer  der 
Slrease  and  luna  aar  uf  die  Dtner  toq  nidil  tb«r  40  Jshreii 
tewifait  werden. 

Die  Bewilligung  tarn  Haiohfoenbetriebe  ist  dar  Re- 
giffiiiic  vurUcliultii]    wilobe  nur    vr.r  InuiigriffuahniB   der  ' 
Arbeiten  mittele  eines  königl.  De«r«te«  aber  Voreoblag  de« 
MiniiterB  für  UKtntUebe  Afbdtoa  ertbeUt  weidm  kuin. 

Artikel  2  (ueu). 
Die  Begierong  h«!  die  BereobtigBOg.  di«  roreelirifteu  ' 
dee  Geeefze*  »om  85.  Juni  1865.  Nr.  2889  und  tom  18.  De- 

csir.lj(-r  IST',»,    Nr.  rWS^  (2.    ."-^rrir-),    iilrl    die  tljrilwr'isf  Uii- 

situahme,  welobe  die  Bedingungen  der  Sicherheit  und  der  ^ 
gtiten  Beeebalbahdt  betweelMa,  MmaehneD.  | 

Artil  ol  3  (Artikel  2  alt).  I 
Dia  Trunbebneii  dürfen  in  keinem  Fall«  dorob  die 
Prorfncen  oder  dvrob  di«  OaiMinden  dire«t  betrieben,  londem 
Act  nHtn.:i>    .s.'lheo  KM d«iB Prinlerwerb«  ««rilehen  ed«r 

verpachtet  werden. 

Artikel  i  (AfüUl  ^  ati). 
Die  Tnunbahun  ««Ucn  iminer  auf  den  Fabntnwsen  i 
gefliiirt  werden,  «negtBOBmea  io  den  Falle,  in  nelcbem 
«ne  tbdiwelee  Abwdehnng  an*  Rfidnlohten  der  Niveau- 

terhiltnissc  uls  i;niiingänglioh  nothwendi;;  erliiiniit  niiric 

Der  Oberbau  soll  genau  im  Niveau  der  Strassenoba- 
flüche  gelebt  werden,  obne  daee  d«a  fewübnlielien  Fnbr 
werken  ein  fiinderoiss  geboten  «ird;  deusolben  inuss  immer 
ein  Streifen  ton  einer  aolchen  Breite  erhalten  bleiben,  welcher  , 
diiroli  irii  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  für  den  freien  j 
Verkehr  und  da«  Ausweieben  der  fieförderaogtinittd  «od  ' 
flr  di«  SMiefhdt  der  FtaeagSoger  wihrend  «tee  Zngererbebie«  | 
als  ftusreiehend  angesehen  wird.  Der  Spielranm  /.vs^tlieii 
der  üiissersten  Ausladung  der  für  die  Bahn  gshürigiri  F:tlir.  ! 
1>.  tri,  h-iiiittel  muss  wenigstens  80  Cenlimeter  von  den  m!-  ! 
wiiris  der  e«bn  baflndUeiien  Qebiadea,  Brnitwehren  end  i 
Bneteo  betrafen.  I 


*)  Der  Originelteit  in  itaHenieober  Spreche  mit  der  j 
fraasSdeeben  UdHuraelinng  befindet  eieh  im  Bulletin  d«  I»  | 

eommissiou  intcniiUiniuilv  In  c^itici-.'-i  ile?  oIimihIih  de  fer.  ' 
VoL  V.  Nr.  i  und  a.  \  «rgleiehe  Heil  a*>  ex  169V.  I 


Artikel  5  (Artikel  4  aItU 
Nach  der  Vollendung  der  Bauarbeiten  iitid   vor  Kr- 
öffnaig  der  Bahnlini«  «der  «in«r  Streek«  deneibea  oder 
daer  Alwweiguag  von  denelben  wird  ein«  B«fld«n  4er 
Uni«  in  Cieg«nw«rt  eines  Regierungsvertreter«  TeifBk«pni«n. 

Artikel  6  (Artikel  5  alt 
Die  Geoebmigung  der  Typen  der  F^hrbeinebamittel 
wird  der  B^erung  vorbeludi««,  welch«  gleiehxeitig  mit  der 
Bewilliglug  war  Beiriebiertnuyig  «rtkdlt  wird.  Sollt«  •« 
rieh  mm  BlnfabraDg  tob  N«iarug«n  wlhnnd  da«  B«(it«bea 
handeln,  so  ujusd  vur  deren  Anwwing  hima  die  Q«- 
nebffiigaug  ertheilt  sein. 

Artikel  7  (Aitikd  6  dt). 
Die  Stationen  der  TrambahMS  Btit  Uaeablnenbetrieb 
nfleeen  dureli  eine  beeonder«  Tdogn^tenllni«  verbandaa 
tnd  mit  den  fftr  doen  regelmiadgen  Ootmp«ttd«Bidien«t 

erforderlielieii  A)>i^>hrHtcn  v-iri^c-hc-n  sein.  Aaiserdem  muss  der 
O>noessi<i'uiir  m  dvu  von  der  üegiening  bexeiobnetea  Punkten 
der  Bahnlinie  die  von  derselben  vorher  geneluDi|tt«ll  SlgDa)« 
nad  «nl«pre«kende  W>'('I>orft{<purate  atnvanrfen. 

Artikel  8  (Artikel  7  alt). 
K«  Maxiinalirieebwindighdt  der  Mge  darf  anf  bdneni 

Tbeile  ilcr  f.inie  24  Rilometfr  pnv  Stunde  übersohrr-iten. 

Die  liegierung  wird  ulmr  dit!  Gesiciiwiadigkeit  la  Jen 
TemUedeaen  Theilstrecken  mit  starken  Neigungen,  dann 
in  Krfinunangui  oder  andeian  getibrliehea  Steiles  und  ttai 
etark  fi«q«enär{«a  Üdk«reelt8ngea  b««ond«n  V«iadiiM«n  In 
d«r  .\rt  erlaeien,  Jii§8  i1ii>  Sieht-rhcit  >icr  PcrBOMn  Bad  dia 
sähuelle  Anhalten  des  Zuges  geeiohert  ist. 

Während  der  Naohtidl  lat  di«  Osaabwindigkail  auf 
18  Kilometer  a«  r«dodrwi. 

Aimerdeai  wwdeo  di«  Sieb«riidlaf«BMbrillaB  j«  naah 
den  Kiieciclii'ii  FlUan.  wdoh«  ala  angcaiMaw  «n«h«in«ii, 
einzuführen  «ein. 

Artik«!  «  (Aifflcd  8  dt). 
Die  Zasammensetiung  der  Züge,  das  stabile  und  fW 
inderüohe  2«cap«reond  und  die  kineeten  ZwieokeniiuM, 
zwiaehen  weloben  die  Zdge  anMnaader  f«Ig«o,  w«rd«B  donb 

besond'jn-  Hctiit^bsvorschrifton,  der  Beschaffenheit  der  Trace 
in  Be^ug  auf  ihre  Ketgaog«-  und  RiebtaapverMUUtiH« 
ß«eibnnng  tregend,  bealinnL 

Artikel  10  (Artikel  9  alt). 

Die  Oenabmigung  der  Vahtavdaanc  iat  dar  RigianBg 
Twbebdten,  Indem  d«n  VerpIKebtnngnn  «Mqnabaa  wlid, 

dip  atu  dfr  r.>ni;>'<;Fion,  in  welobor  auoh  be«OBd«W  flall^ 
steilen  bestioaut  sein  können,  hervorgehen. 

Artikel  11  (Artibd  10  alt). 
Die  Maximallarife  für  die  Beförderung  werden  in  der 
Coeo««dpaBorfcaade  dnrob  die  8tr»ia«neifentküoer  feetgeaetst. 
Jede  BAdhang  iiaaB  aaeb  darab  aie  ganabmigt  aala. 

Artikel  »  (Artlbal  11  alt). 

Die  r('h.'nv;if  !iiHip  itcK  ItetricliM  obliegt  der  Regierungs- 
behörde uii'J  Hird  JuiqI)  besomipre  Vorsohrifien  geregelt 

Die  Regierung  bat  das  Reobt.  den  Betrieb  einiustellea 
and  die  fiotlaaeang  dee  elraflwr  erkannten  Personale«  in  d«m 
Fdl«  ai  forden,  www  ««  deb  gna««  F«bl«r  u  Sabddaa 
kommen  liess,  ebOBa«  Jede  «rtlitill«  Innishllgvig  waataeil 
zu  \«'iderrufeD. 
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ArJitel  13  (Artikel  12  alt) 

Dl«  Trsiubkbiieu  babea  pro  Üilometor  «in«  jabrlicihe 
Ocbflhr  ta  leiiten,  w^efae  in  dem  kSui^l.  Deerete  der  B«- 
MetabnrUligimg  fartg watet  tot,  diMallw  darf  jedoeh  den 
Brtn«  VM  90  ftmm  pro  Kllomilar  nidrt  flbtnteigeu. 
Vm^  QthiWtT  ut  io  die  5^tniits.^aii8«n  flianmhliHi,  um  die 
Koilm  der  Ueberwaehug  la  deekeo. 

Arlikal  U  (ArHM  18  alt). 

Wenn  fs  bk  Ii  iiqj  Trambahnen  auf  NationaUtrMten 
oder  um  die  UeoaUuni;  «inaa  aadaran  Steataw«gea  bandeU, 
Wardts  «Ito  StnlÜglraHan  iwiaah«i  dar  «anoadirandan  ?ar> 
waltong  and  dem  Ccni'  f-KslönSr  ilarch  von  dem  Minister  der 
öffaoUielieQ  Arbeiten  ane  den  ingeiiieuriu»{ieotoreu  (Uenie 
GMI)  n  «aBRande  Sakiadarfabtar  m  atdam  aatn. 

Artikel  Ifj  ('Artikel  U  alt). 
Alle  darcb  die  Trambabnen  mit  MaaeliiiMDbetrieli  au«- 
gallkbrlaa  nwapeita  alnd  d«D  dareb  daa  Oaaalx  ▼ob  14>  Jani 

1874,  Nr.  194S  (2  Smp),  niifjjftstfillt^  n  fJi-liiihrpn  fnr  ordinire« 
Frachtgut  onterworfeD.  liifi  durch  dkH  ü(:)s.6U  vom  12.  Sop- 
tMiber  1874,  Nr.  2077  (2.  Serie),  fiir  die  Karten  spr  Per- 
maübafbfdanvg   vatfaaabäatmica  BiUatataapatfabtUino 

■b  8  Kilaular  aiakt 


Gapltol  n. 


Artikel  16  (Artikel  15  alt). 

B»  wirtbaebaftlioban  Baboaa  warden  ttbar  Voraehlag 
daaüUatan  fferMfaBfliahc  AriMitmDittola  kSnlgl.  Daarataa 

eoooeaaionirt.  Dieaelben  können  iiuf  (<igi>iiüin  BiitiDkörper  ganz 
«dar  in  aiiualneB  Streekea  anf  Kaiiretnueen  mit  einem  »bge- 
haiiaatallt 


Artikel  17  (Artikel  17  alt). 

Dia  GAoeaaaiftiiaii  Ür  dia  wirthaabaflUakea  Bahnaii  auf 
BatobSrpar  k^nmi  «fallt  Ibar  ainao  SSatraan  von 

70  J»hr«n  erthdlt  wrirrden.  Für  Linien  mit  pctrvrint.'m  Bahn- 
pJanara  uui  bei  Btfuät^uug  tou  i^ahratraiaen  aui  wenigsten» 
drei  Viertel  ihrer  Länge  darf  dia  Dum  dar  GftBaaaiiAB 
fiO  Jabra  Oiobt  übersteigen. 

Artikal  18  (Artikel  16). 
Dan  wiHbteMUMiaa  jEBaaBtaluiaB  wird  ohn*  Rdelnlabt 

anf  die  Type,  welobcr  lie  angebör?ti,  Aas  Kiileignunpsrootu 
wegen  deren  öfTeotliober  Kdtsliohkcit  ia  UebereiuttimmuiiK 
Bit  d«D  Geeetze  vom  25.  Jnni  1865,  Nr.  2859,  mit  der  Ab. 
indaraog,  waloba  daa  Otaata  tob  18.  Deaambar  1879, 
Kr.  MBB  18.  8«toX 


Artikal  t«  (Ar^  18  dt). 

Der  Su»t  kann  zu  liü.'i  Ausg.-iln'u  des  Barn  s  und  Be- 
triabaa  der  wirthBohaftUobcn  EiaeDbabaeii,  weloim  bewilligt 
wardaa,  dnieh  eioaii  ky«Batfia^en  Xnachuae  naeh  Hsaes- 
iabe  der  dareb  das  GeaeU  vom  80.  Jani  1888,  Mr.  eiK), 
anlfeatelltea  Vorschriften  beitr»g«n,  indem  er  deai  vorge- 
BäDDteQ  Aasinaasae  der  densetben  und  den  diiroh  'las 
wirtiga  Oaaata  au  Guosteu  dar  Coneessionäre  bewilligten 
JriaiaMrogaD  SaabmiB«  trlft 

Die  Pmvinzen  Gemeinden  und  andere  PriTaßntanaaanten 
können  den  wiriJisobsflliohen  Eiseubahnea,  w«an  aa  dia 


in  Form  einer  kitometrisahaa  Baiatovar  lOtt  Vtft  dar  Ba* 

triebaeröffuuDg  gewähren. 

Artikal  »  (Artikal  18  all). 

Die  Coaetaalonaorknude  wird  flbar  Toraabla«  daa  Cob> 
miaairs  die  Annlil  und  di«  Type  der  FührlM  trlfl  KuiitiH 
naob  Uaassgsbo  de«  Verkehre»  der  Linie,  für  weich«  sie 
bettiiiiiiit  fini,  fi>s'!)f 

lu  dem  BediugnisabeA  Warden  in  jedam  ainsalnan  Mia 
die  Zogsseaahwindigkait  and  dia  AinabI  dar  Wagen,  naob 
MaMagnbe  der  Besehaflfenheit  der  .Strasse  und  den  an  t. nn. 
besonderen  Vorschriften,  bestimmt,  uiu  die  Sicherheit  des  Be- 
tri>-fif.H  mit  i'iiipr  rnt]<.M>'ll>  n  Wirttisohaft  in  Einklang M  bringan, 
iusbesoadere  sowohl  betra£b  dea  Zaga-  und  StatiaBapanaoal«, 
als  aaah  der  KaaaBBaaaalwng  nad  daaVarkabiaa  dcrSOga. 

Artikal  81  (an). 

]  Wenn  es  mit  der  Sicherheit  des  Verkehre«  voreinbarlich 
ist,  wird  oau  daa  Anbaltan  auf  offanar  Siraoke,  aalbat  oiioa 
GaWada,  Anawaiekan.   meebaniaebeD  ßinrlcbtaa^  odar 

anderen  Apparaten  Kestattoii  im  l  (1ii>  n<Miüt/nng  von  Priiat* 
gebäuden  als  Stationsgebäude  jculat^Mu  liimneo. 

Artikal  28  (neu). 

Der  Oberbau  soll  den  Varkahr  dar  Mr  das  Balriab  dar 
LinI«  feaatiBBtaa  Wagan,  welche  GegenstMid  der  Concesston 
UMaa,  gcatattaa.  Ebenso  jene  anderen  Linien,  mit  welchen 
aia  saBcinaabaMiabar  Dianat  baabaialitigt  «iid. 

Artikel  98  (naa). 

Dia  Conoeaaiouii«  werden  dia  VarpflivhtuDg  haben,  die 
für  die  Erbattang  und  für  die  ITeberwaohung  d«r  Bahn 
nr(t!iw»iuli);eii  HuHli-ristct-ii  in  dir  Aii/.jiiil  zu  Terwemien,  um 
den  ongehinderten  Verkehr  der  Züge  und  die  Fortpflananng 
dar  aagaaaauMnan  Slgaala  «i  alahan. 

Artikal  81  (o«i). 

Die  Eisenbahnan  oder  TheilBtrcckün  ulitlm'liaftlicli'ir 
Eisenbahnen  aaf  eigenem  Bahnkörper  wcrdvii  nicht  ver- 
pflichtet sein,  die  entlang  derselben  befiudliohen  Btaitaa 
darab  faata  «nd  fortlaofenda  Eiafriadigvnfan  abaapavaia, 
anaganammcn  an  Orten,  wo  Vieb  waidat,  abaaw  an  aalr 
fn-qucuton  und  ):f<fii1ir?iL^!inii  SinlltT,  wenn  die  akaalttta Zaga- 
gesehwindigkeit  üb  Kiiouielbt  uiuitt  Obersteigt. 

Maa  wird  glaiehfalls  die  Wächterhäuschen  durch' dia 
in  einer  angemeaaaaan  Bntfarnanc  kandzahabendaa  Sobrankw 
iiei  gering  freqa«ntlrtaa  Wacflbmatzungen  ia  NiT«an  dar 
luiiii  und  an  Orten,  waleika  kninar  Oafabr  aaagaaafit  liadi 
weglassen  können. 

Artikel  25  (neu). 

Bnllang  daa  Eiaanbabnan  mit  aigenam  BahakSrper  wird 

man,  nm  für  dit»  T'^lienva-jlmii^r,  für  diu  ^Mc  ErhaÜun;;  und 
für  die  SiciiiTlii^it  df»  Iletrifiie»  voriueurg««,  lliiusüLi!»  für 
Bahn-  und  Stn-i  kmi» dichter  im  Verhältnisse  der  Grösse  und 
Wichtigkeit  des  Verkehres  jedar  Iiinia  aatar  basonderan  Ba» 
dinguogan  and  naali  den  loealan  üaatiindaa  airlebtaii. 

Artikal  98  (na«)k 

Wenn  die  Zugsgeschwindigkeit  35  Kiloiueler  pro  Stande 
iiiakt  ttbarataigt,  kann  dia  fiuifamang  dar  Sebianeu  tob  daa 
Oabladan  and  an  Hab-  «dar  Strabhittan  auf  aar  10  Katar 
barakfaBatit  «wdMi. 
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Artiktl  37  (um). 

Die  ConceMioDsgesnclif ,  'Iii;  l'T"if'e(o  iiih!  ilie  niMlinjr- 
Disse  für  £iteiib»hn«u  auf  Fiibr«traiii>«a  müssen  mit  der 
Qeneliniigaiig.  und  BrnfohUgWlf  d«r  StiuMBtigsntbüllwr 
belegt  »ti». 

Du   nihmn  BHÜmmiig«!!,   «ildio  binukommeo. 

mussfu  •lieufalls  der  GMchnigniif  JMMr  nnlerbrulet  wmim, 
die  sie  betreffen. 

Ein  Vertreter  dei  EigenlhUmerB  der  Linie  »ird  bei  der 
InepeelioB  der  BabD  v«r  ihm  ErAffnung  sn  iiiterv«Direo 
haben. 

Artikel  18  (im). 

l).  r  rcMii  i  ssii.iiiii  .'irir-r  Kiseiibahi)  oder  einer  Theil- 
strecke  deravlUMi  aui  iiubratriwseu  ist  verpfliolitet,  für  ull« 
Autgnben  der  Anpagsuuf;  oder  Einriclitini);  der  Stra««e, 
welche  «Shreud  oder  nach  dem  Bene  der  Eieenlnhii,  oder 
infnlsr^  Ibrei  Bestand««  eis  not1iw«ndi)r  erkennt  «erden,  tu 
s<H!:i'iK  or  i-.!  aiirh  vi'rpllh'hti':.  di''  Slin..si'  in  ilireii  iir- 
sprüngliobeu  Zutland  bei  Krliisohen  der  Concestieu  tu 
Tenetsen«  mm  Dloht  etwae  AiiderM  weRigeleo«  ferein- 
beit  iet. 

Artikel  29  (tieu). 

Beim  Erlöschen  der  Conceesion  und  für  die  Theil- 
atreoken,  welche  Fahratrasaen  benOtzen,  tritt  die  Ei^oDthnma- 
beherde  deraelben  u  Stelie  dee  Oonoeaeionin  und  wird 
alle  Reohte,  welehe  des  Staate  ftr  die  Bieenbahnaa  arit 

ei)fpnc-in  Raliuk'irj'fT  ankommen,  liv.^it/.eii. 

Vi\uu  uititii'' r>-  Bthiiriicii  ditbei  luiüulinuä&ii  t  sind,  werden 
ila  vorher  ent8('ii^i<i«n,  ob  nia  sieh  als  ein  Contortium  naeh 
den  VoreohrUieu  dea  GeeeUea  vom  IB.  Jaaeer  1S73  sa  oon* 
etitaireii  gedenkea,  tia  die  Biaenbaha  In  ihrem  Stande  bei- 
tiibi'liiilicn  oder  die  WiedcrheisU-üuiJir  ilrr  Strasse,  deren 
Btiituuuug  bewilligt  wurde,  nachxasticben.  Im  ersten  Fülle 
wird  die  Kegierung  die  Strassenstreckeu,  welub«  ihr  gehören, 
oder  die  TbeüetreekeB  der  Eieenbahn,  welehe  ihr  anheim- 
gafiUiB  nnd,  in  den  Oenforlinm  vertrttin. 

Artikel  80  (neu). 

Dsr  TfineeMionär  wird  die  Fahrbetriebsmitt«!  niler 
deren  Zugehör  uttd  die  Vorrith«  uiebt  veriUtaaeru  können, 
bis  nicht  von  Ihm  die  Btnaae  dem  Eigaathtmer  sartek- 
gealelit  tat. 

Artikel  31  (neu). 
Die  Begiernag  wird  den  Conoeeeionbeo  einer  Biaen- 

bahn  auf  Fahrstrsssen  von  der  provisoriaohea  Caution  and 
selbst  Ton  der  deAuitiven  Caution  reehtakräflig  entbinden 
können,  wenn  sie  das  von  dem  Besitzer  der  Link  erlegte 
Garantiedepot  als  hinreiuh«t)>)  f>(>trachtet. 

Artikel  32  (neu). 

Die  VoUmaehien  und  die  dem  Staate  datvh  die  Artikel 

260  1111-1  251  il  s  G.  s.;>tze»  vom  20.  Mürx  186,^  Nr.  224«, 
geiräbrteu  Ueebto  werden  »uf  die  KigeutbUmer  der  von  den 
WrthwhaftÜMiMi  Eüaenbahnen  in  Beafilnng  genommenen 
Stiaeaen  aiugedehnt. 

Artikel  33  (neu). 

Im  FaOe  eine*  Ceneaiaet  dee  Coneeeelonlre  «ird  die 

BegieruDg  die  Eigenthümer  der  Fahrftr<--'ii  N^rlu  r  Vm  • 
fragen,  ob  ai«  gedenken,  da«a  die  Beisüuiiuuu{;*m  dv«  Artikels 
8BS  dM  voroltitten  Geeeiaee  annwoaden  aind. 


Im  1  ikile  Hieb  die  BehMtO  fOr  die  Foriaetsaag  and 
di«  Vollaudang  der  Bavtaa  aaaapMohe^  hat  die  Begierong 
das  Reebt,  die  neoe  Coneeaeion  Im  W«ga  dar  Verateigeruug 

'mIi'I'  i\uf:r{rn  VetUiit:.-:^  /m  orthaüaB,  «MB  die  enta 
Angebot  nleht  ausgefübri  wurde. 

Im  Falle  sich  die  genaimten  Behörden  für  die  Wiedar* 
heretelinng  der  Fabntraeee  «nteoheiden,  nnee  diceeibe  pmt 
tu  Laeten  and  auf  Eoatan  dee  in  Gonem«  geratfaeaen  Con- 
cessiunärs  ausgeführt  werden. 

In  diesem  Falle  hat  die  Regierung  koinerlei  Verptiicbtung, 
den  CoooeMlonSren  für  die  ausgefQhtteo  Beaten  and  für 
die  beigwteUten  Vorrlthe,  dieselben  mSgen  aieh  aaf  dea 
Streeken.  welehe  Fahratraeiefl  benaueo  oder  aaf  den  Bahn- 
streekea  mit  aiganem  BahakAiper  beüadan,  in  entaobidigeii. 

Artikel  34  (neu). 
Im  F«iil<    den  RUekkaufea  der  Eisenbahn  auf  Fahr- 
strasseu   durch   den  Staat  Wird  dloaelbe    in    alle  Vor- 
päicblungen  des  Conoeeeioato  gagaoiiber  dem  Stiaaaan- 
eigeDthümer  eiutieten. 

Artikel  86  (neu). 

Die  Regieren^  Lmm  ihn  ProTiiizeii  f-inc  ifinM'  R'M'lit-j, 
welche  ihr  durch  das  Qesets  fär  Eisenbabuen  auf  Fahr- 
slBMaea  olagaiinmt  wird,  äbtnfen. 

Artikel  «6  (ArHkel  »  alt). 

Auf  den  FahratraFscn,  welche  durch  pinp  wirthsohaft- 
U-jhä  Eisenbahn  in  Anspruuli  genommen  »erdtiu,  uu&»  für 
den  gewöhnlichen  Strassenverkehr  ein  Streifen,  welcher  aii 
jedem  Paukte  weoigsteDe  6  Meter  betragen  mnee,  frei  ge- 
iaeaea  wwden. 

Artikal  87  (aan). 

Der  besagte  Streifen  wird  von  dem  der  Eisenbahn  vor- 
behaltenen,  derart,  wie  dies  in  der  Conoestionsurkande  be- 
stimmt ist,  abpt't:rr))'t  w.;i.ii'U,  iiiJ.-m  Jen  lii-soiiJcrcLi  Be- 
diogaagender  berübrti  n  Ortscimften  Beohntug  getngea  wird. 

Artikel  88  (neu). 
FKr  die  BiNnbahMn  oder  TbaOitnekaa  damlbaa, 

welche  auf  Falirslraisen  errichtet  sind,  darf  die  Maiimml- 
grense  der  absoluten  Zugsgesohwindigkeit  90  Kilometer  pro 
Stund«  nicht  übiM«eliiit;öa  worden. 

Bei  dem  Durchfobrea  la  Aaaiedelaogea  oder  bei  Wag- 
Bbaiatdnngen  im  Nitoaia  der  Bahn  nnd  aaf  dem  mit  Fahi^ 
sir.ifpiii  piiiipiiifiirnen  Strecken  wird  man  die  för  Tratn- 
baunen  mit  Aiaichineubettieb  vorgeschriebenen  Sicherheiu* ' 

voreehrihen  anwendeo. 

Artiki'l  r?9  (neu). 

Auf  den  Eieenbahuea  oder  Theilstracken  der  Eiseo'- 
bahnen  anf  Fahretraaean  aind  dia  Teiiingeniligaa,  hetafla 
Irr  Kntfemung  der  Ba«len,  OebKnde,  BiUaa  nai  Dialiar 

uicbt  anwendbar. 

Artikel  dO  (nen). 
l>iL>  Bediensteten  der  wirtbsehafUichsn  Eisenbahnen  auf 
Fahrttnisaen  mttaeen  die  Voraehriileii  dee  ätraeeenpoliaei* 
rtglemeate  baabaebtan. 

Arlik«rdl  (nea). 

Auf  ii.il  T.inicn  mit  eigenem  Behnkörp<:r  ist  -s  jVJ.^r 
fremileu  l'erson  verboteu,  inneriialb  dar  ürenien  der 
Eieaabaha  oder  Utiea  ZngeMra  haniwwgehea  «dar  .aiek^ 
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MbihatteBi  ftatgenommea  id  den  für  d«n  Aufenthalt  der 
ZOft  fte  d«r  AUartifaac  <l«r  OSlw  bHlimmtw  Thtilcn 
der  8(*ti»ii*«  «nd  Mf  den  WtgfibtrMtiODfmi  tat  MItmw  der 

Bahn  w^hread  der  Z)>it.  »Is  dieselben  ▼cm  Ei8(>nlAbnper8onHl 
tiSm  gehalt«Q  werden.  Bi  ist  ebenfalls  verkolea,  Vieh  ker- 
Qfflznfahren  oder  es  darin  henijnlaufen  ta  lassen,  oder  Wagen 
«4k  flfar  dan  Diamt  uldit  fahtrif«  MaaaUnaa  itehM  m 
laisan. 

Diese?  Verbot  findet  auf  die  adDiiiiistriitiven  oder  polili- 
sehen  FuoctioQ&ra  oder  die  Beamten  der  Sflentlichen  (ie- 
«•It,  dar  SHeitliobMi  Sialitrbait  iod  dar  FiatDirerwaltong 
im  Staates,  mUk»  von  den  Hiaiater  der  MbotUohen 
Arbeften  bexnebnet  werden,  kein«  Anwendimg. 

Derielbe  winl  dii-  b*(ionderen  Mittid  Apt  n(4liwen<ligeti 
VoraieJii,  iMchdem  er  sieb  mit  den  ConcestioDären  ver- 

Artikel  42  (Ardkd  2i  ilt). 
Auf  die  wirthsohafiliehea  Bahnen  sind  tSt  di«  Iiaoal» 
lige  mit  Artikel  37  des  B«triebsTertnif«s  des  Eisenbahn- 
netzes der  Mittelmfcrlmhii  und  di«  mit  Artikel  42  des  Ue- 
triabtfarlxagea  dea  Adriatischea  Eiaenbabnnelua  mit  dem 
OaMlH  TOB  S7.  April  18BG»  Nr.  8048^  stuliBigttB  Ab* 
Mdmniu  Hnmidbar. 

Artikel  48  (neu). 
Es  ist  der  Regierung  gestattet,  anderen  dem  öfTentl  iahen 
Terfcoiir  erüffneten  Eisenbahnen  die  Anwendung  der  für  die 
wirthschafUichanEisenbabiMD  sugalaiaanan,  io  dan  Artikeln  19, 
90  lad  tt  daa  gafrairMifeB  6««ets«i  aotbaltaaen  Balrltto- 
msaMflM  CM«  «dte  tMIwdM  tu  bawillicen. 

Artikel  44  (Artikel  26  alt). 

Gesuche  nm  UoucessioDen  fUr  wirths4khaftliohe  Eisen- 
bahnen und  jene  für  die  Ermiahtigaog  tut  Betriabafihning 
der  TrambakBaD  mit  Maaebiseabetrieb  mQsi«n  von  der  im 
Allikd  244  d«a  Omtses  Kr  die  öffentliohen  Arbeiten  vom 
2D-  Alarz  lbG5,  Nr.  2248,  bezeichneten  Beila^'e  be>;Ieitet  soiu. 

Fttr  die  wirtbsohaftlioheo  EiaanbahocD,  welohe  gaoi 
oiir  Ikaflwciaa  auf  hMtekendMi  Slnaaan  anidital  mcden 
•ollen,  sowie  ftr  dia  Trambahnen  nints  der  Naohweis  der 
Zastimmong  der  Behörde  als  RigenthQmor  erbracht  und  der  | 
Act  der  Coiitiesuion  für  die  Benütiiing  des  Slransenijnindes  \ 
rorgclegt  werden.  Wenn  die  Strassea.  walobe  durch  «ine 
«irlhiÄaMtoba  BiaaBbahB  9iu  dank  «Ina  Trambaba.  waMia 
▼on  Terschiedenen  Behörden  abhinfren,  in  Benütinng-  ge- 
noBimen  werden  «ollen,  wird  zac  Bitdaog  eiam  Cangoftium.i 
D»oh  deo  Vur^uiirifteii,  welijlie  duroh  das  Gesetz  vom  29.  Juni 
1873,  S(r.  1475  (2.  Serie),  aufgestellt  Bind,  zu  sehraitanaain. 

Artikel  46  (Artikel  27  alt). 

Di«  BebMan  ab  Biganthimar  van  Stnaiaa  Mnneu 

Ton  den  Conoessioniren,  welche  zar  Anlage  einer  wirth- 
schaftlichen  Eisenbahn  oder  eiAcr  Traoibaiiu  die  äira&nti 
>>enütjen.  den  Krlag  einer  Sicherstellung  der  duroh  sie  ein- 
ge^ngeneu  Verpfliobtungea  fordam,  abanao  aneh  dia  Zahlaag 
dmm  amadHaaaa  «dw  «tnaB  ThaU  dar  BetriabMiaMhiita 
Tariaafai.  ^ 

Artikel  46  (Artikel  28  alt). 
Dia  Oänaiaaianir«  der  auf  Fatmirassen  erricbteteu 
Mm«  ud  «iaBririiMMhftt  dir  »Mbalim  Uann  kaiDa 
IT. 


EutHcbüdigung  verlangen,  wenn  sie  behufs  der  RrhaltlV^ 
Reparatar  and  iBstaodaatsang  dar  TOtbanMDtaa  Slnaaaa 
verpfltabtst  Warden,  den  Bebnab  dar  Bahn  Mitwdia  «hna* 
»teilen  oder  Sorge  trugen  müisen,  ihre  Linien  zu  verlegen. 

Sie  sind  l'«ra»r  v«rpdiebtet,  den  vom  Oberbaue  der 
Trambahnen  in  Anspruch  geMttaMen  Streifen,  welober 
aiab  bis  50  CenUaalet  Sntfeniiif  van  dar  iuMran  Sohiaita 
«••breitet,  auf  ihta  KMiM  n  ariialteii;  aia  baben  ansaar* 
dem  gegen  eine  EnlHcbadigung  die  Kosten  der  Erhaltung 
dea  dam  gewAhuliehen  f  uhrwerksveikebr  Torhebalteaen 
84i<MNn  M  dbarathaan. 

Artikel  47  (Artikel  29  alt), 
in  dam  BwU»,  al»  aadara  Oanaeaiinaira  der  niebt  eon< 
enirlTHden  BiaenbahneB  ader  franbahnan  die  Abaioht 

haben  sollten,  eine  Theilstrecke  einer  bereit«  genehmigten 
oder  hergestellten  Bahnlinie  mitzubeuätaen,  kann  die  Begie- 
mag,  mm  ila  aa  fSr  den  Betrieb,  um  den  es  sich  bandelt, 
ala  MgHMBsen  eraohtet,  sie  verpfliehten,  daaa  m  dieaar 
ThetMreeke  g«R«n  eine  Eniaobidigung,  «deha  tob  dar  vor- 
gen»nnten  Re^'  )  und  im  Falle  einer  Meinungsver- 
sobiedenheit  duroh  ä«biedsriehter  featgeatellt  wird,  gemein- 
aobaftlieh  Oabiaaek  geaaoht  werdet 

Sa  wird  dar  StaatoTarwaltnag  dia  Baraobtigvog  dar 
üeberaetzaBg  im  NltaM  nftoohaa  fanaUadeoan  EiaenbahaaB 
oder  Trambahaen  lod  dia  ViaMallBBg  der  BadiBgaBgM 
hiefür  vorbebalten. 

Artikel  4ä  (Artikel  80  alt). 

Auf  dea  wlrthaabaffUelMB  EianibabaaB  nnd  den  Tiam- 

Kjahnen  werden  die  Correspondcnz  nnd  die  Postpackele, 
ebcuso  die  Btaiuteii  der  i'äätver\vattaog,  welehe  dieselben 
zu  begleiten  haben,  unentgeltlioh  befordert,  iudeui  ilinen  ein 
aagamaeaanw,  ron  den  andarm  Balaandea  abgesonderter 
Platt  angewieaea  wird. 

Wenn  die  prenannla  Postverwaltunp  es  nicht  a's  zweA-- 
mäasig  eraoht«n  «oilt«,  für  diesen  Dieiiil  tiiu  aiubulaate« 
Personale  beizastellen,  so  sind  die  Conoessionire  unter  ihrer 
VerantwortUehkeit  gebaltea,  daroA  ilira  eigenen  Beamten  den 
AaataDaah  (üabaigaba  nnd  ITeNniahnia)  der  Telegmaiflia 
und  der  Packet«  in  jeder  Station,  «u  skh  !'ist'  -mte  be- 
finden, durcbxufQhreo.  Auf  den  »irtbicbattiiehen  Eisen- 
hahnen und  den  Tranib:thneu  kann  über  Verlangen  die 
Peatrerwalinng  für  die  AafnahaM  dar  Cofraapondanien  bb 
den  ftr  di«  Fat!  naar?lrteB  Oaaple  ein  laingliBher  Briaf- 
kaataB  tob  anaaen  angebraobt  «-erden. 

Artikel  49  (Artikel  31  alt). 

Alle  an  Tage  der  öffentlioben  Bakanntmaohung  des 
gegenwirMgan  OeaalHa  baBtakaadaa  TkaabahaMi  Man  BBtar 

Beobaohtnng  der  in  demselben  eafballanaB  YerfQgnngen 
nnter  dieses  Gesetz.  Unter  dem  Vorbehalte  der  Bedingungen 
ileü  bentehenden  Vertrages  sind  die  Cum-eiiBiouüre  gehalten, 
ihre  in  £nfi  atebeBden  Taiifo  der  Qeaehmigang  det  Eigea- 
HtBaiMbSida  dar  Straeiea  aa  lataAnltaa  Bnd  teaaiialh 
dreier  Monate  m  crktürGn,  ob  sie  die  Absieht  haben,  dasa 
ihre  Linien  als  Tramb^boeu  anzusehen  oder  unter  die  wirth- 
BOhnftlichen  Eisenbahnen  einzuthellen  sind. 

Dia  Coneaeaionira  der  öffentliehen  Eiaenbahnen  haben 
inaaikaib  aiBea  Jahraa  jvm  Tage  dar  VeriMtaitll^BBg  dea 
hier  bezeichneten  Gesetzes  dieselbe  Berechtigung. 

Die  EintbeiluDg  wird  sodann  infolge  einer  Beaichtignng 
danh  die  Ba^mngawtnler,  sad  aaik  AMloht  das  Olm* 
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nfhM  der  affentiMoi  IiMIm  itaUfindui.  Et  werden  to- 
4md  dU  BediDguugeo  danh  aian  bwondereo  BesobloM, 
«•lober  die  b««teh«nde  Conoes^on  »Modert,  erfolgen. 

Nacli  Abluuf  von  ilrci  Motiat6i>  kaon  die  Regierung, 
wenn  .die  ConceMionire  von  dw  Wahl  keia«!  Gebnuiok 
üHwtit  Inbtii»  dl«  EiaMtaag  d«r  TimiMmii  In  dw  Ib 
Twifui  AJnate  bezeicbnetea  Art  kD»»pr«cheD. 

Artikel  50  (Artikel  32  alt). 
Bin  kflnigl.  Deoret  wird  die  Vonchrlfien  nnd  die  Art 

iiii  l  WiMBo  lies  Baiiij«  nnd  Betriobc«  dor  TrsmliAhDen  mit 
UMobinenkraft  genelmisen.  £a  wird  die  Dotitweadig«» 


Abtedwnngw  to  ■»  hMgL  DMNto  «>■  81. 

1873,  Nr.  1687,  genehmigten  Reglements,  nm  ea  in  üeber- 
einttimmung  mit  d«o  Verfüguogeu  dea  gegeowirtigen  Ge- 
letMi  sa  Msign,  MOaltM. 

Artikel  Sl  (AiiiM  88  M). 

Ffir  dU  in  dam  gagawlriigni  flaniM  beMgfaii  Ttw- 
hahmn  i^od  wlrthaebaftliohen  Bahnen  hMhn  r)i«  Rcstim- 
nnngcn  det  Oeeetxes  vom  20-  M&n:  lSfi5,  Nr.  224b,  in- 
»olaugc  in  Kraft,  al«  si«  anwetnil'ar  und  dorah  dia  fafflMir* 
gabeoden  Artikel  nicht  aufgehoben  sind. 


Parlamentarischee. 

Oesterreich. 

VerbudliuiK  ttber  du  Bndget  des  HAndolndnlatiiiiMHUi  für  das  Jftlu*  18M. 
aitaanff  dei  Akf  «ardoaUnliARaaa       la  Jiü 

(ForlMiaaDg.) 


Abgwrdneter  Dr.  Kalilt  Iah  will  tan.  dar  Eiaenbahn- 
palitik  dar  nccwHMf*»  Bt8l«m8  apraohaB;  tob  ihr  lu 

»prerhen  ist  innn,  glaube  ioli,  Vifmässigt,  in  einer  Zeit,  -wd 
wir  auf  dem  halben  Weg«;  dvt  Veriila&Ülcliuug,  rcspcüUvü 
MiehtrerBtaatlicbung  der  Eisenbahnen  stehen,  in  einer  Zeit, 
«0  dia  fiiUMOiaUao  Urgabuiaa«  dar  StaMababnen  darartiga 
aind,  daai  aia  so  amstea  Bedemlran  AnlBaa  gabao,  in  aiaar 

Zeit,  wo  nni  ilic  Fragil,  Kilometertarif  (nJer  StalTell»rir, 
geetritten  wiiü  uud  die  tisanzpoliütolieD  Cruodgitzd  'iei 
Tariferstellung  die  seridteste  BrwigVNg  erheisehen. 

£b  aotatabt  pan  dia  Fraga,  mi  aigaatliab  weiter  ga- 
aalwban  wird?  Wird  la  dar  VenlaalUabaag  mtitn  gegangen 
werden  oder  nicht?  Man  wird  einwenden:  es  wurden  ja  ge- 
rade einige  Bahnstreek«n  verutaatliahl.  Ich  antworte:  Qewif&: 
Aber  ich  weiss  nicht,  ob  es  wirthsohaftliehe  oder  Terkehra- 
palitia«ba  Monanta  gawaaan  aiad,  w«labab«i  diaaaaAatioaao 
dar  labten  Zeit  aiaaaagcibaad  «aran.  lek  twtfBa  daran.  Waa 
weit«r  ^cechehen  wird  gcgenflber  den  grossen  PrivitllaLnun, 
das  ist  wabilioh  keine  müssige  Frage,  denn  ««  hnndeit  sieli 
OB  dia  BnatnUiwanng  des  Verhallens  gerade  dieser,  der 
grossen  und  vaiHgabandein  PflTattraoaportintanuluaangaa. 
Die  jetaige  Uaaidiailieit  führt  ta  SSastiadan,  walaha  anf  dia 
I.ikiigt-  der  Zeit  nicht  lialtltar  sind.  Dies«  Unsicherheit  be- 
mtki,  dass  jeglicher  I  n  t  e  s  1 1 1  i  o  n  seitens  der  Untemebmungen 
iiigstlioh  aus  dem  Wege  gegangen  wird.  Es  gesohiebt  nicht 
aar,  daaa  maa  ai«h  waigart,  Flflgalbahnani  LaaaUMhaan  ana- 
cnbaaaa;  ieh  k$antaaufdla8taatsaiBeababngaaatla«hafi 
hiiiw.jiscn,  welche  sich  ganz  einfucli  weigert,  pinc  Linie  wie 
Zwittau-i'oliuka  nasxubauen,  ich  könnt«  »uf  die  VVettbaliu 
hinweiiea,  welche  «ich  hartnickig  weigert,  in  die  Frage  des 
PiUener  Bahnhofes  einzugehen,  und  abermals  anf  die  Staats- 
eisenbahngescltsohaft,  welche  zum  Beispiel  in  Karolinenthal, 
welches  nhne  P>iseiitialii.stalion  ist,  obzwar  drei  Butineii  dort 
kraoaea,  auch  nur  eine  Haltestelle  zu  errichten  uuterliast; 
aliala  die  SaelNn  gehea  m  nett,  data  ei  verkanati  daaa 


diese  UnternebmaDgen  selbst  ihre  Beamten  gar  nicht  mehr 
aTBnelraa  laaaan,  aad  daa  alha  am  daai  Qraada,  daant 

die  Erträgnisse  nicht  abnelimen,  jene  Erträgnisse,  nnvh 
denen  dann  dtr  iimiymi  Lu  der  Verstaatliohuug  b«mü««än 
werden  soll.  Dass  dabei  der  Bahnkörper  selbst  und  die  ge- 
aammla  Anlage  nur  in  der  aüaimalatea  Waiaa  und  ao  weit 
ea  ertaraafan  «erdea  haaa.  erhalten  wird,  daa  Uegt  auf 

der  H&nd. 

Ich  glaube  daher,  metne  Herren,  es  ist  keine  mOssige 
Frage,  wenn  man  wiesen  will,  wie  die  Kegierang  forttn- 
sehrailafl  gsdeskt,  aad  loh  erlaabe  mir  dia  hohe  Rigianiiig 
diraat  aaiaJatden.  Uber  diaaa  Frage  gaos  klare  Aadkurfl 
7.U  geben  and  zu  psgen,  oh  m.'in  die  heBtehenden  PriT»t- 
bahncn  verstaatlichen,  oder  ob  man  sie  aia  Prifatunter- 
nehmuDgen  fortbelaasea  «iU. 

Eiaa  Antwert  ist  an  ao  ieiaihtar  sa  geben,  ale  ja  Ar  die 
Besllaiianf  d«e  Oebenahaepr^a  aar  die  Rgebuiiae  dar 
iäliien  fünf,  reapective  sieben  .T&hre  maaugebend  sind. 

B«  viel,  meine  Herren,  über  diesen  Thml  der  Eiseobafan- 
politik. 

leb  «erde  mir  nnn  erlaaben,  einige  Weite  nber  ein 
änderte  wiehtigea  6ebiet  nnaacar  BaenliahapoOlik  sn  sprechen , 

nimtich  über  die  Tarifjiolitili. 

Licr  neue  Tarif  der  I^tHaiseisenbahnen  wnrde  heute  und 
bei  früheren  Anlässen  erw&Eint  und  ich  bin  so  frei, 
maineraelta  aieine  Anaiaht  darüber  an  iaaeem.  leh 
ao  ^ol:  Wenn  wir  «In  anaaehlleasneb  sieatllehea  KlteNbehn- 
net/  liütten,  wenn  die  liuaiizielli'ii  Ergebnisse  Je«  Bötrifbe^ 
liaibweg«  günstig  wären  und  wenn  vielleicht  noch  die  Frage, 
ob  Kilometer-  oder  Differentialtarif  entschieden  wäre,  dann 
wOfde  iek  dea  naaea  Tarif  nslloieht  anageaeiohaet  and 
wIlkomBea  heiesaa. 

Da  dies  alles  jedoch  nicht  zutrifTi.  so  bin  ieli  nieiit  int 
Stande,  ao  sn  Hrtheileo.  leb  moaa  dem  neuen  Tarife  tuolcbat 
haa  dM.  «w  aafeaagt  iraMa,  •taalieh  iiaa  ?er< 
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wnfechting  dpr  Kra<'btsiitzi\  nicht  prclialti^n  wunfc,  (jrttont 
finmal  Jarum  uicbt,  weil  d&s  mit  gross«!'  Muhe  ia  Oester- 
reioh-Uagftrn  «rrungene  einb«illi«b«  Tarif*ah«ina  in  der 
WtiH  danJibraohui  wiril.  dui  akban  oam  GImmm  •iofa» 
fthrt  mnlu;  Chwt  wwd«  —  nid  dM  Itt  «ia  nraltw  B«- 
denken  -  die  bisher  noah  bMMMMitt  kUooieWMheD  SBtze 
fänzlieh  >afge{;cb«ii. 

Alleio,  meioe  Bcmo,  dM  «b««  TietteMit  Molken 
gariogcrer  Art. 

Bedeutender  und  bedeoklicber  ist  der  Einwurf,  welehea 
ii-li  pee'?'!  fliesen  Tarif  dt'^hslb  crlielj«,  weil  er  einseitig  saf 
dan  8tMUbabuen  eiogeftibrt  worde  ond  die  Frjvatbshüen 
bei  ibran  bialiarigan  ?iel  hökar  fakaltenan  Tarifen 
Ter  bleiben.  Ich  arbUoka  dario  aipa  sehr  bedauernswertba 
Unterlssinng  der  hobCfl  ReKieruDg,  daei  nicht  jene  Ucwalt, 
«tk'b«  liiT  Hegieriing  in  J«ri«riiKen  Dinj:i  II  Immer  zu  Ge- 
tote steht,  aogeireBdet  wurde,  um  die  PrivatbabDvarwaltaogen 
dfthio  iB  bawagao,  dJaaan  Thiif  aannahman. 

leb  bin  IberzeDgi,  wonu  man  mit  jener  Eoari^e,  welohe 
die  Rejtierunsr  in  aolohen  Dingen  entwickeln  kann,  an  die 
I'rivattiaiincn  hfrsiigi'tr^teti  wi»ri',  hiiltc  man  i'iue  Kinipiiii^, 
wenn  aoch  rielleiciit  nicht  auf  dieaem  Tarife,  so  doch 
aiallaiabt  uf  tttsan,  miaba  ikm  aabr  aaba  alabaD,  gawiM 
anielt 

Jetzt  «tehen  die  Diufe  laut  Verorduungablatt  Nr.  69  und 
71  io,  da«(  die  Nordwettbabn  und  die  StafUnelseitbaliiiKc- 
Milaebait  dia  StaauaiaasbaJulari/e  flr  die  «oaourreozirtan 
Paakta  wafal  ibamiiant,  jadaak  Air  dia  niakt  aonannraiirlaa 
Punkte  6it  Tarif«  unregulirt  lUsst,  und  das  Kf^aulfät  d;tvon 
wird  sein,  dasi  alle  jene  Pioduction,  wekbe  an  dtu  nicht 
ilaatlicheu  Linien  liegen,  viel  höhere  Prodacüonikosien, 
d.  b.  Tranaportkoatau  babaa  werdaa.  Daaa  biarraa  aiakt 
■abadeatanda  Oabiela  batroAn  alad,  hfafHr  btaMI  dan  6a- 
wei»  die  Inferi.ii-!lation.  welohe  seinerüfit,  wenn  ich  nicht  irre, 
von  dim  Herru  Abge^irdixd^u  Dr.  Peez  eiagebrs'.'ht  mirde, 
und  welehe  »ich  auf  die  ongünstige  Lage  aller  je:itr  l'nter- 
aabnoogaa,  mleha  aa  dar  Sttdbaha  gaiagaa  aiad,  bauabt; 
daflr  bietet  aiaaa  waitarea  Daleg  atn  Bliek  anf  dia  Earta 
Ton  B5hnii»n  uai!  Mahren,  welcher  zeig^,  wie  prosne  fJHliietc 
dieeer  Lauder  an  die  Nardweetbahn  und  die  Stsataeiic-n- 
kabngeeelUchaft  gewieien  eind. 

leb  ariaoba  aiir  dabar  aa  dia  haba  Ragiamafr  «iaa  awaila 
Aaffardaraag  ni  riebtea:  waaigataaa  jatzt,  «aaa  aa  fHlhar 
aoterlaaeen  wnrde  —  uni  ioh  »ige  aotdrCcklioh,  eü  »nrde 
Doterlaften  — ,  mit  aiiem  Kaehdruoke  an  die  Privittge- 
lelliebaflen  beranxntreten,  am  es  zu  bewirken,  daat  von 
daaaaibea  dia  TuUt  der  Staalababnaa  BbaraeaiBMa  werden, 
«aibahahiidi  jeaar  Aaadaraagaa,  ««iefca  dannlagaa  lob  mir 
ia  meiner  «eiteren  Ausftthning  erlaaben  werde. 

Wenn  ich  die  eben  vorgebraohten  Bedenken  volke- 
wirthtahaftliehe  nennen  kann,  to  werde  ioh  nun  einige 
aada»  Badaakaa  aofübraa,  walebateb  ila  aaeial-pelitisoh 
baadabaae  nSobte,  nnd  daa  atad  Jaaa,  waleba  aiek  ana  der 
Einfähran^  der  giiiuen  nnd  halben  Wa>c»'iiI;ni:iiJKi'eI.'vsseii 
(br  Eilgüter  und  für  die  logenannten  StflekgQler  ergeben. 

Ia  daa  Aaefitbraagea  daa  Spaalalftwbaianaaa  dar  Ifaigia* 

runs  in  der  y^eilsehrift  für  E i s  15 n Viah n  e n ,  wr-iohe  te- 
wueernaasfren  dou  3ili;iuveubericht  zum  »«uüu  Tarife  biulcu, 
wird  von  dieser  Angelegenheit  des  Längeren  gesprochen 
■il  «a  wird  babaaptet,  daaa  dar  Tmf,  aawait  er  fir  daa- 
jaaigaa,  «alakar  Iii-  edar  SUaitgUar  Ja  Qnaatitifca  f»n 
5000  edar  VUm  HataNaDtoan  tafgiabt.  viel  aiadifar 


gestellt  ist,  als  ffir  andere  Versender,  kein  sogenannter 
Hammel-  oder  Spfedileortarif  ist,  und  es  wird  versuoht, 
dareathutt,  dass  dnr  ('iitersrtiieil  nvischen  den  Im 
neaaa  Tarifa  aagaföhrlen  Satwn  und  dem  S^mmal-  oad 
Spadttaaitailf  daria  baalabt.  daaa  dar  epaditamlarir 
nur  für  gevriass  Centren  bestimmt  ist.  wogefen  angeblich 
der  jeUige  Tarif  allgtmeiu  jedem  Producentea  xagute  kommt 
Kur  uiiob  ist  das  nichts  als,  ich  mfiohte  sagen,  ein  Ver- 
kleiden der  Saeba  durah  Warta,  daaa  Tbaiaaeha  bleibt  es, 
daia  die  ailgaBäiaa  Saglngliabkaft  dar  bili^^ano  Wagea- 
ladnogsttkrife  wohl  auf  dem  Papiere-  steht,  dagegen  in  der 
Wirklichkeit  schliesslich  d«un  douh  nur  di«  !>pediteure  und 
die  allergrössten  Prodnoenten  ?on  diesen  beaondarHl  Ba- 
günatigaiigaB  wardaa  Qabnaeb  machen  können. 

Uad  darin  erbNeka  Iah  daa  Bedenkliche  in  dieser  Art 
der  Tarlflierstelliinz,  das  Bcdcnklicli«  in  einei'  Periode  der 
•ogaaaauten  socialen  Beform,  dass  man  die  grossen  Pröda- 
äaaiaa  —  aad  aa  baodalt  aiak  gewtaa  aar  an  aalabe 
und  die  Spediteure  einseitig  begQostigt,  während  man  die 
kleinen  Produoenten  anf  die  höchsten  SStze  anweist.  Jetzt 
ist  die  Tarif<'UiiBe  1  fiir  die  Helstion  Wien-l^riig  li^i  »oge- 
naoDtaai  StOukgat  mit  199  fl.,  und  die  Tarifclaase  U  mit 
IM  iL  faalgaatelll,  «ikiead  die  AannlittetaiUi»  IT  «  bei 
Sendungen  bis  6000  Kilogramm  131  und  IT  4  lU  i.  it- 
gesteheu.  Das  sind  die  Beganstignngen. 

leb  glaube,  wenn  man,  uiu  bei  diesem  Beispiel  zu 
bleiben,  die  Classe  I  vaa  190  iL  auf  152  fl.  aod  dia  Ciasaall 
Tea  IM  aaf  181  f.  enalTaalgl  aad  diese  Sitie  allge- 
mein hStte  pellen  lassen,  so  wSie  elnt>  gri)"S(i  Krmnsaigtmg 
gewährt  und  die  besondere  Beguasliguug  dtr  Gruss^iruduction 
und  der  .^f  editeura  vermieden  worden.  Ich  will,  um  ganz 
kan  ta  aeia,  nur  aia  fiaispial  aafliiran,  waiebaa  »oa  dani 
aOaqlagalaB,  aebea  dar  Otitnagsaatl  diaaaa  Tarilba  aage- 
hörigen  pr»kti»chfn  Letien  Rtammt. 

Ich  kenne  eina  Speditiußsürma,  wulcbii  deu  üeueu  Tarif, 
respeetive  die  Begtinstigong  für  ganze  nnd  halbe  Waggon- 
ladaagaa  ia  dar  Waise  aataBtat,  daaa  sie  voa  griSaaarae 
BtablhMciaaRta  rieb  die  Waavan  geradaaa  erbittet  oad  ikaea 

die  Sendung  in  einem  Preise  anbietet,  weither  noch  ein 
kveuig  uuii^  dem  beguu«tigteu  ä^i>dit»urt;irif  ist,  nur  um 
grössere  Quantitäten  xusammenzubekommen  and  sie  vereint 
ai(  daa  Saadaagea  der  klaiaaa  Laute  aufoagabaa.  Diaaaa 
kieioea  Laatea  wird  die  Talle  aemale  Taue  aaak  Claaae  I, 
respeetive  nach  Cla!>He  II  .tnfgerecbuet,  and  so  sind  es  die 
kleinen  Laute,  welohe  diene  Begünatigangen  zu  uthlen  haben. 
Sa  geetaHaa  aiab  die  Saebea  ia  der  PiaiiB. 

Dies  sind  die  EiaweDdangen  volkawirthaohaft- 
Hoher  und  sooialpoiitlaeher  Kator,  zu  denen  mir  die 
Betrachtulf  daa  BBMa  8lMlaiii«bahaiwlfta  Varanlaaranf 
glebt. 

Sa  iit  Uendl  Ae  Balw  dar  idwetas  Badenkea  laider 

nooh  nicht  erschöpft.  Es  giebt  noch  Bedenken  finanzpoli- 
tischer Natur.  Um  sie  danulegeu,  sei  mir  erlaubt,  in 
Kur/.e  Hilf  dio  hisberigen  i-lrgelmisse  deH  .'^tiia'.ppi.seDbshn- 
betriebas  hiuiawaisao.  Geben  wir  aas  vom  Jahre  IbSO^ 
d.  i  dar  Zeil,  w«  die  VatataafUdhaag  aagabakat  wurde; 
während  1876  die  Belastung  des  Staates  durch  die  Eisen- 
bahnen 23'1  Millionen  Ouldeo  betrug  —  so  viel  musste  man 
au  Subventionen  iiiig  dem  Sta.it»«cliatze  /.ulilen  — ,  war  aie 
im  Jahre  ItiSO  auf  207  Millionen  Golden  gesitukan;  daa 
Biadit  -  arhabca  Sie  lair  laa  7ei|ileleh«  die  ^teakauag 
^  aar  daa  KUaaMlar  dar  leaautaa  ia  Oaatacraioh  ba- 
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itfliftidtu  B«hnen  icdui?in,  1826  fl.  pru  Eüoiueter.  Interessant 
ut  et,  zo  fragen,  wie  eieli  di«  Skobeu  beut«  mhaiteu.  Die 
BamluHHig  iit  ilkrdiog*  lobwierig  and  ieh  werde  mir 
gewisf  Anitpraeh  »nf  den  Dank  dea  hoben  Hmmi  wrinfMl« 
veno  ich  dieselbe  niebl  pu»  anfahre,  «HMtan  ii«r  ü» 
Grundlage,  duf  weU'her  ich  sie  gemacht  hahe  —  du-  übrigen» 
eilifuh  und  Jedem  logÄnglich  iet,  der  daa  Budget  in  die 
Haad  alnnt  — ,  miMieile. 

Der  Sta»tgeiBeDbahnbeiri«b  koiM  an*  ttBlahlt  daa,  wm 
wir  an  /ineen  ftlr  da«  in  den  Biteobahaeii  invaitiito  Gapitat 
za  lahlen  hüben,  er  kostet  noi  ferner  daa,  wae  wir  »is 
OanuititanbtentioDeD  au  Bahnen,  mögen  ate  im  Staaiabetriebe 
oder  im  Privatbetriebe  «tohao,  lu  zahlen  haben.  Davon  iat 
Ast  ne>incrtrag  dea  ataatlioben  Betriebes  «btnreohnen.  Die 
2u  yer/.injHiid«  Summe  betrigt  nun  708  Htllionen  Qulden, 
tiavoa  niiid  2ä7  MiUionen  (nihlen  tiur»'li  Kenten,  der  Rest 
Ton  4fiO  Millionen  Uuldeu  dorch  andere  Sohuldtitres  repriUen- 
tlrt.  INn  MMiuiB«!  «fardwl  ein*  ZinaanaumB«  von  etwa 
23  Millionen  Oulden.  Dazu  kommen  dnnu  die  Subventionen. 

Ich  will  die  Rechnune  nicht  im  Detail  anafuhren,  aondern 
nur  daa  Endergebnis»  tuittticilen:  Nach  Ali7ug  dea  Rein- 
ertrages der  Staatseisenbahnan  verbleibt  «in  Geaammtdafisit 
von  elfw  897  Millionm  Onlden.  Dm  ist  die,  wie  me  der 
Staataeitenbähnbetrieb  efTcctiv  kostet,  denn  wenn  ea  anoh 
«icher  ist,  düSi  wir  eioen  BelriebnubersohnaB  aufznweiaen 
haben,  so  iat  ea  ebenao  aieher,  daea  nieht  nur  der  ei-7ie]te 
Beinertng,  sondern  überdies  noeh  oirea  22-7  Uilliooen  Qulden 
anr  Teninsnng  des  AnlagMaintaleB  Terirendet  weiden 
mflaaen. 

Wir  können  also  sägeii,  dat.s  nun  beute  der  Staataeiaen- 
babnbetrieb  dieae  Summe  koalet.  aleo  ein  Deficit  von  oirea 
227  HUlionen  Golden  Tsnirenobt  Wenn  wir  dies  abenaala 
auf  Viloneter  dar  IRsenbnluian  In  Oesterreiab  iredneiren,  so 
ergi'iV't  sii'ii  narh  <1er  beutigen  Auadebnung  dea  Netzcg  aiw 
äumme  vun  «t»»  1526  fl.  pro  Kilometer,  wogegen  wir  im 
Jahre  1880  l82tf  fl.  pro  KUeBelir  n  mUen  liitl«i.  Dm  ist 
gawies  eine  Ermiasiguig. 

Und  ann  «rinnbea  ffie  mir  den  mmn  Twif  gwnde  nm 
der  finanziellen  Seite  tu  beleuohten.  Die  Ite^fflerung,  reapec- 
tive  ihre  hierxu  berufenen  Faehm&nner,  getj«u  in  derK^eit- 
sohrift  für  Eiaenbabn-  und  Danipfaehiffahrt"  den 
Aaabll  auf  Grundlage  dae  18S9«r  Ergebnisses,  woin  ieli 
nieht  im,  mit  8  Us  9  Proeenl  des  Oasämmtarlrif  olsiea  an; 
daa  wäre  alao,  wie  hier  anReeelen  int,  drei  bl»  vier  Milticnen 
Qulden.  Die  Regierung  stetit  dauu  eine  Ii«rü«;ljuuug  aui,  iu 
welcher  aie  nachweist,  daaa  der  Verkehr  auf  den  Staataeiaen- 
bniuMn  Too  Jalir  sa  Jahr  wlebst.  Mismand  wird  gawiss  be- 
atieHen,  dass  sn  arwnlw»  ist,  dass  aneh  welterUn  dieeer 
Verkehr  «aelisen  wer.le 

Allein  der  Sohluaa,  daaa,  wenn  der  Verkehr  anch  um 

8  oder  9  Froeent  aiaift^  sich  anoh  die  Einnahmen  um  8  bia 

9  Proseot  vermehreo  WMdeOf  nnd  dan  dann  du  Oleieh- 
gewleht  wiederhergestellt  wwden  wird,  Iet  efn  Irriger,  md 
ioh  wunder«  mich  darttber,  dass  ein  Jerarlifter  Pchhiss  Reitena 
bewährter  Faehminner  gemacht  werden  und  äberselien  werden 
knnnta,  den  die  Beiriebakosten  unverb&ltniasniässig  höber 
ateigen  werden,  om  g«  biliar  all  der  nett«  Tarif  fAr  weite 
Distanzen  iu  seinen  SStBOi  Ha  nnha  nn  dia  OMlalinig»- 
luwlHi  Nibat  hambgahi  Dimn  M  «i  tiigani>  daaa  man 


«elbut  nauh  dem  Calcul  der  Regiernni;  tu  einer  Paraly- 
sirong  der  dureb  den  Tarif  geminderten  Einoabmen 
nicht  gelangen  wird.  luh  «ehiiize  daa  Hanoo  anf 
Tiar  Hillionen  Qniden.  (Abgeordneter  Dr.  Eilter 
Bllinslrl:  Ols  Hsbang  der  Trikswirthsehnft  ist  nehtsT) 
Kr  \y\rd  mir  ziijrerufen:  , Hebung  der  Volk«wirth- 
gch»fl!'  Oevfiss"  Dm  ist  ja  el>en  die  grosse  Tolkswirih- 
eohafUicbe  und  finanzpoliiische  Frage,  die  ioh  im 
Sinn«  Mt»,  «b  nnd  wi«  weit  und  wie  ^iobstiasig  nod 
gereelit  di«  TeHrswIrlksohaft  dadnreh,  daaa  niM  dl«  Tarife 

auf  K*o>l"ii  il'  I  Steuerträger  —  uni\  die  Sieuergulden  aind 
ein  aebweres  Geld  —  erniedrigt,  gehoben  wird  und  ob 
wirklich  die  niedrigen  Tarife,  reapeetivo  die  durch  sl« 
erzielten  Vortheile,  um  einen  oft  citlrten  Anadmek  tu  gn- 
I  brauchen,  aowie  eine  pInie  fieondante,  wie  ein  befrnebtender 
Reuen  in  annähernd  demselben  Miwsse  auf  alle  Genossen  .ier 
I  Vclkswirtbacbaft  aarüekfallen,  in  weleber  ihnen  die  Stener- 
I  galden  sur  Deeknng  dee  DeiMtea  entzogen  werden.  Dm  iet 
üben  daa  vielumstrittene  groaee  Problem,  ob  ea  gerechter 
und  billiger  nnd  xweokmüaaiger  iat,  derartige  Aafwendungen, 
welrhe  gewisfl  in  ilirer  Wirliuu^  einenj  groaaen  Tbeile  der 
Volkagenoaaensobaft  zukommen,  ansschliesaiioli  Jenen,  welchen 
ei«  diraet  TorOteil  gewibren,  m  Laataa  m  MknlbM,  «dir 
»ie  aus  den  allgemeinen  8te««lg«ldera  M  deekan,  dH  ilt 
sie  outereehiedaloa  Allen  MftnbSrden. 

loh  weiaa  ea  nieht  p«pn)lr  «o  zu  sprechen,  allein  es 
vas«  damaf  hingewieaan  ward«  nnd  ioii  emebta  ea  nin 

mein«  Pflieht  als  Abgeordaeter,  din  hier  an  than.  Nan  b«- 

aohte  nur,  was  in  aflen  anderen  Staaten  gesoliie!it.  Ieh  hab« 
hier  Brosobüren  aus  der  Zeit,  wo  das  grvsse  Freyoinet'ache 
j  Kiaenbahuprojaet  am  Ende  der  Siebzigerjabre  in  Fraukreiah 
I  in  Bemtiiang  stand  nnd  «s  sieb  danun  Jwnddtek  etnn 
I  grssss  Verstnaffidrangsnetioh  vorznbsrellen.  Mm  wollt«  im- 
I  mala  auch  den  Staatabnltubetrieb;  er  uur>le  nietit  dtirubge- 
I  fuhrt  aua  Gründen,  welche  ioh  nicht  erörtern  will.  Altein  ia 
Frankreich  iat  es  keinem  Menaehcn  eingefallen,  daaa  d«r 
Stsataeiaenbnbnbetrieb  Dcdait«  haben  sollt«:  nl«  Orandsntm 
galt,  man  solle  die  Uebersehfltse  dM  Stttteelsenbahnbetrieb«« 
zu  lienibset/.un^'en   der  Tarife  vrr«üi)den.    An  ein  Melirerea 
wurde  nicht  gedacht,  und  daaa  an  ein  Mefareres  in  Deutsch- 
land  nkübt   gedacht   wird,    iat   ja    bekannt,  angesichts 
1  dar  groaaen  üeberaohässe  dea  Slantidsenbnhnbetriebea  in 
Preuasen;  auch  anderwSrta  denkt  man  niobt  duan  and 
wi  r  i  n  0  e  8 1  e  r  re  i  0  h  Ungar  II  s  1  n  d  w  0  Sl  I  d  ie  E  i  n  7.  i  g  c  n, 
welche  den  £iaeubahnbetrieb  nach  dieaen  flnanzpolitisobea, 
oder  wann  Bio  wsHan,  ToUtawirfliioballlieben  OmadrittneB 
betreiben  nnd  darin  nach  meiner  Ansteht  ?.u  weit  gehen. 

Ich  scblieaae  und  reaumire  meine  Ausführungen  ia  der 
Weiae,  daaa  ich  an  die  Itvgierung  die  Aufforderung 
rieht«:  1.  ikraStellnng  ur  VaiatMtUefaang  klar  daixalegien; 
2.  die  PrlTatbalii«n  nr  Annahme  des  noMn  Tarifea  an 
!  verlialten,  3.  den  Tarif  mit  Rndisieht  anf  die  vorgebracbten 
aocial-  nnd  finanzpolitiaobcn  Bedenken  zo  reformiren;  4.  die 
Verwaltung  des  KiienbnbaMtoN  In  Sinne  der  Erriohtnng 
aelbatändiger  DirautioiMn  in  lao^anisiren  nnd  (.  di« 
Stellung  der  Bsanten  d«r  »iedrigeran  Eatagoiieo  m  t«r- 
beaaem. 

(FeftMtanif  folgt) 
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Zur  Tagesgeackichie 

Inland. 

mhUHmmi  Otlglm*lAtllll«llB*(«B 

wM  mm  OMÜMMMib«  «immM. 

Zur  Stadtbahn  frage.  Hol  den  im  Zuge  be- 
fiodliob«D  BMrathaD{|6D  ia  Angelegeoheit  der 
WieD«r  Stadtbabo  wird  aneh  Aber  die  Fra^  xu 

eDtsehei(1>'n  soin.  ob  iiini  inwiowrit  liic  fjpiilaiitt'n 
SlafilbaiiiiliiiiiMi  (ür  ilt'ii  Fcrtiverki'lir  lit'nin/.u/it'lit'ii 
wfiren.  Die  im  Kilir«  I88G  in  Angelegi'iiluMt  der 
Wieoer  Sladibabo  vom  UaDdelsmiiiisterium  ver- 
anstaltete BnquMe  bat  mit  BOeksiebt  auf  die  ol>- 
walfftiKipit  Verkehrsvcrliiiltnisse  dßr  Haiiplltahni'ii 
eioeu  dircolen  I  fbcryaii^  der  VorortezOgo  aul'  ili» 
Stadtbahn  für  nicht  zulässig  erklärt,  hio  Er- 
ftbruDgeo,  welobe  man  bei  der  Berliner  SUdt- 
babn  gewonnen  hat,  zeigen  gleiebfiilla.  das«  die 
Iknnt/.nnp  dpr  Staiithnhn  für  den  Form  i-rk-lir 
uicbt  aafreclit  erhallen  werden  kann,  und  man  ist 
CManwIrtig  damit  beschäftigt,  den  gesammton 
FeniTeilMJir  von  der  Sladlbahn  oaob  den  Einzelbabn- 
bOfeo  sorOekxnverlegen.  Wir  entodimen  hierüber 
dem  ^Berliner  Actiouär"  nachstehende  MiUliniinng; 
„PDr  die  Entlastung  der  Berliner  Sladtbulin  vom 
Fernverkehr  ist  ein  neuer  grosser  Si-hiitt  gi-- 
sebebeo.  Naebdem  die  FernzOge  der  Berlin  Uam- 
bnrger  Rente  bereits  von  der  Stadtbtbn  entfernt 
wiinicii  sind,  hüron  wir  jotzt.  da.'-s  vom  J.  Octolicr 
an  auch  die  Fcrii/iige  di  r  ruLsdamer  Bahn  von 
der  Stadtbahn  VHi-ciiwindcii  und  dass  diese  Züge 
io  Zuknoft  wieder  ab,  beziehungaweise  bis  Pots- 
damer Bahnhof  rertebren.  Selbstverstilndllch  bleibt 
die  Möglichkoit  bestehen,  diese  Fern/ii^ri'  in  Pots- 
dam, beziehungsweise  in  Spandau  mit  den  Vororle- 
Bflgen  7.n  crreiebeu.  die  Ober  die  Stadtbahn  ver* 
kehren.  Doeh  ist  daa  Verblltoin  auo  nogekehrl. 
Die  ZQge  der  Stadtbahn  waren  bisher  die  Haupt- 
7.rige  und  jc!H'  P.issiifriere,  welciic  \<ini  Polsdaim'r, 
beziehungswei.-<e  Lehrter  Bahnhof  abt'uhreu,  mus^ten 
in  Potsdam,  beziehungsweise  Spandau  umsteigen. 
In  Zultonft  sind  es  die  Pasi^agiere  der  Stadtbahn, 
welche  zum  Umsteigen  gen<)thigt  sein  werden. 
I)a.s  wird  eine  rmwälzung  in  der  Wahl  der  .\1>- 
fabrtsbabnhöfe  hervorrufen:  die  angeslamnitcn 
Berliner  Endbahnhöfe  werden  in  ihre  alten  Kei  hte 
wieder  eingesetzt.  Es  ist  möglich,  dass  die  t'remden 
diese  Urogeetaltung  nicht  gern  sehen  werden,  die 
Rerliner  sell>st,  ii;inient!i(  li  nii'ieini:.'n.  wcIi  Iip  in 
den  woblhabendiMfii  niid  rt'i.'-eliislifrercn  StaiU- 
gegenden  W.  nml  S\\  .  wohnen,  dürften  mit  \  er- 
gnOgen  zu  dem  Lehrter  und  namentlich  zu  dem 
80  sehr  bequem  gelegenen  Pot.^damer  Bahnhof  zu- 
rflckkehren.  Unangemdim  \\iril  die  Sache  aller- 
dings für  jene  grosse  Hiitelindustric  werden,  die 
sich  in  der  Nihe  des  sogenannten  Centrall)ahnhofes 
Friedrichstrasse  angesiedelt  hat;  ein  Theil  ihrer 
BentabilitätsrechDungscheinigeschwunden.  Die  Idee. 
■nfderSladtbaha  mit  ihren  reraebiedeneo  Uanptbabo- 


des  Verkehrawesens. 

hnfen  denFeniveHcebr  Berlins  tn  vereinen,  ist  «nd- 

giiliu'  aiirgci;*  lu'n.  da  die  Ansprüche  des  l!erlinor!^tad(- 
und  Vorortverkehres  infolge  der  enormen  Zunahme 
der  Bevölkerung,  dank  ueh  des  Bestehens  der 
Stadt-  und  Ringbahn,  so  enorm  geworden  sind, 
das»  ihnen  nur  noch  genngt  werden  kann,  wenn 
die  Stiidlli.ilin  inri<;lirlist  dem  localen  Verkehr  vor- 
belialien  bleibt.  Ihr  ist  freilich  noch  der  Fernver- 
kehr der  Berlin-Lehrter,  der  Niederschlesisch- 
Miirki.sehen,  der  Oüt-,  der  Qörlitzer  und  der  Berlin- 
Wctzlarer  Bahn  rerblieben,  doeh  dflrften  aneb 
des.sen  Tage  gczalill  sein.  Wir  glanben,  dxs  sagen 
zu  können,  ohne  darüber  allerdings  im  Augenblick 
bestimmte  Naehricbten  zu  besitzen.  Das  Ideal 
eines  Gentralpersonenbabnbofes  füt  Berlin 
verflQclitigt  sich  einmal  luder  mit  dem  An- 
waeluen  der  Berliner  Bevölkerung  immer  mehr/' 

Fortsetzung  der  Verstaatlichungsacllon  in 
Oesterreich.   |)i  r  Präsident  der  (ieneraldireclion 

I  der  k.  k.  Si;i;it-l)ahnen  Seclioii>clief  Freiherr 
V.  Czcdik  bat  sich  am  12.  d.  il.  nach  Galiüen 
begeben,  um  die  Linien  der  galiztsehen  GarlLudwig- 

'  Bahn,  welche  mit  1.  .lanuar  in  das  Fisrcntliuin  des 
Staates  übergehen  soll,  in  Augenschein  zu  nehmen, 
(ileichzeitig  hat  Seetionscbef  v.  Ozedik  die  Staats» 
bahnen  in  lializien  inspicirt. 

Zur  EröfTnung  der  Erzbergb»hn.   Hei  der 
am  12.  d.  M.  vorgenommenen  comriii-ssionellen 
Befahnmg  der   Loealbalin  Eiseuerz-Vordernbeig 
1  wurde  der  vollkommen  belriebsfahige  Zustand  dw 
I  H;iiin  coiistiiiirt  und  am  14  d.  M.  il  r  i eirelmfissige 
Fracbteuverkebr  der  Alpinen  &Ioutaugesellscba(t 
erOSbet;  der  Öffentliche  rerkehr  wird  erst  in  einem 
I  spateren  Zeitpunkte  aufgenommen  werden. 

Wagenbelstellung  in  dm  iiordwe«Uichen 

Bergrevieren.  Man  sehreibt  uns  ans  Teplitz: 
Nai  li  den  in  der  Zeitschrift  „l>er  K'oiileninteressent" 

I  von  Seite  der  betlieiligten  Bahnen  fttr  die  Zeit 
vom  IG.  bis  31.  August   1891  verOCGnitliebten 

I  Wagenbestell-  und  Beistellnngsanswoiseo  wurden 
wftbrend  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bahnen  gelegenen  Bnnnkoblenwerken,  nnd  zwar: 

i  W  a  g  •  a 

I  bnidll  MffitMIt 

Von  der  Aiissiif-Toplitzer  Bahu  .  .  88l879  88.181 
.    den  k.  k.  onterr.  Staatiiliulineii  .  16.384  16.848 

,  d«gr  BMehiflira.l.'i  l-:is.;Mili.ilin__4_riö7  4.1fit 

1  lialmr  r.imaaiiimn      r.i  AM  ^335 

I  Wagen  beiStellung  in  den  Pilaener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  August 
1891  wurden 

\V  u  c  c  u 

^  iKMtelU  beig«s(ellt 

I  Von  dar  Mhminbfln  VesOabn  ....  1817  1807 

,.  den  k.  k.  üiit<>rr.  Staatsbalioen  .  .  1156  1155 
I  „  den  böliluiiivlivn  C-onimerciaJbahiieii  515  607 
I  daker  tasammia  .  .  m  W  
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Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reicbu  wird  um  ge- 
HChriebeo:  Das  preussi^ehe  StaaU^minihtorinm 
hat  der  vom  Minister  Thielen  vor^esichlagciicn 
versuchsweisen  Reform  der  Persoiienlarife  für 
den   Verkehr   Hcriins  mit  den  Vororten  vom 

I.  Uctober  ob  liahiu  zaRestiiUiiit,  dattö  die  Fahr- 
preise betragen  sollen:  bis  7Vi  Kilometer  in  der 

II.  (nas.-ifi  If)  Pfeiinif:n,  in  der  III.  Cla.-ise  10  Tfen- 
nipe;  bi.s  15  Kiloniekr  3ü.  res|iective  ü<»  iMeniiige, 
bis  20  Kilometer  45.  respective  Mi  PlVniiifre.  Die 
tarifmussiic  eiogefübrteo  Zoitkurleo,  ävliülcrkarteo, 
Arbeiter-Wocbeokarten  und  Arbeiter-BOekfiibrl- 
kartiMi  Meilsen  licsteheii.  Diese  Muassn"_M*!  i-l  Mtr- 
iiehitiiicli  auf  die  Wohiinnßs frage  der  Huujiistadl 
/.urOeiizunihren,  <lit'  Wohnphilze  IJeriins  Millen 
über  ein  grösseres  Uebiet  rertbeilt,  zugleich  aber 
aueb  der  Erbolungsverkebr  erleiehtert  werden.  lo 
Oesterrrii'li  wnr  hekanntlich  ein  älinÜrhrr  Srhrilt 
der  Voriuult-r  dti»  allgemeinen  Kreu/erzüiientarifes 
auf  den  Staat.^bahnen ;  für  I'reusi^en  diirfio  die 
eoteprecbende  äcblussfolgeruug  kaum  KutrefTen. 
Vielmebr  scheint  die  vor  einiger  Zeit  in  Flnm  ge- 
kommene Krage  df  i"  allfri  iiii  inen  Herabsetzung  der 
IVrsoneiitarife  in  DühUm  liluiui  derzeit  trotz  weiterer 
Erhebungen  ete.  zu  stagiiiren,  und  ist  eine  Dureh- 
f&bmng  ftueb  nur  im  Imh  des  o&ebeten  Jahres 
noeb  reebt  nnsieher.  Die  Meldung  Terscbiedeoor 
B!'"ltff-r.  d:(>s  trotz  ilrr  Kinu (•■inluti2'**n  der  Eisen- 
bahnrnihe  uud  vieler  Faibkinpersiclinften  die  Ab- 
schaffung der  IV,  Wagenclttsse  beschlossene  Sache 
sei,  durfte  einstweileo  nur  auf  OombioatioDen  be- 
ruhen.  —  Auch  betrelTs  der  Stellung  der  Bisen« 
bahnversvalt'iii^'  zur  deutsehen  Industrie  -.  hfint, 
wie  unzuiuiinit'u  war,  der  neue  preussische 
Eisenbalinminister  Thielen  keine  wesentlich  an- 
deren liruodsälse  zu  befolgeD,  wie  ^cin  N'orgänger. 
Uebrigens  sind,  was  Sebienenlieferungeu  anlangt, 
flip  jetzigen  IVeiso  von  Ilfi  Ms  117  Mark  pro 
Tonne  ab  Werk  —  gegenüb^-r  Jtu  liitchRten  Preisen 
von  circa  165  Mark  im  vorigen  Jahre  -  so  niedrig, 
daSB  ein  weiterer  liruck  nicht  angebracht  wftre, 
auch  das  Ausland  bei  den  letzten  Submissionen  sieh 
nicht  helheiligt  hat.  Mit  D mk  wird  von  drr  dcuf- 
.schcn  Eisenindustrie  auerkaiiut,  dass  Mmif-ler 
Thielen  <lie  ihm  unterstehenden  Verwaltungen  be- 
autlragt  bat,  nicht  nur  den  zur  Zeit  vorliegenden 
laufenden  Bedarf  der  nfiehsten  BoAchaffungsperiode. 
sondern  neben  drei  Vif  rl'  lii  des  nächsten  l  ilin  s- 
bedarfes  auch  jetzt  schon  drei  Viertel  des  dun  li- 
sehnittlichen  Bedarfes  für  das  darauf  folgende 
Etatjahr  zur  Ausschreibung  zu  bringen.  Dieses 
flir  die  Anffitellung  eines  mAglichnt  TorlheilhHlten, 
weitsicIitiLri'ii  Arbeitsplanes  i1>  r  iii  liN'rii  llt  ti  Werke 
frtrderiicli.i  Vorgehen  war  v«u  litneii  >*  liou  früher 
vergeblich  angestrcbtw  orden.  Zugleich  w  ird  bei  früher 
Krtheilung  der  AuOrfi^  die  recbtuitice  Ablieferung 
mehr  gesichert  — MinisierTbielen  nat  die  Bisenbabn- 
directionen  darauf  hingewiesen  Ii-  -  I  ic  H  i'  h  a  ff  e  n- 
heit  der  Per»on«iiwageu  nicht  immer  den  be- 
reehtigteD  ADforderaogeo  der  Beiseoden  entqirieht, 


und  dasö  es  durciiaij>  ertorderticL  ist,  mit  aller  Strenge 
auf  die  sorgfaltigsle  I'iiici  lialtuiig  und  Reinigang 
der  Personenwagen  hiozuwirken.  Auch  betreib 
der  Zugsbtidung  sei  der  Eineehaltong  der  Per* 
sonenwageo  grössere  Sorgfalt  zrizuwcnden.  -  Mit 
der  Au.sschreibung  einer  Verdiugung  schwererer 
EisiMiliiitiiischienen  als  mit  dem  bisberigeu 
Profil  (41  Kilogramm  g^ea  33  4  Kilogramm) 
.seitens  der  Eieenbahvdirection  Berlin  wird  für  den 
vielbesprochenen  tJebf'rg;ing  zu  schwereren  Schienen 
ein  Anfang  gemacht;  nli  i»al(i  woitores  Vorfehen 
in  dieser  Richtung  erlul^^LMi,  oder  ziiuachst  noch 
l^riatarunigen  gesammelt  werden  sollen,  bleibt  ab- 
zuwarten. —  Wie  aus  BiealaD  beriefatet  wird, 
;  miti-rliegt  gegenwärtig  bei  der  dortigen  Ei8eri!»nlnt 
direetion  auf  ministerielle  V^erfügung  die  Erfindung 
eines  Breslauer  Maschinenbauers  zur  VerhQtung 
von  Eisenbahnuufälieu  der  Prüfung.  Die  be> 
treffenden  Vorrichtungen  am  Uaterbao  der  Bieeo- 
bahtnvagon  sind  hauplsäclilich  dnzu  bestimmt.  Ent- 
gleisungen zu  verhüten  uud  bei  Zusamuieuütussen 
den  Zug  möglichst  schnell  zum  Stehen  zu  bringen. 
Die  üruudidee  ist  kurz  folgende:  Vor  der  Itasebioe 
läuft  in  einer  Entfornuag  von  29  Meter  ein  Vor> 
oder  Patrouilleuwageu.  der  durch  eine  eigenartige 
Kuppelung  mit  der  Maschine  verbuuden  ist  und 
von  derselben  vorausgeschoben  wird.  Erfolgt  nun 
ein  Zusammenstoss,  so  treten  durch  den,  vom 
Patrouillenwagen  auf  den  Zqg  Überleileten  Bück* 
stoss  verschiedene  der  vorgedacbten  Apparate  so- 
fort selbstthfttig  in  Function.  Es  erfolgt  eine  so- 
fortige Absperrung  des  l);unpfes  uud  die  Aus- 
IdBung  roo  achiittenartigeo  HemmTorricbtuogeD, 
welche  sieh  unter  die  HMer  des  Zages  klemmen 
und  dieselbrn  .Mimit  von  den  Schienen  i.^oliren  etc. 
—  Mit  dem  1.  Octuber  d.  J.  treten  an  Stelle  der 
ailgemeineD  Expediiionsvorschrifteo  vom  1.  April 
1886  neaeallgemeineAbfertigungsvorsohriftan 
des  deatschen  Ersenbahnverkehrsrerbandes  für  dl« 
HefT'ril.  i  uiig  von  rcrsonen  und  (»ütern  nebst  Zusalz- 
besiiuiuuuigeu  Au  die  prenssischen  Staatsbuhnen 
in  Kraft.  Dieseliien  sind  nach  den  (Grundsätzen 
der  jetzigen  Kxpeditionsvorsehriften  aufgesteUt, 
weichen  indes  von  diesen  in  der  Anordnung  des 
Stoffes  und  in  der  Passim^f  t^'n^clncr  Vor.sehriflen 
vielfach  ab.  —  Minister  Thielen  hat  eine  neue 
VerfügungzurVcrhütuDg.  boziehviignreise  baldi^leu 
(lutmachung  der  VeracbleppoBgem  von  Reise- 
gepäck  «rTassen.  — AnaHftncbeB  wirdgemddei, 
dass  der  fertiggestellte  Entwurf  der  Winterfahr 
Ordnung  lür  die  bayerischen  >St aatsbaboeo, 
welche  am  1.  Oktober  ins  Leben  tritt,  nur  gering« 
AendemBgen  gegen  die  Sommerfahrordoung  er- 
giebt.  Zu  bemerken  ist,  dass  im  Laufe  der  nücnsteo 
Winterlahrplanperiode,  nämlicb  am  1.  Ajni!  18ft3, 
auf  den  b»yerischen  Staatsbahnen  au  tStelle  der 
bisher  giltigeu  Mßuchenor Zeit  die  mitteleuropäi- 
sehe  Zeit  (15.  Meridian  rötlich  von  OreenvicJi) 
zur  fiinfbbrnng  kommt,  lu  irenober  derMOnehener 
Zeit  ist  die  Miiin  licin'r  KiMMilj.ilinzeit  um  13  Mimiteii 
voraus.  Auch  auf  den  wurtleuibergischen  Hahnen 
steht  diese  Neaerung  bevor.  Im  uafendoo  Jahre 
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seifen  die  bajeriseheu  Staatsbalineu,  wohl  haupt- 
■Aeblieh  weg«D  der  Herabsetzung  der  (iutertarife, 
starke  Mindereinnahmen,  und  8tecben  in  dieser 

Beziehung  iinvortheilbiift  vini  der  Mehr/.ahl  der 
deutseben  Bahnen  ab.  Der  liti(Ig<>t  voran  schlag 
Ar  1892/93  ist  denn  auch  in  liiest  r  Beziehnng 
noch  vorsichtiger  oder  peeaimisUscher  als  sonst 
aufgestellt  und  ergiebt  zum  erstenmal  wieder  seit 
den  beiden  Jahren  nach  ErdfTnung  der  Arlberg- 
bshn  ein  Dpfi<-it  von  1'/,,  Milhonen  Marie  für  die 
Verzinsung  4prui-eijti<.ceii  Kisjenbahnscbuld. 

Officiös  wird  darauf  bingewicson.  da$6  solche  Aus- 
siebten und  Ergebnisse  geeignet  si-ien.  die  Frage 
der  Herabsetzung  der  Person<nit:irife  zum  SiilUtand 
zu  bringen.  —  Gegenüber  deu  aus  Anlass  der 
jüngsten  EiMDbahnunrulle  vielfach  obertriebenen 
Kritiken  über  inangelbafle  Zustünde  bei  den  baye- 
rischen Staat£bahnen  verdient  Hervorhebung,  dasü 
dieselben  den  enormen  ViMki'hr  ans  Anhiss  der 
Manöver  der  beiden  bayerischen  Armeecorps  bei 
]llllldl«o  obn«  jede  Störung  und  ohne  Unfall  zu 
lOfenaeiner  Anerkennung  bewklligt  hal)en.  -  Am 
Senlusse  des  Jahres  1890  befanden  sich  in  Häv  ern 
19  I  nCLiibahnen  mit  zusammen  400  f!3  Kdometer 
L&oge  im  Betriebe.  Von  den  15  Linien,  welche 
das  ganze  Jahr  1890  in  Betrieb  standen,  warde 
der  Staatsanfwand  mit  3  7  Procent  verzinst.  Be- 
kanntlieh wird  durch  den  Ausbau  des  Localbahn- 
netzf'K.  wnlici  ja  auch  finanziell  nicht  rcntirende 
Bahnen  vom  Staat  aus  allgemein  wirthscbaftliclien 
Grtedeo  gebaut  werden  müssen,  die  Gesammt- 
rente  nicht  zu  ihrem  Vdrilicil  bpeinfltisst.  Dass 
die  bayerischen  S  la atsbalin  tMi  im  ersten 
Semester  1891  ein  ungünstigeres  Ergchniss  auf- 
weisen, wie  durchschnittlich  die  anderen  deutschen 
Bahnen  —  das  Minus  betrflgt  circa  IV..  Millionen 
Mark  —  beniht  zumeist  auf  der  erfol^ff  ti  H-  r;ib- 
setzung  der  Oütertarife.  —  Die  (lem  rahcrsuinui- 
lung  der  Mflnchener  Trambahnactiengesell- 
•ebaft  bat  den  neuen  Vertrag  mit  der  Stadt  ein- 
•timmig  geDebmigt  —  Mit  der  I/egung  der  Kette 
in  der  Donau  auf  der  bayi>ii<chen  Strecke  Hof- 
kirchen Kegensburg  ist  niiijiiii  lir  begonnen  worden. 
—  Im  nik'hstjiibrigen  prenssiscben  Etat  sind,  w  ie  ver- 
Isotet,  eirca  18  Millionen  fär  den  Donau-Iüms- 
Genal,  10  MilKoneii  flr  die  Regalirnng  der 
Weichselmnndung  und  circa  <>  Millionen  filr  die 
Canaiisirung  der  Oder  bestimmt.  — Nach  dem 
jüngsit  erschienenen  Kechnungsabsehluss  über  den 
Betrieb  der  köoigl.  säcbsisciieD  IStaatseiseo- 
bebnen  Ar  du  hhr  1890  betrugen  die  Oeaamnit' 
einnahmen  86.648.095  Mark  oder  1,323.827  Mark 
mehr  als  im  Vorjahre.  Auf  deu  Personen- 
verkehr entfallen  von  den  Kinnahmen  305  Pro- 
flMt,  auf  den  GQterverkebr  64*4  Proeent. 
Kilometriseb  ergiebt  sieb  dagegen  eine  kleine 
Mindereinnahme:  34.35  t  gegen  34.649  Mark. 
Die  Gesammtausgabeu  beliefen  sich  auf  .^,^.7;i3.031 
Mark  oder  mehr  4.540.395  Mark  gegen  1889. 
Der  Ueberschuss  betrftgt  f&r  1890  32,915.063  Mark, 
d.  L  weniger  3,818.M7  Mark.  Das  mittlere  An- 
Mgeetpttnl  worde  biemaeh  mit  4*972  Proeent 


(gegen  5*584  Proeent  im  Vorjahr)  veninsL  Die 
(tesammtlftnge  betrug  2594  Kilometer. 

Aas  Russlartd  wird  uns  geschrieben ;  Um  zum 

Ersatz  des  bisher  /.iir  IJi Miintweiiibiireitung  ver- 
wendeten Uetreidcs  dnicii  .Mais  oder  Kartofielu 
anzuregen  nnd  dadurch  die  Versorgung  der 
Bevölkerung  in  den  Nolhstandsgegenden 
zn  erleichtern,  hat  da.«  Tarifcomit«^  in  der  Sitzung 
vom  29.  .Iiili  lieschlosscn.  das.s  vom  .^I  -Inli 
(12.  August)  ab  1.  Mais  in  Wageuladungen  ((>10 
Pud)  von  den  Stationen  der  Wladikawka-s-  und  der 
Südwestbahn  nach  allen  anderen  ru-ssischen  Stationen 
um  die  Halfle  des  gewöhnlichen  (letreidetarifes 
lit'lordeir  will!,  doch  darf  di-r  Siu/  iTir  die  Pud» 
Werst  (lül  Kopeke  nicht  unterschreiten;  2.  Kar- 
loiVeln  in  Wagenladungen  von  allen  russischen 
Stutionen  nach  denjenigen  der  Eisenbahnlinien 
Moskau  -  Kjäsau  •  Koslow  -  Woronesch  -  Rostow  und 
Koslow-Sarato^v.  .^Ill^kau-K■^^--k-('harko\v-Asow•  und 
Kursk-Kiew,  Wiasma-Sysrau-t  trenburg  und  .Saniara- 
Slatust,  endlicli  t 'rel-Cirjasi-Zarizyn  zum  Salze  von 
Odl  Kopeke  für  die  Pudwerst  befördert  werden. 
—  Nachdem  bereits  durch  l'kas  vom  1.  .Mai  1890 
die  Enteignung  des  zur  H e r s t c II u n g  d e s  z weiten 
(ioleises  auf  den  SQdwestbahnstreckcn  Fastow- 
Kasatin,  Kasaiin-Uowno  tmd  Kaastin-SehmeriDka 
erforderlieben  (Jrund  und  Bodens  angeordnet  wor- 
den, i.Nt  jetzt  durch  LJkas  vorn  27.  .Mai  1 9.  .Iiini) 
d.  J.  die  Enteigniiugsbefuguiss  zur  Herstelliiii>:  des 
zweiti'U  (ieleii«os  auf  den  Strecken  Schmerinka- 
Proskurow.  Rowno-Brest-Bjeloslock  und  Kiew- 
Fastow  enheiU  worden.  Ks  werden  also  in  einigen 
Jahren  Doppelgeleise  auf  der  bis  60  Werst  von 
di  r  L'aii/.ischen  (irenze  oder  bis  zur  dritten  Station 
vor  der  Cirenzstation  Wolot^chisk  führenden  Linie 
Kur^ik-Kiew-Fastow-Kasatin-Schmerinka-Proskurow 
und  atif  der  im  Wesentlichen  zur  österreii'!ii>>clien 
firenz«  parallel  lauf-ndeu  Linie  Ka-;itiii-l!owno- 
Brest-Hjelostock  licien.  —  Zur  grov^'n  Si  liaden- 
freode  der  Privatbahuen,  denen  bisher  allein  Un- 
treue der  Beamten  zum  Vorwurf  gemacht  wurde, 
ist  der  Verkehrsmini>ter  Hülibonet  genntliigt  uc- 
wesen,  den  Leit(;r  der  Mmi^terialkanzlei.  Semiruw^ki, 
und  den  Al'tlieiliingsvorstand  der  Staatsbahnver- 
waliung,  Dembitzki,  sofort  ihres  Dienstes  zu  ent- 
heben, weil  in  den  diesen  Beamten  anvertninten 
Dienstzweigen  grosse  Bestechungen  und  umfang- 
reicher Stellenhandel  vorgekommen  sind.  —  Der 
Oesterreichisch-ungarische  Lloyd  hat  einen  ferneren 
Wettbewerb  durch  eine  neu  eingelegte  Linie 
der  Busaiselien  Dampfschiffabrts-  nnd 
Handelsgesellschaft  in  Odessa  zu  bekrim])fen. 
Die  neue  Linie  verbindet  in  \  ier/.ehnlagigen 
Zwischenräumen  Coustautinopel  und  ;\lexandria 
unter  Berührung  der  Dardauelleu.  des  Athos- Berges, 
von  8alonieb,  des  Rrlns,  von  Ghios,  8myma, 
Tripolis  in  Syrien.  Beirut,  Jaffa  und  Port-Said. 
Vun  den  Zwischenstationen  wurde  beispielsweis« 
Salonich  bisher  gar  nicht  von  ru.ssischen  Dampfern 
angelaufen,  während  von  den  im  Jahre  1890  dort 
eingelaufenen  oder  abgegangenen  1354  Dampfern 
176  die  OsterreietÜBeh-ungarische  Flagge  (die  nach 
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der  türkibcLeu,  fianzuMseheD  und  englischon  ao 
vierter  Stelle  steht)  führten. 

Aus  Serbien  wird  aus  geschnebeo:  Der 
T»rk«hr  bat  derartige  Dimensionen  aDgenommen, 
dass  alle  früheren  Jahre  dmlirrrh  in  di  ti  Schalten 
gestellt  worden.  Dies  hetnrti  aber  uicüi  nnr  die 
Ausfuhr    von    Hornvieh-    wie    Horsten  viehtrans- 

{orte,  sondern  auefa  den  tietreidevericebr.  Im 
[onate  Ai^at  kamen  von  Tersohiedenen  Stationen 
niilit  wtniio'nr  r\h  803  Waggoos  Getreide  zur 
Aiitgubt).  wovon  357  VVaj;eiiladungen  nach  Heigrad, 
830  nach  Semen  dria  und  IIG  nach  Snionichi  ex- 
pedirt  worden.  Da  ein  jeder  Wagen  mit  10  Tonnen 
verladen  war,  so  reprftsentirt  dies  eine  Fraobt- 
bewegung  von  Hr>70  Tonnen  (ietreide.  Sowohl  die 
Fruebt,  welche  für  Scraendria  als  auch  jene 
welche  ftlr  Belgrad  verfrachtet  wurde,  geht  von 
da  pro  Schiff  weiter,  und  zwar  donauaufwArta.  — 
Infolge  dieses  Getreideeiportes  besteht  auch  ein 
fllhlbarnr  Wiiir.'iimiin^'i'l  :iuf  iillcii  I.iniiMi.  der  erst 
dann  eiüigeruia4»i>ben  l^eiioben  werden  durfte,  wenn 
die  neu  bestellten  100  Wagen  aus  Mailand  (Firma 
UebrQderlnviUi)  eingetroffen  sein  werden.  Die  unror- 
theilhafte  Bilanz  des  ersten  Hdbjahres  wird  dadureb 
wesentlich  verbessert,  und  kann  es  fr:ir  kcirifm  Zweifel 
mehr  unterliegen,  dass  wir  auch  dieses  Jahr  zu 
einem  unaenr  besten  werden  zftblen  dürfen ;  dies 
ist  aber  nm  no  neberer  au  nrhoffen,  ala  sich  nun- 
mehr  a»eb  ein  bedeutender  Dnrehangsverkehr,  und 
zwar  v«>ii  nnlir;^rir-n  tuu'Ii  i;(  I;,'i:id  entwickelt 
liat.  Nainliafie  ü^>bL'll.lft^li:lUMM•  lialjeii  grosse  (le- 
ti  eidetraDfporte  für  I  ng.im  mul  darüber  hinaus  in 
Bulgarien  entrirt,  die  alle,  die  Koute  Zaribrod- 
Semendria  (290  Eüometer)  und  Karibrod-Belgrad 
(341  Kilometer)  durchlaufen.  Ihis  (icin  idi  L'oi  hfift 
dürfte  somit  in  diesem  Jahre  für  diti  Ktuuahmen 
der  serbischen  Staatsbahnen  ausschlaggebend 
sein. — Bekanntlich  nimmt  bis  jetxt  die  oatin d iaehe 
tJeberlandspost  den  Weg  Ober  Brindisi» Paria- 
Calais  nach  London,  und  wurde  schon  seinerzeit  bei 
Eröffnung  der  Ijinie  Ziscflcbc-Uesküb  die  Frage 
ventilirt,  ob  es  nicht  billiger,  kürzer  und  sicherer 
w6re,  die  itOraere  Beute  Salonichi-Belgrad-Wien- 
Frankfurt- Brilasel-Ostende  ins  Auge  zu  fn^^en,  die 
2623  Kilometer  lietiä^t  iitul  nur  um  480  Küomt-ier 
litoffer  ist,  als  die  ersterß;  abgesehen  davon,  da&s  dann  1 
MW  der  Seeweg  um  48  Stunden  abgekünt  erscheint  I 


NiH'hdeni  nun  der  Vertrag  Englands  mit  Italien 
und  Frankreich  bezüglich  der  Beförderung  der 
oetindiseben  Ueberlanctepost  au  £ade  gebt,  trafen 
aueh  liereite  die  Herren:  Oberst  Biebe,  General- 
inspeclor  der  engtischen  Bahnen,  wie  auch  Harvey, 
Chef  der  indischen  Post,  hier  ein,  um  da^  Terrain 
hiefür  zu  soudiren  und  die  nöthigen  Vorstudien  zu 
machen.  Selbatverstfindlieh  fanden  die8elt>en  hier  das 
freundlichste  Entgegenkommen  und  setxten  dann 
akbald  ihre  Weiterreise  nach  Salonicbi  fort.  — 
Wenn  auch  die  Ausschifi'ung  der  ostindiscben 
I'ost  in  Salonicbi  gegen  Smyrna  schwieriger  sein 
dOrtte,  und  die  Kngländer  statt  mit  awoien  Bahnen 
KU  rerhandebi,  es  dann  mit  einem  halben  Dutsend 
zu  thun  haben  werden  —  so  dürfte  es  dennoch 
keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  man  zum  Ziele 
kommen  und  die  l..inie  Salonicbi- Wien-i.>ätaDde  für 
die  Zukunft  als  Schienenweg  Sie  die  oatindiaebe 
üeberlandspost  wAhlen  wird. 

Aus  Bulgarien  wird  uns  geschriebt'n :  „Ende 
August  begauii  hier  die  Ausfuhr  des  iliesjiihrii^en 
(letreideUberscbusses.  Am  2./14.  Sotjtomber 
1.  J.  beginnt  der  Verkauf  des  Getraidezeheota 
seitens  der  bnlgarisehen  Regierung,  welchem  un- 
mittelbar rlic  (ictreideausfulir  in  grosserem  Maass- 
stabü  fulguii  wird.  \  urausäictiilich  werden  dieses 
Jahr  von  Bulgarien  (einschliesslich  Ostrumelien) 
an  5000  ^v^|ür^ons  ä  10  Tonnen  Qetreide  nr 
Ansfiihr  gl  mg  n.  Der  grössere  Theil,  etwa  300O 
W:if.'gHns.  wird  nach  den  H;'lfen  r>eilea^ai.soh, 
Burgas,  Vania  und  Rustschuk  befördert,  der  lieal 
aber  zum  kleineren  Theil  nach  Salonicbi,  haupt» 
s&ehlieh  aber  nach  Belgrad  und  von  da  per 
Sehiff  donauanfwftrts  gesendet  werden.  An» 
lässlich  de.s  bevorstehenden  regen  Getreideverkehreü 
hat  auch  der  buigarische  FittauxmiDister  Herr 
Natschovitsch  der  Babndirection  den  Auftrag 
ertbeilt,  nnverweiit  die  umfaseeadaten  Jiaaaaregeu 
behnfe  der  raseben  and  anstandslosen  Abwicke- 
lung der  netreiiletninsporte  lU  treffen.  -  -  üebt»r 
Ansuchen  der  ottomanischen  R#giöruDg  wurde 
seitens  des  bulgarischen  Finanzministeriums  als 
Oberbehörde  der  bulgarischen  Staatababnen  den 
im  Jnni  dieses  Jahres  ron  Bosnien  naeh  der 
Türkei  uiittgewanderton  350  Mohammedanern  die 
1  kostenfreie  Faiirt  von  Hustschuk  nach  Varna  ge- 
I  stattet" 
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Die  Finaiermdnzbaho. 


(Hattn-LniilMk.) 

ProfMMr  M .  KovaUch. 

Die  baldige  Aufllhrunff  einer  Bahn  zwisebeo 

Heran  und  i^andeck  ist  fbr  diis  Kronlund  Tirol 
nicht  allein  von  volkswirUiseliaftlicIi -r,  strategischer, 
sondern  auch  deshalb  von  grosüter  Ueiieutuog,  weil 
swiseben  Nord-  und  Sfldtirol  nur  eine  BaboTer' 
biodung,  und  zwar  jpnp  fibrr  rleti  I'rr'HtHjr  lu'.sti'Iit 

Id  jOogstcr  Zeit  bat  Ingenieur  Kranz  Kreut  er, 
ordeaüieber  Professor  der  fnirenieurwieReD- 
•cb*llen  am  Polytechnicum  in  München,  für  den 
Concessionsworbwr  Herrn  .lulius  Presse!  eine 
zm'iie  solche  Verbindung,  narolioh  die  Finster- 
fnfiinä»«hii,  stodirt  und  darüber  ein  Vorproject 
verfasst,  wclclios  im  vollen  Maiisse  verdient,  nicht 
allein  von  Seite  des  Stnaleii.  sondern  auch  durch 
finanzielle  Kreise  würnistens  uuterstQt7.l  zu  werden. 

Die  erwähnte  Babo  ist  bestimmt,  den  oberen 
Thfil  lies  Et.>^<-hpp!iirtes',  H:inn  rinen  Theil  des 
Inngebietes  dem  Verkehre  zu  erschlieGsen.  Die 
Behntnee  verUlsst  den  Babnbof  .Meran*'  der  Bozen- 
Meranerbahn  (Seehöhe  302*35  Meter)  und  .steigt 
im  EtiHchgebiete  in  der  Richtung  Ober  (iralsch. 
Toil-Fart4icbios,  Castelbell,  Latsch,  Laas,  Glurus, 
Mall,  Fieebbatiser,  St.  Valentin,  Oraun,  nnd  er- 
reicht d«>n  ritlminationspiinkt  der  Hahn  in  ilpr 
Station  Beseiten  (Seohöbe  1507'1)  im  Fin-steraianz- 
paf«e.  Von  ila  Allt  die  Babn  Ober  Nandere,  Hoeb- 
fiiii^termOnz  ui«l  erreicht  bei  der  C^jelMibrück«* 
(Seeböbe  976*4  Meter)  daa  Innthal,  von  wo  dann 
IV. 


die  Traoe  Ober  Pfands,  IKed,  Prutz  sieh  fortsetzt, 

Vipi  Kilometer  1273  in  die  Arlbergbahn  ein- 
mQndot,  und  lici  Kilometer  128  025  mit  der  Station 
Laodeck  (Seehöhe  775-30  Meter)  endet.  Wie 
andere  hervorragende  Bahnen  (Semraering,  Brenner, 
Arlberg  n,  r.  w.)  ist  diese  I^ahn,  weil  ebpii  in  der 
Scbeitei«trecke  die  gröbsten  and  interesfootcsteu 
Bauten  Torbommen,  nieb  den  Finaternriinpine 
benannt 

Die  FinetermQflxbabn  soll  vorllnflg  eingeleirig 

und  al<  Nc  l'f  n h a Ii  n  ansgeföhrt  wrrdf^n,  hat 
eine  Üaulünge  von  128  Kilometer,  und  weil  dieselbe 
im  Finstermüncpnee  In  der  Seebffbe  Ton  1EH>7 
culminirt,  so  liegt  die  Scheitelstrccke  dieser  Babü 
140  Mptcr  höher,  als  die  höchste  AlpenQberacbieDQDg 
Kiiinpiis.  nümlich  der  Brenner. 

Der  von  dieser  Bahn  occupirte  Theil  des 
Etsebtbales  bat  anf  die  LXnge  von  70  Kilometer 

ein  üefillle  von  1190  Meter,  das  EtschthalgeHille 
beträgt  daher  I  W  »der  17  pro  mille.  Das  Thal- 
gefälle  von  Nauders  im  FinstermQuzpass  bis  zur 
Cajetanbrileke  im  Inntbale  betrflgt  bei  der  LAnge 
von  7  Kilometer  3.58  M*^t(  r.  erpicht  sifti  «nniit 
Aas  natürliche  tTefHlUverbiUtniss  von  1  :  19  5  oder 
bl'2  pro  mille.  Daa  mittlere  GefMIe  der  Bahn 
von  der  Ciijetanltriieke  bia  Landeck  im  Innthal 
beträgt  rund  1/170. 
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Im  EtsebgeUieto  ist  der  'ilialweg  auf  lünf  ^}telleu 
dureh    8cb«U]ceg«lbi1daDgen    veri«gt   vod  der 

Etschfluss  aufgestaut,  wodurch  deutliche  Thal- 
stufen von  beträchtlicher  llnha  entstanden  sind. 
Unter  Anderem  wird  die  MsLserheide  aus  einem 
d«m  Ptow«»-  and  Plioeilthile  li«rvorgebrocheneD, 
500  Meter  hohen  Schultkegel  gebilrlff.  welcher 
flieh  mit  weniger  als  einer  Steigung  von  50  pro 
mille  nicht  erkümmeii  IftssL  Trotedem  ist  der  Herr 
Projectsverfasser  von  der  Anw. miung  de«  eom* 
biiiiiieti  Aht'srben  Hahnsystems  deshalli  iibtregangen, 
weil  die  Berechnungen  Qber  da«  niuUiniaasi>licbe 
ErtrflgniM  tibd  der  dedurcb  bedingleo  Baudkonomie 
klar  dargetbau  haben,  da»8  der  (lUr  die  nilchste 
Zeit  zu  erwartende  Vorkehr  auf  dieser  Nebenbahn 
auch  mit  einfachen  Adliü&iüiiämaitcbinen  bewältigt 
werden  kann.  Die  niebt  Qber  8  Kilometer  von- 
einander onlfernlen  Haiti  st fllen  wurden  deshalb 
in  den  Steilrampeu  zugleich  aU  Kaütslellen  f&r  di« 
AbkObluug  der  Luftbremsen  bei  der  Thalfabrt  in 
Betriebt  geMgen. 

FOr  den  Betrieb  siml  Kiatis  Kcho  Teuderloco- 
motivpi)  mit  ilrci  gt'kui.ia'ltfii  Arhscn,  Tviidslaml 
3*4  Meter  (weicher  auch  den  auf  der  Hahn  ver- 
wendeten Wegen  nebetu  ^eiebkommt),  48  Tonnen 
Dienstgewieht  und  400  Pferdeslilrkeu  Leislungs- 
f&bigkeil  in  Aussicht  genoininen;  Locouiotiven  mit 
grosserem  Redstand  mABsen  demnaeb,  wran  sie 
auf  dieser  Hahn  verkebren  sollen,  mit  Lt>ukacbsen 
versehen  sein  Hie  Fahrgeschwindigkeit  soll  in 
der  Stunde  nicht  mehr  al»  30  Kilometer  be- 
tragen. 

Der  MinimalradinB  der  Babntraoe  betrügt 
nur  ausnahmsweise  180  Meter,  in  den  Steilrampen 

ist  der  lelztero  iiirgL-nds  und  nur  der  Minimnl- 
radius  von  '200  Meter  in  Auweudung  gebracht. 
Die  264  Stack  auf  dieser  128  Kilemetw  langen  Strecke 

mit  Radien  von  180  bis  2000  Meter  vorkommen- 
den Högen  bubon  diu  (iej^ammllänge  von  5608 
Kilometer,  der  Rest  der  liahnlSnge  (71  94)  ist  in 
geraden  Strecken  gelegen.  Der  mittlere  IIalbmes>cr 
aller  l'.'igen  betrüg  355  Meter,  der  mittlere 
Kadius  der  ganzen  iiiihii.>treeke  743  Meter. 

bezQglich  der  Stttigaogen  wäre  Folgendes  /.ii 
bemerken.  Die  Bntlniinng  zwisoben  den  Uahn- 
endpuukten  Heran  und  Landeek  betrigt: 

iiaeh  der  Lnfilinie    .....  69  Xilonietifr 

„    nabiiir,  rc  128  ^ 

l<eizt«re  ist  daher  um  86  Pruccnt 
Iftnger. 


iJie  maattiigebuudeu  Höhen  sind: 

Der  Babnbof  Meran  .....  308-3  Meter 

WiuiHcrscheiMenstiition  Besehen 

(FiosteruiQozpa««)  ....    J507  4  » 

Bahnhof  Landeek  T76-3  n 

Höhenunterschied  swisebeo  Heran 

iinel  T.andcfk    4730  « 

Daher    die    verlorene  Steigung 

cwiseben  derWaasersebeide  und 

Landeck  1507-4-775  3  .    .    .  732-0  , 

Mittlere  Steigung  nach  der  Luft- 
linie   685promill« 

Mittlere  Steigimg  naeb  der  Babn- 

Irace  37     ,  » 

Auf  der  ganzen  batan  kommen  112  UefÜlU- 
brüche  vor. 

Davon  liegen  in  Steigaogen: 
j     von   0  0  bis  100  ....  7fc-225  Kilometer 
110   „  20  0    ...    ■  12-660 
„    210  ,  30  0   ....  13-840 
,   400  ,  «M>   .   .   .   .  22-400 
Zusammen  188-OBft 

'  Die  Kraua'sche  400|)r6rdige  Ix>comotive  Qbt  bei 
dem  Kcibungscocfflcienten  von  ein  Siebentel  ein« 
Zugkrall  von  6  Tonnen  aus.  Die  vortlieilhalle  üe- 
scbwiodigkeit,  welche  dieser  grOsatmOglichsten 
Kraflftysserung  entspricht,  ist  5  Meter  in  der 
Recuude  oder  18  KiKniioter  in  der  Stunde. 

Der  Widerstand  für  die  gerade,  wagreebie 
Bahn  ist  mit  3-ft5  Kilogramm  pro  Ttonne  Zugage« 
wicht,  der  Widerstanr!  in  Bögen  von  180  Meter 
Uadiu»  mit  0*4  pro  mille  und  in  solchen  von  200 
Meter  Halbmesser  mit  4-85  pro  mille  bereebnet. 

Das  Zugsgewicht  betragt  bei  dem  Locomotiv- 
f^'cwirh  te       42  Tonnen  für  die  wagrechle,  ger»dn 
I  Bahn  1570  Tonueu,  fllr  die  Zufahrten  bei  der 
I  maamgebenden  Steigimg  ven  36  pro  mille  gleich 
I  117  Tonnen,  und  in  SteilruDipen  bei  der  mass- 
.  gebenden  Steigung  von  55  pro  mille  gleich  62-7 
Tonnen,  wobei  die  ZOge  auf  den  Steilrampeu  mit 
einer  zweiten   Locomotive    schiebend  befördert 
werden  sollori.        '\Vn<;eii  «TliLilten  Bremsen. 

Die  UOterzUge  bestehen  aus  zuaanuoeo  sieben 
Wagen.  Das  Wagengewiehi  betcRgt  43  Tennen, 
die  Ladung  745  Tonnen,  ziuammmi  119-6 Hilmsen; 
die  Personenzüge  bestehen  miis  neun  Wagen  mit 
I  310  Sitzeu.  Geaaumtgewicht  110  Tonnen,  wobei 
I  73-1  Tonnra  auf  die  Wagen  und  36-9  Tonnen  anf 
diü  Ladung  entfallen.  Das  (iewictit  einer  Porson 
,  sammt  Uopück  wurde   mit   90  Kilogramm  ge- 
I  reehnrt. 
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Zeltucbrifl  fdr  BiiealMbiieu  uud  bMnpfiehiflBüirt. 


Die  grösstmöglicbste  Läng«  eines  Zage»  bo- 
Btebt  aof  den  Zufabrlsatreekw  «ns  2  LoaomotiTen 
und  18.  Wagen,  daher  zUMmmM  164'8  Mfttor,  uf 

den  Skilrainpeii  hingt>geD  aus  2  Locomotivpii  und 
9  Wagen,  daher  xusaiumeu  910  Meter  lang.  Nach 
den  vom  Herrn  Proj«etBverftMer  ugMtelUen 
ausführlichen  Berechnungen  betrügt  die  virtuelle 
iJinge  der  Bahnslrcflo  MiTiin-I.andfck  5Sfl  l  Kilo- 
meter, Landeck-Merau  3G1'5  Kilunieter.  Da«  Ver- 
bUtniss  d«r  wafaren  LftDge  snr  Tirtnallea  Llnge 
beträgt  bei  der  er»terM  Stroeke  1 : 4'6.  bai  der 
letxtereo  1 :  2  ti. 

Hit  Inbegriff  der  beiden  AnflebhnsbthnbSfo 
hat  diese  Bahn  in  Ganzen  22  Staiidiim  Davon 
entfallen  11  auf  Haltestellpii  nud  11  luif  Wasscr- 
Btationen.  Die  Ausgangestation  der  Hahn  im  Ktsch- 
gebiete  bildet  Heran  (SeehSbe  30B-35  Meter)  mit 
der  Stationslilnge  von  602  9  Meter.  Die  Scheitel- 
stalion Re<^fhen  im  FinstermQnzpass  (Seebdbe 
1Ö07  Meter;  ist  250  Meter  lang.  Mit  der  350 
Meter  langen  Wisser-  und  Betriebflstation  bei  der 
(.'niftanhrnrkt'  (Seehöhe  von  9764  Mt'(or)  erreicht, 
wie  bereits  bemerkt,  die  Bahn  das  Innthal  uud  endet 
mit  d«r  7Ci  Motar  langen  Station  Landeek  (S«*^- 
h«he  775-3  Neter). 

Die  Lttnge  der  Stationen  berechnet  sieli  aus 
der  grösstmögiiebsteo  Lftnsre  der  Zn«rf>.  und  zwar: 

Striekel.  ^'«'•'"'■»'np«" 

Zugslnngr  in  Meter  .    .    .    104-8  91-0 
zwei  Weichen  innerhalb  der 

PoliMiwIlweUNi   .  .   .    98-0  921> 

daber  die  StotioDaltagan  t6»-0  183  Meter. 

Die  StalioDalftngen  fOr  die  Zufahrtsstrecken 
Meran-Ulurne.  dnnn  lAtndcck  ('iijt'tanbrQcke  sind 
mit  miodesteos  300  Meter,  jene  fQr  die  Steil- 
rampen  Glanis-Betdien  «od  Oiijetaabrlleke-Beaeban 
mit  250  Meter,  demnach  dem  gelieferten  Nach- 
weise gegenflber  rcirhlich  bemosspn.  Diu  Aii/alil 
der  Wasserstationen  wurde  auf  das  AileruüihigHte 
besehnokt.  Die  grOsete  Entfemung  derselben 
wurde  bei  dem  Umstände,  als  die  KrausVrht^ 
(iOcomotive  6500  Liter  Wasser  fasst  und  bei  voller 
Leistung  in  der  Stunde  15  Liter  Ar  jede  Pferde- 
«tirk«,  somit  6000  Liter  Waaser  verbrauobt,  bei 
der  entspreclituiden  sii'mdlii'hen  Fabigeselllfindig« 
keit  auf  lö  Kilometer  festgesetzt. 

Die  Ho«hbaiiteD  ftr  den  Pieraonendienst  in 
^äriiii-ren  Gegenden  sviaclieo  Mm»  md  Glame 
werden  aus  Stein,  in  kfilteren  Ciegrenden  ans  Riegel- 
wäodau  mit  Scbiadelverkleiduug,  die  Hochbauten 


ftlr  den  ZugfOrdorungsdien.st  ans  Bruchsteinmauer- 
werk, jene  Hir  GQterverkehr  aus  Holz  auf geniauertuin 
Sockel  bergeatelli  WArterhItuser  sind  im  Gaoxon  18 

Die  Normalphiue  für  die  Auätübrung  der  Fiuster- 
mOnzbabn  werden  der  Iligenarlt  dann  der  Bedeutung 
dieses  Werkes  ala  Nebenbabn  dem  heutigen  Stande 
der  Ingenieiirwisaensehaften  eotspreohend,  ganz  nen 

angefertigt. 

Der  Bahnkörper  ist  in  der  offenen  Strecke  ein- 

Kchlipsslirh  dpr  Grtnidcinlösung  eingeleisig  projec- 
tirt.  Schotterbettbreite  iu  der  SchwellenbOhe 
3-6  Meter,  wenn  dieselbe  zwischen  SteiDb«nqnott«i 
oder  Deckquadern  liegt,  3  4  Meter  bei  einer  Stikrke 
von  04  Meter;  letztere  wird  imf  niiinme»  wegen 
der  MateriaUetzung  vorerst  nur  mit  03  Meter 
bemessen.  Die  Dammbfisdivngen  worden  bei  Stein» 
Rchntiimgen  5/4(tlssig  hergestellt.  Die  Au^-tiiscite 
scliarfer  Bingen  wird,  wo  Gesteiosmateriale  zur  V  cr- 
Hjgung  steht,  mittels  Steinbanqnettes  rerstchert  In 
schneereicheu  Gegenden,  wie  z.  B.  z\vi.schen  Nau- 
dcrs  und  Fiu.^termQnz,  w^rd^n  (Mc  Kin^fdinitts- 
bii»ichungi.'n  vou  über  10  Meter  Hohe  abgerollt  und 
wegen  Sebneeabmfschungen  mit  Steinen,  welohe 
au.s  der  Boschungsfläche  hervorrngen.  verschen.  Das 
Gewölbmunorwcrk  wird  aus  Bruchsteinen  nach 
französischer  Art  ausgeführt.  Die  Tunnels  werden 
aueb  dort,  wo  «ioo  Hanorwerksverltleiduog  vorder» 
i);ind  nicht  nothwcndig  wird,  sn  weit  au.sgebrochen, 
diiss  die  Verkleidung  später  ohne  Nachbrach  durch- 
geführt  werden  kann.  Der  Oberbau  wird  wegoo  d«r 
verwendeten  schweren  Locomotive  wie  fttr  SIDO 
Hauptbahn  hf>i  L'i-sto!l(.  wozu  Stahlschienen  von 
35  Kilogramm  (iewictit  pro  laufenden  Meter  auf 
Holzqnersebwolten  vorgsseben,  im  Wesentlieben 
aber  die  l)t"^tl'Ilel]d^.•n  Nnriiiulicii  d^r  k.  k.  öster- 
reichischen Generaliuspeclion  beibebalteu  werden. 

An  Durchlässen  and  BrOoken  bis  zu  SO  Meter 
Licbtweite  hat  die  Bahn  598  Stack  mit  804  Meter 
(icsLiiimilliclitvs  eit*i.  wobei  auf  den  Kilometer  I'  ilm- 
lilnge  durchschnittlich  6*27  Meter  Licbtweite  eni- 
Hillen.  Ueber  90  Meter  Ucbtweite  kommon  auf 
dieser  Babn  vor:  zehn  Brücken,  sechs  Viaductc  mit 
der  Oe.sammtlichtwcito  von  1240  Meter,  wovon  auf 
den  Kilometer  Batiiilitiige  97  Meter  Lichtweite, 
mft  lloroehnuog  der  kMaeren  Kunstbauten  aber 
16  Meter  Licbtwfitr»  ptiffallpn 

Auf  dieser  Bahn  kommen  weiters  im  üanzeu 
neun  Tunnels  mit  derGesammtlRnge  ron  44&0  Meter 
vor.  Darunter  befinden  ^irli  in  der  Steilrampe 
Rpsphen  Cajetanbröcke  der  1550  Meter  lang*-  KeLr- 
lunnel  im  Suleskopf  (Kilometer  87  92);  ein  i  uiiiiel 

88« 
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von  990  Meter  iJinge  (Kitomeier  89>64)  aoterbalb  , 

der  Finstermüii/i  r  l.awinengäoge  und  SteinächJügc; 
ein  Tunnel  von  710  yicU^r  Länge  (Kilometer  91-33) 
uuterlialb  d«s  HocürinbUTiuQazGr  Kofels. 

Im  AngWBeia«o  nt  za'bemerkAii,  daas  «ch  bei 
GrQnduDgen  der  Brnekrii.  iltvoii  b^i  Aiisffihnnif^ 
grosser  Tunnels  keine  besonderen  Schwierigkeiteu 
ergeben  werden.  BuiDsterialieo  tnnä  bo  Ort  und 
Stelle  in  genügender  Menge  vorhanden. 

Die  Finsterniiiii/li;i1iri  fo!l  vom  Zeitpunkte  der 
Ausfertigung  des  Knteignungserkenoloisses  an  in 
SV«  Jebren,  i.  i.  io  zwei  Sommero  nod  drei  Win- 
tern, fertiggestellt  worden. 

Hinsichtlich  des  Verkehres  wäre  hervorzuheben, 
dass  für  die  Frachten  verschiedener  Art,  wie: 
Pferd«,  Biiidvieb,  Kreiovieh.  Obst.  Hol«  u.  e.  w., 
114.070  BrattotoDneii  pro  Jalir  festgestellt  sind, 

«M  bei  Toller  Amoabniig  der  Züge  *  i^^-^  ^  960 

Leetensllge  pro  Jahr  tu],  r  drei LieteazQge  pro  Tag 

ergeben  wnttie.  Für  (lt:ii  l'ei-sonen verkehr  ist  ina;is.s- 
gebeud,  dass  im  Sonimerlialbjuhr  150,  im  Winter- 
kalbjebr  hingegen  60  Pereooen  tllglicb  die  ganze 
BabnlftDge  in  jpdpr  Ki*"htt:iiir  befahren.  Für  den 
Sommerverkehr  sind  daher  27.000  Personen  nach 
jeder  Bicbtung,  und  da  die  Pereonenzflge  nnr  halb 
ausgenützt  werden,  so  sind  pro  Tag  zwei  IVi  sun«  n- 
zflfre  in  HerhiMiiij?  »fbr.u-Iit,  Mit  Tlilfo  der  vir- 
tuclieo  Laugen  ergaben  .sich  die  .lahresleiätuugen 
vo'n  17,064.000  Personenlriloioeter,  dann  16,480000 
Tonnenkilometer. 

Die  augenäherten  Kosten  dieser  1^8  Kilometer 
langen  Hahn  betrogen  10,587.600  fl.,  mit  luter- 
callarzinsen  uud  Reservefoode  11,730.000  11.  oder 
mnd  Ol  Gf>0  n.  i,rn  KiloHH-t.T. 

Unter  der  Annahme,  dass  die  Loeomotive  tüglich 
zehn  Standen  im  Dienste  steht  and  während  dieser  Zeit 
128  Kilometer  zurückgelegt  werden,  dann  dass  die 
Locomotive.  alles  inbegriffen,  uuter  Zugrundelegung 
landesüblicher  Preise  täglich  rund  160  fl.  kostet, 
Steile«  «ieh  die  Betriebriroeten  folgendennaassen: 

Die  tAgliche  virtuelle  Arbeitsleistung  betrUgt 

128  X  1570  =  200.960  Tonnenkilometer.  Unter 

der  Aonabme,  dM«  die  PersoneuzOge  nur  mit 

SO  Frocent,  die  Lästenztigii  aber  mit  75  Prucent 

aue»*>nnt7,t  werden,  so  entsprachen  310  Personen 

220  lonueu;  dann  74  5  Tonnen  Ladung  160  Tonnen 

Brattolasi  Anf'Grand  der  frfiher  naehgewieeenen 

Zahlen  ergeben  sich  zusammen  47.500.000  Brutto- 

touuenkilometer.  Die jübrliohen  Zugförderungskosten 

»,  *         .11.  47,800X100 

betragen  daher  xiisammeD    -|göQg^  - X  160  = 


37.8S0  II.  Naoh  Tiip  niaeben  die  ZagArderange- 

kosten  etwa  17  Proeent  der  gesammten  Betriebs- 
kofvtt^n  aus.  Rechnet  man  daher  fQr  diese  Bahn  die 
Zugkrul'itikosieu  mit  20  Procent,  so  ergeben  sich  die 
GeMnuntbetriebekovten  mit  189.10011.  IXeGesammt- 
Hnnahmon  aus  dem  Betrieb«»  bptranron  1,035.000  fl. 
Der  Üapitais?erzioBUDg  wird  der  Ziosfuss  von 
6  Proeent  zo  Orunde  gelegt,  welche  TeniDSiuig 
bei  dieser  Bahn  ohne  Zweifel  erreicht  wird. 

Wio  tieroits  bemerkt,  erscheint  die  Ausftlhrang 
der  Finstermünzbabn  nicht  allein  aus  voikswirth- 
eehaftllehen,  sondern  aaeh  aus  strategiaehen  Baek- 
sichten  geboten  zu  ."-oin.  Es  werden  dadurch  sehr 
schöne  (jebiete  Tirols  dem  Verkehre  erschlossen 
und  eine  thatkräHige,  biedere  Bevölkerung  io  ihrer 
Abgeschiedenheit  nnd  iMi  den  unznlftnglichen,  zull 
Theile  schlechten  Strassen  vor  gänzlicher  Verarmung 
bewahrt  Audererseits  wird,  wie  dies  in  anderen 
Gebieten  'Angetreten  bt,  dareh  den  ertchloBseneD 
Babnrerkehr  und  der  dadurch  eintretenden  Stei- 
ir'Tiinjr  ilpr  Bodenwertho  für  die  Verbauung  und 
iifguliruug  des  vorhandenen  Flusssjstems  Veran- 
Ussung  geboten. 

Von  ilf-r  seinerzeit  ^H^t;uul^lJ.:■n  Metallindustrie 
ist  bis  auf  die  Sobellensohmicde  um  Pfunds  zwar 
uieht  viel  vorhanden,  dafbr  aber  bilden  Getreide, 
dann  IndttStrieeneognisse  die  Uaupleinfuhr,  während 
die  Au.sfuhr  von  Ob.st,  Wein,  Holz  (von  Zirbol- 
kiefera  und  L&rchen  bestehen  allein  io  der 
Gemeinde  Nauders  bei  7500  Hektar  Musterbeetftnde), 
Pferd«,  Vieh,  MolkereienMsngni8.se.  Fische  aus  Seen, 
gebrannter  Kalk  von  Töll,  der  herrliche  Marmor 
von  I.,aas,  dann  das  glushelle  Eis  u.  s.  w.  genügende 
Fracbtenartikel  liefern.  Es  ist  aber  auch  nteht  ausgo* 
schlössen,  dass  bei  drii  rfirlilirh  vorh.aniipiK-n  Wasser- 
krüHen  sich  nach  der  AuslUhrung  dieser  Bahnver- 
bindung entsprechende  [ndnstrien  ansiedeln  werden. 

Die  Naturschöuheiten,  danu  sonsügen  BeheDS- 
würdigkeiten  der  von  der  Bahn  erscMo.ssenen  gross- 
artigen Alpengebiete,  der  Besuch  der  Bude-  und 
Curorte,  bieten  Qbrigens  aneh  die  eieherete  Gewahr 
für  die  rege  Steigerun^^  ilcsFii  iiKlunverkehres.  Von 
Seite  der  benaehbarten  Schweiz  wird  zudem  auf 
eine  neue  Weltbahn  durah  Verbindung  von  Chur 
mit  Mersn  hingearbeitet,  dem  beabsiobtigten  An- 
.••<hlii«Fe  <1er>fllji'ii  an  die  FinstermOnzbahn  steht 
Obrigens  iu  keiner  Hinsicht  etwas  im  Wege. 

Gegenwartig  ist  es  nur  dieBreonerbahn,  welehe 
den  Verkehr  zwischen  Süd-  und  Nordtirol  ernaflig^ 
licht,  ffir  den  Fall  ausgedehnter  Verkehrsstörungen 
ist  dann  Sad  uud  Nordlirul  ohne  Verbindung; 
dieser  Factor  Ist  nicht  nw  volkswirthschafUich, 
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sonilern  auch  ini  Kriegsfalle  von  schwerwiegendster 
Bedeuuiug  und  kauu  unter  Umständen,  namentlich 
aber  Lid  Kriegsftüle,  wi«  dies  im  techniaehen  Be- 
richte diest-s  Hahnprojpctes  sphr  7,iitri''ITfii(I  hervor- 
getiobeo  wird:  „h'üt  dies  Volk  von  altbewährter 
Treu«  raditDgiiiMTon  v«rd«D." 


Die  genaue  Erwägung  betQglicli  der  Wahl  des 
nabn.'^ystetns,  An  OrDndliebkdt  d«r  Bereehnaogen, 

!  auf  welche  sich  das  ganze  Babnproject  aufbaut, 
bilden  wobl  die  sicherste  Gewähr  für  das  baldige 

I  GeÜDgea  dieses  ebenso  interessanten,  wie  volk«- 
wirtlM«barUieb  b«deat«Ddeo  Werke«. 


Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Verhudluff  Uber  das  BndK«t  des  Handelsnlnlsterirnns  fllr  dis  Jabr  1891. 

Sitian«  de»  Abg«oriJn«tt'tiLau^t>g  vom  10  Juli. 


(SoUui.) 


Atik'eoi.tiicter  Dr.  Herbst:  Ka  ist  nicht  ohn«  iMeutiinjr, 
d&is,  w;tiireiitl  «on«(  der  aug<:i>UiiL>u<  Bau  \ou  H»uptbabii«ii 
den  Haaptgagemtand  der  Rede  bildete,  dieimal  mehr 
Loaalbahaan  di«  Anfnirksamkait  Id  Aniprueh 
nah  «an  vsd  tleb  die  •iaadnm  Redner  fiW  «»l«!!« 
Ttrlriiti  D ;  und  in  der  That,  rnnti  wir  i  zi:r  T"i'}  rr/ciijfiinB 
kowffi^u  mütseo,  da<g,  abgesehen  tun  t;ti.tii'^iiti.:iiiti  iiiilini-n, 
weit  weniger  grosse  Kiaeubahnea  nothwendig  sind,  aomlciu 
dtaa  viaUnehr  die  Ergjhuaag  and  BefraaiitDitg  d«a  Haapt- 
tebmietaee  dardi  fienndir-  und  Iioaalteha«it  daajroig«  ht. 
wu  »ich  aU  >'in  Ttedürfiii?«  heraaHt«llt.  Ich  IihIl  i;n 
TOiigea  Jabre  diu  Vt'rhiUiuiii»«  eiuer  Rpibe  von  Lu>.:<iUalaic-it 
welche  in  Böhmen  in  AuMicht  gonomuien 
II,  oad  aa  hat  Saiaa  ExaaUana  der  Herr  Haodalt- 
ldiit(ar  beule  die  ttt  «faMB  Tbtil  der  belreffmdni  Gegen- 
den gewiss  bi  rnliigende  ErljtäniiiL'  af'fi.'ficlnMi.  .?;iH.>i  zw»'i 
▼00  diaaea  Bahnen  werdea  gebaat  und  die  beztiglicticn  Vor- 
in  dwB  niabilu  SaiaiaMabiflhatHe  waidea  veifelegt 


Ml  iet  diea  gewiaa  bim  groiie  BerahlguDg,  aber  leb 

k:iiiii  i-t  auch  nieht  vertcbweigen,  das*  en  »ich  d:kh<>i  uui 
zwei  Aogeiegeobeiten  bandelt,  über  weleh«  gcwigK  f-tit 
■eaigltena  sehn  Jahren  eehou  verhandelt  worden  i»t,  un  l 
den  «  wohl  Ifir  die  betrefTenden  Bawoiiner,  waloha  nittler 
weile  «inaiB  MflUligeu  fiüokgeug  io  Ihren  Erweifbarerbill- 

Uiuen   erl<-M  IiaLcn,   Lerlatierhi  h   ist,  i-r  nicht  früher 

Bägiieh  war,  iliuiQ  >im  iiuiv,  weiulxes  nun  »uhou  etwan 
apit  koant,  zu  gewähren. 

Man  lollta  im  Allgnaieinefl  glaaban,  daia  «a  graaae 
SthwiaiffbaiteD,  wie  af«  bei  der  Frante  dee  Baae*  tob 
Haoptlirilinfii  eintr*^ten,  lj«>i  Localiulirion  iiii'lit  ..'iutretcn 
kdn&en.  E»  isAdau  uiiuiiuli  «iii«  MBiig«  liiivkiiciit«n  und 
Schwierigkeiten  einfach  weg. 

So  laaBaiapiel  inid  «oU  keutsniageMeiaand  mehr 
ee  fflr  iweeknieeif  halten,  Parallelbabnen  ala 
Co^ncu  r  r«' n  7.  b  »b  n  t  ti  lu  l'aueii.  ilnun  v.ir  j», 
daie  der  Baa  von  solchen  Paralielhabnon  zuerst  einen 
Eaaipf  zwischen  den  Verwaltungen  und  dann  eine  Tbeilnog 
d««  Veritabna  barbaiffibit.  £•  vfiide  aleo  Tolkawirtkachaik- 
lieb  der  Bao  ?aa  Pafallalbahnen  im  Allgaaieiaaa  eine  Vw* 


scliwriKliiii^'  si-'iii,  r?,!»  ti  ill  lici  Localbubnen  uioht  pin.  Dtf'se 
iiftt>eii  tirii  Uviul,  lur  <!iut>  gewisse  Gegend  die  wirdi^oliAl't- 
liehen  Verhältnisse  in  bessern  und  wohl  auoli  den  Haupt- 
bahnen Zaflfleae  aunftthren  aua  (ieganden,  welche  der  flaapt- 
bahn  aoatf  nicht  erreiebbar  wiren.  Daa  kann  gaai  gal  bei 
»wei  neheRfirininIiT  liegendei)  'l.l.i.dn  Her  Fall  «ein  and 
ist  bei  jenen  ISahurn  der  Fall,  vuu  v/t:luUv»  der  Herr  Minister 
sprach.  Die  Buhn  Strakonitz-Winterberg  und  die  Bahn 
ProtiTia-Fraehaiita  lind  i^rallelbahaen.  Aber  deawegen 
Rind  beid«  gereobiferHgt,  well  dnreh  jede  eia  laderea  Vcr- 
k.  lji-f gebiet  erschlossen  wird  und  beid«  Ihre  Krachten  tli»r 
Kaiser  Franz  Josef- Buhn  zufuhren  werden.  £t  Ueiin  aUo 
ganz  ander«  Verhältnisse  ein  and  darauf  braucht  mun  oictlit 
Rftekaicbt  xv  nahnwn,  wibieod  daa  gawöhnlioh  bei  Hanptp 
faabaen  «ine  gani  OBteekledeae  Frag«  war. 

Aber  auch  noob  ein  »nden*?  Muuii  :it  kv  niini  in  Betracht, 
Ehen  darum  baut  man  ja  Seoundarliabuen,  'Viil  tnau  sie 
den  Terminverh.-iltnisseii  mehr  accommodiren  k:iii[i  <ind  weil 
die  8obwierigfc«ilea,  die  dureb  da«  Terrain  herb«igefllhrt 
werden,  bei  diesen  Bahnen  nnr  in  beediriokteai  Maaaa« 
vorhanden  siri  l-  Trh  u'liini.i.  iil«  >.  es  ist  in  hohem  Urade 
»üuBchenswei Ib.  tiaas  eiii  itkV4»  beschleunigteres  Tempo 
Vei  der  Krledignn^  solcher  Augelegonheiten  eintreten  möge. 
Und  awar  gerade  in  Böhmen  iet  du  Moment  elngetretan* 
welche»  wiricliob  warnend  in  dioaar  Beuehnng  idrkeo 
sollte:  das  sind  die  fcIrgebiiisHe  der  kt/itn  \''i!k>zählung. 
Wahrend  sonst  Buhmen  in  der  Keiln-  <Jer  Läudar  in 
Betreff  der  Vermehnng  l»-!  Kinw.>iii>'r7.abl  vataMtand. 
ist  dieenal  ^ae  gam  merkwardiga  üreeheinaag  n  Tbg« 
getreten. 

In  cim-ui  ^Tiivst-ii  Tlj-i!o  fies  f.aüiJfs  i*t  iiÄnilii.'h 
eine  nicht  «twü  geringfügige,  aouderu  sehr  erbeblielie 
Abnahme  der  Bevölkerung  zu  veiieichnen.  BöhmtB 
hat  69  ficiirkihanptmanaaobafteu.  In  88  B«iitkahaBpi- 
ouuuuMbaften  hat  die  Bevölkerung  abgenoniinen.  Qerlebti- 
beiirke  giebt  es  218;  in  M  lierstlLii'u  finiil  r.iic  Aliul.me 
der  BevulkeruDg  statt.  Und  di««  beechratuk;  sieii  nicht  «twa 
auf  einen  beattnatteo  Theil  des  I.Andes.  Sowohl  in  czechi- 
■eihwi  wia  ia  daatoehen  Beziikao*  ia  fra^tbaran  wl«  In 
anfimdithaKii«  ia  Oebirgtigcgendw  wU  ia  der  Bbaaa  leigt 
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•iok  dieMibe  vm  m  li«d*«1auMn  Enohtinimg,  »Is  gtoieh- 
stitig  in  «ndann  Baxirino  «im  gam  «tariittnle  Vwv 

mehrung  der  Bevnlkpnuig  eingetreten  ist,  wag  die  Ver- 
minderung der  Bevulkeruag  iu  jene«  anderen  fieziil<en 
nur  um  so  auffallender  und  inorkirfirdlgw  erMheiaan  lüsst. 

Wenn  ioh  von  etn«r  VerDebrvig  (pnolM,  lo  meine 
loh  nieht  dS«  y«roeliraog,  welelia  etwi  in  den  Vororten 
von  I'rap  i^ingstreten  ist  und  ihre  f.'riti/.  fu  Hon  l.'rHn  Giöndc 
hat.  Ich  tutniie  damit  auch  nicht  jeuu  \'üiuiulirutig,  welche 
in  den  Küliletulistri  tün  daräh  den  Zufluse  von  Arbeitern 
■tettg«i{niui«n  bat,  sondern  ieii  mein«  auBi  Beiepiel  Jen«  Ton 
Onblont,  wo  «i«!  die  «tUtleclie  Boröncernng  nm  (18  Pr»> 
oent  veriüL-tirt  Lat,  '  i!.;'!  —  uml  d.i«  ist  für  im  ine  Antchau- 
Qttgea  da«  Wichtigste  —  jene  Vermehrongen  in  zwei  en- 
gaMi||^«liM  Stidteo,  in  Urasslits  und  Weipert,  in  Stidten, 
«doiha,  mna  lin  luine  UiacubatanTeiltindnng  bekommen 
bitten,  wabnebdnUoh  ebenso  vericoramene  Stidte  «äreu, 
wie  so  viele  andere.  Alli  iu  si.'  liab«u  eine  Kisenhahiiver- 
bindnng  erhslton  and  darum  hat  sieb  im  liMfe  de»  lebten 
DeaunimB«  üt  Bevtlliwnng  in  Weipert  nn  89  Praemt, 
in  Graeelitz  um  2ß  Prozent  vermehrt. 

Noch  xw«ier  ümitüiide  will  luh  erwähnen:  ersten», 
dMt  die  statistische  CenlnleonBiaBion  in  ihrer  Dareteilnng 
iw  verlAallgen  SrgeiMiiiM  Mgt  —  und  des  bitte  vor  zehn 
Jtliren  Itefn  Mensch  gigltHibt  — ,  daaa  BShmen  dasjenise 
I.iiiid  tiiittr  allen  österreichischen  r#ändern  ist,  wiilelic^ 
nicht  bloss  absolut,  »ouderii  auoh  r«i»tiv  die  meisten  Be- 
fflrfca  bnt,  die  in  der  Znnnhuie  der  Bevtllnmng  itntionir 
geblieben  oder  sBrIlekgegMgnn  sind,  und  zweitens  - 
ein  Theil  der  BeTSIkerang  verliest  den  einen  Bezirk, 
nm  sieh  iu  anderen  Bezirken  des  Landes  niederzu- 
l«wen  — ,  dw»  der  Ueberaobusa  der  Anawanderong  itber 
die  XSiwaadcraiv  In  4an  letslni  ndn'JsbNn  lir  iwm 
Bfihmen  215.000  Ppninnen  betrug.  Das  Land  vorllcrt  aUo 
durch  AnswanderiiiiL'  jährlich  '21.000  Menschen,  wobei  nicht 
zu  rer^"jsi:i^:i  ist.  .iuss  ja  doch  auch  Einwandernngen  statt- 
finden und  daher  die  effeelim  Aaswaadenmgen  noch  aabl- 
reiaher  sind. 

Wenn  man  dkt  altos  (-iwilirt,  sliin'''"'  i'-Ii,  tritt  au  die 
Begieruug  doch  geiiügeude  \\iraijU,'«uug  heran,  die  be- 
treffenden Fragen  nicht  etwa  durch  zehn  Juhre  oder  auch 
noeb  lioger  berumiuiebea,  denn  da  itt  wirkiiebo  Gefahr 
Vorhanden,  daai  die  BmariwveirfaMtniaae  in  gmrtaaen  De* 
zirken,  wctm  v.iAA  Abhilfe  getroffen  niiA.  sn  ziirilrttrc-hf!! 
werden,  tlass  «juu  Wiedergutmachung  in  lim  i'ui^v  gar 
nicht  mehr  möglich  ist. 

Die  Ragiernng  kann  dies  aber  «lob  in  Bühnen  nm  ao 
Meiner  tbnn,  wril  der  Erfblir  seigt,  daaa  die  dMtigen 
Löoalbahneu  finanziell  gnn-tiirc  IjC;"«!'  i'r^'ilni],  w.is  bei 
anderen  und  mitunter  vom  üi^ui^  huch  subvcutionirten 
l>ocalbahnen  durchaus  nicht  der  Fall  ist.  Diese  finanziellen 
£rfo(ge  haben  aber  noeh  eins  andere  Bedeutung}  aie  be- 
weisen nimlieh,  data  die  Bahn  wirküeb  wirth- 
6i  ii;iftlic'!ii  n  Nutzen  geschaffen  hat,  denn  iI.t  fin.in- 
zielle  Erfolg  rriii  nur  deswegen  ein,  weil  die  Kisi'i.lialm 
viel  benötzt  winl,  un  l  wenn  sie  viel  benützt  wird,  sh  ist 
das  ein  Bavaia,  daaa  sie  ein  Bedfirfniaa  ist  £ine  Eiieobabo, 
auf  dar  Klamaad  Uhrl,  Itaon  nieht  nur  ünaniiell  nleibta 
tragen,  sondern  ist  anch  wirthsohaftlioh  ohne  Werth. 

ieh  habe  a«bon  im  Voijabro  die  Eiaenbabu  Reieben- 
btrg-0»bloaa  enifhnt.  Di«a*  Bah»  bat  aehon  im  sntan 
Betiieb^jahn  «na  Dividend«       nMhr  ab  6  Praaant  ga- 


tragan,  und  in  haarigen  Jahre,  wo  der  Auawaia  über  ihre 
Blnnabmen  bis  38.  Jon!  vorliegt,  haben  sieh  die  IVanaport- 

einnahmen  wieder  um  11  Procenl  ^<-^h\  ila«  Vcijalir  ver- 
mehrt, nnd  dies  in  einer  Zeit,  in  welober  dk  Krwerljever- 
hältnisse  in  Gablonz  nichts  weniger  als  günstig  waren,  daaii' 
wir  Wiste»  ja.  au  weiohen  Seenas  dia  ArbaittainataUugto 
in  jener  Gegend  geführt  hnben.  Oerada  diefe  Bahn  iat  aber 
ein  Beweis  r1»fiir.  es  heissi,  wtnn  iii:iti  solche  Sachen 
nicht  sehnetJ  «•lic^Jigt.  Diese  Eisenbahn,  welch«  ^l«t<!h  im 
ersten  Betri«b.<ijahre  mehr  alt  6  Prooent  Dividemi.'  trug, 
soll  nun  aa«h  swei  Kiehtuagan,  meh  Tannwald  und  Leipa, 
verlängert  Warden.  Dies  dauert  aber  andi  aehon  wfeder 
ilalirf  un  l  ».Diiiint  nii/lil  /u  St;iniIo,  uUiht  ehva  ili'sl'.alb, 
weil  tiir  die  Strecke  Gablonz-Tannwald  irgend  em« 
materielle  Baihilfa  ron  Staalo  verlangt  würde  —  das  fallt 
den  Cenaasalanina,  napaativa  den  AoUoafaao  gar  nieht  ein 

—  sondern  es  wa)t«t  da  mne  eig«nthilmliehe  Sdiwterigkeit 
ob.  Die  n,Ki;i  Ri:-i?lir-ril-'ri:-G;i''liji:z  ist  natiirliidi  niL'!it  laug, 
denn  die  S^trecke  von  Koieheuberg  Uta  Uabionz  beträgt  nur 
12  Kilometer,  sie  hat  daher  keinen  eigenen  Betrieb,  sondern 
denselben  führt  die  slidnordlfutä^hij  V.rtjindiiiiesbabn. 

Diese  Balm  müsste  uuu  auvLi  duu  iinitieh  i^ui  der  Streeks 
üablouz-Tannwald,  welche  ebenso  lang  ist  wie  ßeicbenberg- 
tisblons,  fObren.  Da  sttilt  tia  aber  bealgUcb  das  abxn- 
scfaliaiaandan  BetriabsTertragea,  wie  mir  mitgetbelit  wuirie, 
so  exorbitante  Bedingungen.  d.iHs  d»r;iti  die  SjcIih  scinittj  t, 
nicht  etwa  Bedingungen  in  Bezug  auf  die  Zahlung  der  Be- 
triebskoBt^is,  sniidern  ganz  andere;  es  soU  niadioh  der  Bahn 
aabion£-T«nnw«ld  untarsagt  wardea,  Kehlaa  an  tnnapaitinii» 
damit  ^elban  von  Rtenhred  naeh  Itenwald  gahan 
nnd  daher  für  Af-n  Trans^-urt  dor  &iidjiorddi'Ut&cLtn  Ver- 
bindungsbahn erhalten  bleiben.  Da  uieohtc  ii.h  frugüii:  Wtis 
hat  eine  Bahn,  bezüglich  welcher  das  Eiulösanga- 
reeht  f&r  dao  8t»*t  baraita  vor  drei  Jahren  einge- 
treten Itt,  Bber  w^hw  also  das  Damoklsssoh wert  aehwaM 

—  es  uii'if;i-ii  g.'in/.  gut*'  Grfindc  s<'i;i,  ulrum  illc.  Hi'pisrung 
sie  noch  nicht  einlöst,  ich  trete  der  Regierung  nicht 
nahe  —  ihr  ein«  l'nabhingigkeitv  Wir  wissen  Ja, 
was  Verwaltongerithc,  Direetoren  nnd  GensralvaraannluagnD 
gegenüber  dem  Willen  der  Regierung  bedsuteol 

Kai:ii  liier  d:e  Repic-rniig  nioht  ihrfii  p^iiirtuss  aufwenden 
und  tageo:  Eine  solche  ätipniation  ist  ganz  nnzalässig? 
Ana  aaÜiao  Orfladen  hat  alae  solche  Gegend,  wie  die  von 
Gablonz  bis  Tannwald,  wo  der  industrielle  Betrieb,  der 
Frachten-  und  Personenverkehr  überaus  b«de>itend  i.tt,  noch 
keine  Eisenbahn. 

Aaf  der  aadaren  Riebtang  giabt  ea  wieder  andere 
SehwIerlgkeltM.  Da  vorfaugt  man  alianiings  dia  Oarantia 
für  dii^  l'rloritiitfii,  jedoch  in  einem  sehr  kUiinü  B.jirage, 
weil  die  Fracbt^'.inintii  II  der  verschiedenen  industrielUa 
rnteniebmungen  nicht  vollkommen  ausreichen.  Es  soll  sich 
also  diesbaslglioh  um  den  Betrag  von  atira  SOlClOO  ü,  jttulich 
handeln.  Da  stellt  man  abarvriadar  an  die  Bahn  —  ao  wirl 
rair  von  den  Betli-'ili^'tt!«  gesagt  -  -,  weil  ?ie  in  wirthsohafi- 
licher  und  militärischer  Beziehung  wicliüg  iat,  b«2üglich  des 
Baues  solche  Anforderungen,  dasa  die  l>eute  nicht  bM«a 
können.  Es  aoll  nlmlloh  die  Bahn  badtniand  kAn«r  gabant 
werden. 

I):iF  hat  einen  doppelten  Nichtlicil    Wonn  sie  Kürzr-r 
wird,  culfallea  viele  Gemeinden  and  Kabnken,  du:  smst 
dar  Bahn  liagaa  würden:  die  gaben  also  nichu  mehr  b.'r 
Ar  die  Qtmntle^  weil  ^e  niehla  van  der  Jlahn  haben  i 
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aodererstiits  wird  dieao  tliaurer.    AUo  die  B»bii  wird  tlieurei 
ud  die  GanuiUeQ  wwdM  wraiger.  Die  ntlürUche  Folge  ist, 
dan  die  BAn  nioht  «etevt  wird.  Di«  Leate  nfMK  Wbdo 
findet.  d«n  die  Bein  w  wlolitig  iit,  lolt  eie 

■ie  lelbit  bauco. 

Jene  let  eine  Leealtalm,  die  uf  rein  douuchdn  Ge- 
biete liegt;  um  dn  GleichbereehtigODg  wUlae  will  iebgieieh 
eine  zweite  Bahn  aufiibreu,  die  «nf  rein  ««^aohein  Gebiet«  | 
tie^;  das  ist  die  Bitlin  Swole nowex-Smoen».  Dieae  Baiin 
iet  Ui  Jehre  1886  eroffnet  worden  und  bat  im  vorigen  Jahre 
dne  Dirldende  ton  iVh  Proaeot  arflMUt  Venn  eine  Bietn- 
tifin  aiieli  «ipder  gar  niobl»  toid  Staate  belioinmen  hnt  —  > 

M  iui  Betriebe  der  Staaiteigeubsbngesollseheft  —  und  , 
12Vi  Proeent  Dividende  virtheilr-it  kann,  so  mess  e«  doob 
der  Milte  «erth  aein,  Mtieke  Uabaeo  aa  bauen.  6e  hooh 
allerdlngi  wird  daa  Erlrigniaa  Ini  anderen  Bahnen  niolil 
ifin,  ■■ilfv  (Iii-  Ei(.i-iili;»liii.-ii  lipr  Lueuli-iseiil'iiliiiiii^M'lIsfbaft, 
die  in  Babiiicr  lie^ien,  siml  fthr  güL   Da  riskiri  d»a  Hcgic-  I 
mag  niebte,  \ymn  sü-  ti  nceMloneu  ertheilt.  Sie  riskirt  iiui-  I 
eewenigar  und  daa  Land  Iwm  lolehe  OoooeeuoDinuigeD  ' 
■■aemelir  ia  ABapmeii  nelinien,  ab  dl«  Segiening,  abge- 
»eben  von  der  Steucrfieiheit,  ilif  »ich  nicht  imiDcr  ;iiif  30 
Jahn,  eondem  aucb  auf  eine  küraere  Zeit  erBtr<>«l(t,  g»r 
niehta  llr  den  Ban  dar  LoealbakiMa  gethan  hat 

Tu  Btylniioii  wciitfii  —  ich  kann  e»  nicht  pfluuii  »agm  i 

—  näher  Mi  3U  itib  ui  20  Lovalbsbuen  sein.  Aueser  den 
a«lbat»udigen  Localbahnen  tind  e*  «olche,  welche  von  den 
greai«n  GMellaobaAeB  eeibet  gebaut  worden,  wie  von  der 
Bneebtibrader  Bahn,  von  dar  Slaataeiieubahogeaelleebaft 
0.  s.  f. 

Diana  hat  die  Loealbabageeellaebaft  acht  LoculUibufu,  1 
nnd  die  Oesdlediaft  der  bChnieahau  Cemmarelalhdinen  hat  | 

d'-rr-i)   fünf.    K>  wfrdi^n   im  Ganzen  iwisohon  20  und  30 
iMokth^Umn,  iiiiher  ait  30  aeiu.    Zwei  von  diesen  Bahnen  | 
haben  vom  Staate  L'nter»tätznng  bekommen,  da«  ist  die 
Baba  Aaoh-Boeebaeh  und  die  jeiat  im  Bao  begriffene  Bahn 
Bndwtia-Kraiiaii-Sainau. 

HofTcDtlicb  wird  der  Staat  r.wei  Bij  ti  in  i  r  w  ;» t  i  ti  liJi  n  c  ti 
eine  Garantie  flr  die  von  ihnen  auszugebenden  l'rioritiitvii 
gewibreni  all«  anderen  Bahnen  aind  elina  paMn  Unter-  t 
BtQtzuDg  dei  Staates  gebaut  worden,  nnd  es  M  daher 
Hiebt  gerecht,  wenn  man  sagt,  das«  in  Bezug  auf  Kisen- 
txdboen  Böhmen  vor  anderen  Ländern  begiinntigt  ist. 
Bdbmen  bat  sehr  viele  Eiaenbabnen,  aber  es  hat  sie 
aelM  gebaut.  Nehmen  Sie  zum  Buepiel  die  awei  Bmehtt' 
brader  Bahnen,  rlif«  Dni  Hodenbaoher,  die  Prag-Duror,  <i\r 
Aot8ig-TepUt2«r,  die  buhtuiiiehc  Nordbahn,  die  Bahn  Tinnaii 
Kniaf,  die  Elbetbalbahn.  Von  diesen  hat  der  Staat  nur  die 
Stnera  iMitonaen;  gegeben  bat  er  eigeotlieh  niehta.  £r 
hat  allardinga  nneh  BmellAhnder  Piteritlten  oder  Aetlen 
genommen,  aber  die«  war,  wie  bei  einer  ander^ri  ri<  l.^<;enhi>it 
b«aproebeu  wurde,  aueh  fioansiell  für  den  Staat  vorlbeil- 
haft;  ar  hat  maig  bo  gut«  GaaehlAa  gamnaht  wie  diaiet. 

Die  böbmiaehe  Westbahn  hatte  allerdings  eine 
Ganntia,  sie  bat  Ten  dieeer  aber  nar  aehr  kune  Zeil 
G^raneh  genadit,  nnd  vielmehr  allH.  wna  ei«  erhalten 

ItnUv.  yiiruAi^viiihU;   i'.i   /.Ml   regelmissig  ihre  Steuern 

—  und  WAS  die««  btcuern  bedeuten,  will  ich  Ibueii  au  (l<'iii 
Beispiel  der  Anssig'Teplitser  Bahn  zeigen.  Diese  zahlte 
ioi  Jahre  18B9  —  ae  enahaint  «a  in  der  Belriebereebnung 
  nil  Zneehligan  t.  an  Stenern  and  Gcbthren. 


Ui.'l  v.r.  ji-iicr  /.<!it  «nr  die  IlaltU'  lier  iiocli  steuerfrei; 

erst  lä90  ist  sie  zur  Uäuze  in  die  Steuerpflicht  getreten. 

Daa  etnd  fadn«  beeenderen  BegdnetiguBgen  und  leb  halte 
c»  daher  für  uiiKcrfohtfertigt,  wenn  man  ans  diosr-ui  Tit.  l 
sagt:  der  Staat  kann  für  Böhmen  nioht«  Üinn,  weil  er  ohne- 
bin 8«]iaa  ao  «iai  gedm  hat 

Hier  ist  m\  p\n7.  anderes  Verhältoiss.  Wenn  diese  vielen 
Loealbahuen  uii  iiaatlieber  Unterstützung  gebaut  worden 
würen,  so  wäre  es  richtig.  Wenn  sie  aber  ohne  dieselbe 
gebaut  worden  aind,  ae  kann  daran«  nioht  daa  Beobt  abge- 
leitet werte»,  für  andere  Bahnen  niehta  her»Bgal>en.  Uh 
bin  also  vollkatumfii  licrcctitigt  /.u  Kü^^t^n,  il.i.sg  B'ihuien  in 
Bezug  auf  die  Eisenbahnen  nicht  begünstigt  worden  ist 

leh  muss  mmb  dah«r  «nah  gagen  ein«  Behaupfung 
wehren,  welche,  wenn  ich  nicht  irre,  in  der  Oeneraldf^hatte 
über  das  Budget  aufgestellt  worden  ist.  Der  geehrte  Herr 
Uedner  spra.  h  vü.i  iLmh  \  i  i  nprechen  der  Regierung,  dass 
die  Wiener  ätadtbabu  gebaut  werden  aelle  —  leider  iet 
dieBMIa  biaher  noch  weiter  nidifa  geMhehta  ->  oud  ndnta, 
das  sei  aurti  <.vii><f->r  (>;n<>  Begunstigmif  Wiaos.  Da  ward« 
ich  ihm  etwas  Anderes  erzählen. 

Deakm  Sie,  nein«  Herren,  an  die  Dennuregaltrnng: 
Die  Donau  ist,  «-enn  irgend  ein  Fiuss  in  Oesterreich,  ein 
Reiehsstroiu,  ein  völkerrechtlich  für  alle  Nationen  freier 
Siroin,  iiih]  ni:s(orii-ii:lj  hat  iilf  l'fei.>iiäat  I'llioht,  den- 
selben sgliiflliar  zu  erhalten-  Die  Douaureguliruog  war,  wenn 
Oesterraieh  iigwd  «Iwaa  an  ragnilren  verpHlahtel  war,  «in« 
Pfiieht  dee  Staates.  Wer  hat  aber  die  DouaureKuIirung  be- 
■treiten  mSsseui'  l-^in  Drittel  hat  die  Stadt,  ein  Drittel  das 
Land,  ein  Dritlfl  d»s  Heidt  gezahlt,  das  hois^t,  die  Stadt 
Wien  hat  den  gruaateu  'fheil  gesaUt,  denn  eie  bat  eretena 
das  «Ine  Drittel  nie  Stadt  gezahlt,  Kweitetra  hat  sie  als  Land 
jvczalilc,  wobei  sie  zu  diesem  Landesdrittel  zwei  Drittel,  und 
naehdeui  nun  die  Kinrerleibuiig  der  Vororte  stattgefunden 
hat.  mindeetejis  drei  Viertel  beigesteuert  nnd  endlich  zahlt  sie 
als  Theil  d«a  Staate«  aueh  wenigeteua  ein  Fünftel  von  dem 
auf  dieacn  «ntfiillenden  Drittel 

^?ic  sehen  ;iIbo,  wer  rt'iiKiurc'jihiruiig  zum  grössteu 
Tlieile  kestritiea  hat  Das  soll  aueh  eine  B^üuetigung  für 
die  Stadl  Wien  gawtaao  aeinl 

Von  dem  Stadterwei  terungsfonds  will  ich  gar  nivht 
8jir«'('heu.  Aber  wir  sehen,  was  auf  WildUaehregulirungen 
Jahr  für  Jahr  eingestellt  wird,  um  die  Länder  gegen  die 
Verhecmngcn  der  Wildbiehe  lo  aohätiea.  Eaon  ea  ab«r 
einen  Srgereu  Wlldbaeb  geben,  ale  der  Wienflaaa  ist,  der 
Mihi:  1'.;  Ei;;i."i*i.-l:sft,  vmi  7-it  Zeit  ;nn/.iifreten  und  Ueber- 
üchweminuiigen  lieibeuululiiiiii,  iiauli  ejue  andere  Üble  Eigcn- 
sebaft  bat:  durch  das  ganze  Jahre  hindurch  die  Luft  zu 
verpestenV  Und  sind  di«  aaniliren  Varbiltniaaa  «in«r  Stadt 
von  nahezu  l'/s  MillianBu  EinnihiMta  iddtt  aiMh  etwa«, 
was  ein«  Beriakalebtigiuc  leilenB  daa  Stantoa  erfi»rd«it? 

Dt-'i  friilir  r«!  Herr  Pinanzminiater  hat  bekanntlich  einmal, 
:ds  OB  tiüii  um  die  Frage  des  Kigenlbnnis  dvr  l  inienwallgründe 
handelte,  hier  im  Hause  erklärt,  ein  Tbcil  der  Linienwallgründe 
mfieee  reaervirt  werden,  weit  auf  demselben  die  Stadtbahn 
gebaut  werden  aol).  und  anoh  d«r  gegenwSrttgaHerrBiandda- 
ministor  hat  In  i't:i>'iii  Aii^st^'ntsse  die  beruhigende  BritUruag 
abgegeben,  duss  de:  liugji^iung  schon  ein  Projeat  för  die 
;.u  «rbauende  Stadtbahn  vorliege.  Seit  dieser  Zeit  ist  leider 
alias  wieder  still  geworden.  Wir  aber  glauben  und  halten 
an  dem  fMt,  w«a  roa  Seile  dar  Ragiemng  «rirllrt  wertao  Iit 
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Alter  guiz  abgegeben  davon,  da*«  die«  für  die  Stadl 
Whn  Mm  Bagflostigong  ist,  und  daei,  wenn  e»  eine  solche 
wiire,  Wien  diene  UegfiustignnK  lebon  Itagil  fnitt  g«mMlat 
h&lle.  ao  fraue  ich,  ist  denn  der  Ban  4tr  Wiener  Stadtbahn 
ciiVii  blosü  f:n  iOL-slfS  !iiterc8»eV  Hat  nio  nielit  aiu-li  ein- 
(trat<gi<«h  ({anz  enorme  BedeutaitgV  üeokeo  Sie  daran,  wie 
■abii«nlieb  4«r  UngfA  dtMar  VerUsdong  ia  «ka  Kriegs- 
jabren  1859  and  1866  empfunden  woidt,  w»  «kdcdtolt 
fa«t  die  ganze  Arme«  vom  Nordbahnbeft  Miwiftgonirt 
werden  masate  und  mit  kü'ii  Gcsolinben  ninl  F'iihr-  ^ 
seogen  taf  den  Sldbababof  und  dann  wieder  umgekehrt 
tornnpsrUrl  warfen  niMite.  Jetzt  haben  wir  fireiUeli  die  | 
VcrViin.iiin^slishn,  welche  jedoeb  Ihrem  Berufe  lingst  nicht 
mt'Lr  «utfjiritfht  nud  daher  in  Verbindung  mit  der  Stadtbahn 
ganz  wird  umgestaltet  werden  niiiiiiM>n. 

Aber  ist  denn  die  Erbaoang  dieaer  Wieoer 
SUdtbthn  aiebt  sooh  ein  «inineDt  «taalliebea 
Intereese?  Sollen  denn  der  punte  Süden  und  der  ganze 
Korden  roneiuaudcr  abgeschloiigen  nein?  Und  dun  »ind 
we  ietot  wegen  Muigelii  einer  Verbindung. 

Haohdem  der  geehrte  Herr  Altgeoidaete,  wdeher  von 
den  Bcgünntignngen  Wien«  epraeb.  ane  BShmen  ist  mnl 
gewiss  iihf nt'iiut  sein  kann,  duss  iiif-in  Irileres.se  liir 
Bobnten  uieotala  Terleuguet  habe  uii4  aucli  li«ute  uiulit 
MriengMf  W  mMkla  iefa  ItngM:  Kann  «ioh  denn  die 
Verbindungnbahn  vom  Smiehower  Bahnhof  zum  Kranz 
Josefü-Ilahiihof  io  Prag,  wtluhe  auf  JTonfen  de«  Staate»  — 
und  sie  »ar  »ehr  koRdtpivlig  —  herpt«t>'ljt  iMirdo,  an  voll<g- 
wtrtbeeliafUiebem  und  allgeffleiu  ataatiicbem  lutereaae  auch 
nnr  entfernt  aiit  der  Wiener  StadiMin  ia  Panllale  Italien  v 
Und  doch  h;i(  kein  Mensch  etwas  ltoi<onderes  darin  ge- 
funden, dass  die  Prager  V«rbiiidungsbshii  vullütändig  auf 
Staatskosten  hürgcstelll  wurde,  so  w.  ni^  :ils  auf  unserer 
Seile  die  Ueberoabme  der  Kosten  der  MuKlauregalirong, 
mlelrt  anf  gans  andere  Art  fcesoritt  wurden,  all  die  Koaten 
der  Donauregnlirim?  \VHi  r-;t;ind  gefunden  hat 

Man  musü  alt^i  uuca  i^iJgeii  VMeu  liillig  s<'in.  Wir 
haben  17  Kronl.Hnder;  13  ron  dienen  haben  weniger  Kin- 
wobner  ale  Wien,  ea  giebt  aor  drei,  die  eine  grotHre  Kin- 
wohaenabi  haben,  nümliefa  Gallsien,  BSbmen  nnd  Mibrsn. 
Nun  denlten  Hie  sich,  es  wäre  ein  K'ronland  mit  d<r  Kin- 
wobncrzahl  von  1,365.000,  für  dessen  geaammte  HewuliUi-f 
die  Herstellung  viner  bestimmten  Eisenbahn  eine  Ijebeus- 
fraga  ist  Selbst  nenn  es  aieb  am  ein  Xrooiand  mit 
16(M)00  Einwohnern,  wte  Trieat,  oder  ein  lolebea  von  700.000 
Einwohrii'i II  li;iiiil.-lt-,  wünic  ji-itor  M-'^rrch  sagi'H:  \\  u  das 
Joleress«^  eint*»  ganzen  kruiiiüiiittüi  in  Krag«!  stellt,  sind 
ataattiche,  nieht  bloss  looale  lntercf>srn  vorhanden. 

Sind  Tielleiekt  die  Kinwohoer  Wiens  deshalb  weniger 
werlb,  we}l  rie  anf  einem  heecbrfiiikten  Ranne  beisammen 
wolm.  ii  iiifsr  sind  sie  deshalb  weniger  zalilrei^ih  V  Sind  die 
Interessen  dieser  l,36ö.0<)0  Mensühen  nicht  zum  mindesten 
ebenso  hoeh  anzusühlagou.  wio  die  Interessen  von  l.:<6.').(Hlt) 
Mensthcn,  'Ii'-  «uf  (Jnadr.jlineilen  vertheill  sind'^ 

Uud  «H-  /.uhlen  noch  dazu  die.-ie  1,365.000  M^Misi  lnri 
dam  Staati^ Ifit'  letzten  authentischen  Auswi-isc  siu  i  a]|>'i 
dingt  ans  dem  Jahre  1889,  das  ist  der  C«itraIre«liDu»g8 
abaeblnse  nnd  das  statiatimhe  Jahrlraeh  der  fitadt  Wien 
Im  Ganzen  gir  tpn  im  .fnlin-  ISSO  iliif  i  ir  n  S't  rri  101 
Millionen  ein;  davon  zahlte  \Vi«n  21  Millionen.  al«o  mehr 
als  den  fünften  Thail»  Freilieb,  an  Grandsteuer  hat  es  nicht 
viel  geaah.!^  «ma  man  «bar  die  S9  Millionen  Qrandstener 


äbj(i«iil,  liäi  Wien  fast  den  dritten  l'heil  der  Qbrigen  Stenern 
gezahlt.  Das  war  aber  daa  Wien  von  1889:  jetzt,  wenn  die 
nenta  Baiirka  daan  kanuaMH  wird  as  mehr  als  daa  liartaa 
Thei!  der  direeten  Stenern  «ablen.  Dum  lionmt.  wae  hier 
i;i'!ir*'s't#n  Steuern  gezahlt  wird.  So  vi^ln  K:ir.Ti>lini'r  als*» 
mit  einer  ao  enormen  Steuarleistang !  üanz  üolimen  zahlt 
etwas  mehr  ala  Wien,  und  mA  Wien  kommen  Mähren  nnd 
Ualixien  mit  einer  Steuerleisinng  von  aehn  HiUionan,  aiao 
nicht  der  Hälfic  von  dem,  was  Wien  an  direeten  Stenern 
/.iililt,  ol.scliüii  liier  kt'iiH'  (iru  miete  II  er  ei'Z»lilt  wurJ<\  Wit» 
kann  mau  also  sagen,  dass  das,  was  eine  I^ebensfrage  für 
eine  sa  gram«  Zahl  von  StaatsbÜiyaca  iat,  die  ae  viel  an 
Stenern  de«  fitaata  uUan,  kala  itMlIlohes,  sondern  ein 
locales  Intemie  sei,  wie  etwa  eine  andere  Loealbahn?  leb 
glaui  i'.  all  [lill;^keil  habe  icli  nml  ^aii'^  gewiBü  iHie  He- 
wobuer  Wiens  es  nie  fehlen  lassen;  man  muss  aber  auoi) 
gagcn  die  Haaptatadt  billig  nnd  aiabt  btaaa  billig  a«in. 
suudi'rn  ihr  das  Recht  werden  lassen,  was  ihr  Reobt  ist 
Und  .latum  wird  die  Stadtbahn  vom  Staate  an 
bauen  sein  oder  es  gaaahiha  ein  graaaaa  UartahC 
un  der  Hanptstadl. 

Beriohtenttattar  Dr.  Bittar  t.  M«a*lkt  Dar  haarig« 
Staalstoransfthla^  weist  ein  Erfordemlaa  fflr  den  Bieenbabn- 

bau  von  l,l.'iOi>)0  fl  ,  niiil  für  ili-  Biiheiügung  bei  der 
('apilalstH'«<iliutTuii^  von  rii^ütlulnitiu  uiu  Erforderniss  von 
einer  halben  Million  Gulden  »us,  welehe  Ziflem  gegenüber 
J«nea  dar  acht  Vurjabra,  die  gewfthaliah  a«ht  bia  «wMf 
Miliionaa  betrugen,  sehr  znrflelrstehen.  R*  Itl  daher  aebr 
beKrelflieh,  dass  viiii  \  •l.  >  ii  ihi-ii  II;>iisi  ■  il-r 

Wunsch  geäussert  if,  iinriri'  «liu  hohf  Regierung 
grössere  Summen  in  di<>  Kisentiühiien  invcstiren  und  ver- 
wenden nnd  ielt  glaabe,  dasa  die  Herren  Radner  siob  diaa" 
iitizüglioh  aadi  mit  den  Intealionoa  dea  BudgctausirhBiaaB 
ia  Uabo-tiaatinnnwg  bcAodaa. 

Dem  Wnnsebe  dea  ersten  Herrn  Redners  uns  Triest, 
wcU-her  sehr  lebhaft  die  VerbinduD«  Triests  mit  dem  Hinler- 
|:i:i.l.'  .lurob  die  Bahn  I)i\ a.  dii- l,ssk  befürwortete,  ist  im 
BudgetausBcfansse  durah  eine  Hesolntion  entsproehen  worden, 
weleh«  aehan  im  baarigea  Jabra  die  Variage  «laea  di«a- 
bezQglielieu  Detailprojestes  verlangt.  Auch  der  Wunsch  dea 
Herrn  Abgeordneten  Dr.  StShr  nach  einer  Verbindung  von 
Karlsbad  mit  Haricnbad  ist  vom  Budge(8t>^l>|'!  n'^-^e  in 
die  Form  einer  Beaolution  gekleidet  worden.  In  Bezog  auf 
den  Bau  der  Wbmerwaldbabnen  Wodaiaa-Praebatita 
und  Strakonltz-Kuttcuberg.  welche  Seine  Exeelleuz 
der  Herr  Abgeordnete  Dr  Herbst  ebenso  warm  befürwortet 
hat.  ist  von  der  Regierung  die  Erkliirung  abgegeben  wordaa, 
dass  sie  nr.fh  hr-'u-T  rnr  A  iiüfiihninir  ^♦'lansen  sollen. 

1)11  l.mU  dci'  Jiebittte  vvurdu  auch  s>iii  einem  Herrn 
Rodner  das  gering«  Krtragniss  u nserer  Bahnen  her- 
vorgehoben uad  ea  warde  daaselba  aiit  dam  £rtrignisse  der 
preasBlRohen  Bahnen,  weleba  Aber  aeehe  Ptaooit  tragen, 
während  unser''  Rs^inen  nur  drei  Procent  alHvorfcn,  ver- 
glichen. Ks  wäre  /.u  weitgehend,  in  die  Begründung  dieses 
ITiitersohie  le»  einzugehen:  allein,  wer  unsere  Verbältnisaa 
mit  den  fortgesobrittenan  aamnureialleB  und  indaatriellan 
Verhiltnlsaen  Preneaens  venglelolit.  wird  daa  erklirtloh  ÜndeB. 
Aus  'I-r  ("si  liii-l.i.'  .t-jr  Versta<itliuhung  unin'r-r  Rulitieti  ist 
:tuch  iUi'Aii  KrK<.>li<!iiiuiig  leicht  zu  erkliiren,  weil  nnr  die 
Itudolfs-Bahn,  deren  Gar:iniii>beitrag  fünf  bis  seaha  Mitiiaaaa 
jfcbriieh  betragen  hat,  naoh  der  Verstaatliehang  ia  uaaar 
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Coato  überijMiumcn  niirJo  nni  natiirlicli  ■uMnidtitlieh 
oagÜDStig  auf  lieti  üesaaiuiteitm^  wirkte. 

lob  wm  mich  aber  dirtbezitglieli  nooli  mit  Boigra 
WntMi  gtgun  die  Aaafttlinijif«ii  du  flurn  AhgtardaMm 
Dr.  Kklsl  «eodoD.  weMwr  MkA  h«nt«  danh  Mint  An» 
fahrungen  über  den  SlafetilMtriab  dar  Biinbalumi  In  Er- 
•iMinen  TeraeUt  bat. 

D»r  Herr  Aligoordnete  hat  vor  Allem  au  den  Herrn 
flandaliBiairtw  direst  di«  Anfrag«  iCMtaUt,  wia  •>  denn 
ei|ttnt1i«h  ntl  dem  Pro^raum«  der  VanfaaiUehnn^  von 
Priv;iil..^iin.;n  li.'i  i],-:  Re^'i-Tin:;:  st-'lii'.  uiiJ  er  vvilüiitrte 
etU£  kalüj^urisebe  Aiituurt  üut  dies«  .Zutragt«.  L)\äBst  Fm^ 
«teilt«  er  am  5  Cbr,  nachdem  der  Haiidelgminister  um 
2  Ulir  diaaa  Ift^  im  iMban  Hamm  lalir  •■attadJi«h  b*- 
aolwoitat  batt«.  ünd  wenn  man  die  f  orlagwi  in  Betriebt 

lieht,  die  iiiihfn  ihm-i.'  vcirl:,':;i'ti.    r.auii'iillitli  ulirr  'Ii« 

beute  auf  der  Tagesordnung  stetieuiie  lormello  Verataat- 
liAvnf  d«r  Albra«bt*B»btt,  «nd  wenn  man  ia  Erwigaog 
ikhl  dia  in  wiigan  Jabn  «rfalgte  Saqoeatialiaa  der 
Iieub«ri?-CcernftwIt«'SQex«ira-Babii,  m  elnd  daa 
That»ui  «>■'.  In'  .i(»()f  j|i  L'fiiiii:  klar  »ndeut'  ii,  «-.ihin  da« 
Programm  dür  Uegieruag  abtielt  l'ud  heule  um  2  l'hr  hat 
dar  HandabBiDiatar  abanitUa  atueinaBdergeaatzt.  daaa  dia 
Carl  Ladvrig-Buhn,  welohe  «ber  800  KUanatar  laag  iat, 
aehoB  an  1.  Janaar  1892  veritaatliebt  wiidt 

Ich  glaube,  meine  Herren,  diaaa  Tbalaanhen  illuatriren 
daatlicb  daa  Progranm  der  Scfluing  «ad  liegt  J»  do«b 
aeben  in  Ibnen  die  Antwort  aof  die  Anfrage  dea  Abgeordneten 

Dr,  K.it7l. 

Letzterer  tittt  »leh  weiter,  vra«  mich  noch  mehr  ge- 
«nadert  hat.  gvgeu  die  soeben  erfolgte  EiofftbrHag 
billiger  Fraobtentarifa  aof  den  StaatilnbnaB  aaeg^ 
aproehen.  Diese  Worte  ans  dem  Hnade  elnea  TolbtTerlreten 

nehmen  m  -  h  ;illKn!in:;i  se'ir  uiinder,  und  seine  abEniü;*' 
Kritik  dieser  Maatsregel  »tebt  wobl  vereinzelt  d»!  Denn  wir 
i*i«»en  Ja,  dass  die  HandeUkamDieru,  der  Eist>nbahnrath 
■ad  dia  bamfnaa  Vartrataagabörper  aonobl  dar  Agiienltnr, 
wie  der  induetrieilen  und  Handelekr^  den  nea«»  Odter- 

faiif  mix  li-i'liaftfr  Freuitij  l)-'ftrü«st  iiii  i  a!s  v.i|i,ssvirtli?i'liiift- 
li  'lif[j  Korthi  lii  ict  autgenummen  habfn.  L/eibnib  «teilt  die 
b(i:t'-  liior  ci'halteoe  abfällige  Kritik  wohl  vereinzelt  da. 

Oer  Herr  AligeordMl«  bat  bberliaapt  dia  gaaie  Ver- 
BteatliehengaaetlOB  der  Priralliabnen  bent«  lebr  aUällig  — 

Cr'.viü-^  mit  Tiirfeiit  —  lujM-rM  jli^Mi -,  er  li;it  bcro.'liii'i't,  ■iass 
im  J*iire  liläU,  glaube  ich,  <iie  iStaatsgarantie  Cur  die  Pnvat- 
bahnen  23  Millionen  in  Anspruch  genommen  hat,  uud  das» 
daa  Betriabadefieit  bei  daa  Staatebabneu  sieh  bener  auf 
U  Hitlionen  belinft  und  nach  Einrechnung  dea  Aaefallea 
der  Ei:Hialiin>'Li  iiii,i',L-i;  'ies  iieuvu  Üütortarifta  pro  g  HU- 
üoaeu  oUo  auf  28  UilUouen  steigen  wird. 

Waa  (br  Folgen  der  Ofitertnrir  bringen  wird,  dar* 
übrr  knnn  man  heute  keiu  absolutes  Urtheil  fu!l-:i;  iIü  muss 
man  f»  die  Kolgen  abwarten.  Ka  ist  möglich,  das»  iiu  ersten 
and  zweiten  Jahre  «ich  ein  t»edeutcnder  Ausfall  bei  den 
Staat« beknen  ergabaa  wird,  wie  ea  ja  bei  den  einaobaeiden- 
den  Henbaalnngaa  der  FraobteUte  in  der  Nator  der  Saebe 
liegt.  Aber  im  l.aufe  dar  Zeit  .vr-rf^'n  ^'.^■h  dir  Verliältnisse 
besser  gestalten,  der  Verkehr  Mint  sich  heben  und  d«n 
aaÜagUoban  Auai'ail  uii.%'Uicheo,  wie  wir  aaoh  gesehen 
babea,  dan  der  Erfotg  der  Staalaeinaabaea  bei  daa 
fliaatibabaan  gagra  dM  io  den  letatMi  Jahna  daa 
PiUnlaara  Jibrlkh  an  «iaige  UHUaBaa  «bantrigt 
IT. 


Uctelzt  ab^r.  Iuhh  .las,  waa  der  Alirrf-nrilKi't"  P;  Kalxl 
behauptet  bat,  »irkiioh  zotrifft,  dass  der  ätaat  beute  mit 
den  Babuen,  naohdem  sie  verstaatlicht  sind,  finanziell  nicht 
baattr  atali«  al«  im  Jabra  1880^  wo  wir  aber  SO  MilUonea 
Gnldea  Garantie  gerablt  baben,  bat  dar  Herr  Abinordoeta 
ein  »ehr  wesenilif'Ins  Momint  hin  ili.'jät'-m  VerKltU'tii-  ausser- 
a«ht  gelassen  odct  viTgeasen.  Er  hat  vergessen,  dasa 
seit  dem  .fahre  1880  bedeutende  Strecken  an  Staats- 
bahnen  gabaat  norden  lind:  die  Arlbergbabn,  die 
bSboiaobe  TraDsvertalbabn,  die  galizieehe  TraneTersalbabn 
nebst  Abiwci^MinETiMi.  <in;l  unoli  »ooh  andere  Liiiifii,  lin-s 
wir  also  jetzi  tust  l(i<¥i  KilninfU'r  neue  Staat«babii«u  haben 
und  der  Aufwaii'i  (ur  ■i\ei>fs  gn'ssere  Bahiiueti  gleieb  Ist, 
wi«  aaf  dea  garauiirlen  friratbaboen  im  Jahre  1880.  Man 
nnaa  dab«  in  Ange  behalten,  daee  die  nea<;ebaulen  Staate- 
bahnen  nicht  immer  :uik  vnlkFi:vi:tli-<ehaftlichcn,  sondern 
auch  aus  strategischen  Rücksichten  gebaut  worden  «ind, 
daher  niubt  auf  sofoHigao  Eritag  bereebnet  wann,  and 
wenn  wir  also  beate,  wo  sieh  das  Eiienbabnaets  an 
mehr  als  1000  Kilometer  vergnissert  hat,  dennoch  b«n 
giöiisoros  Dotirit  bi-im  Aufnamir-  auf  BübiiL-ii  b:il.i9n  als  im 
Jahre  1880,  so  ist  das  schon  ein  bedeutender  Vortbeil  für 
die  dttrah  die  nenen  Bahnen  befraohtatan  Lindergebiata  aad 
daa  Staatigaaia.  Waa  iat  aeit  dar  2eit  ges^-lirhen ^  Der 
Pertonentarlf  let  bedenteod  ermässigt  wunlou 
was  c-iiic  grofBi;  Wnhitlist  fur  die  ReTi'ik'TuiiK  iat  uiiii  ni'l  'lie 
Maassregel  auch  sehr  wirksam  anf  die  Frivatbahaen  gewirkt 
hat.  Aach  der  neaa  Gütertarif  aof  den  Siaatsbahneo 
wird  gewiss  Einflnss  auf  die  coneurrireaden  PriTafbahaMi 
oben  und  auch  dort  eine  Herabsetzung  der  Tarife  bewirken. 

Der  Herr  Abgeordnete  hat  Seiner  Exoellcnz  dem 
üerrn  Haadelaaüaistar  Torgaworfw,  daaa  er  die  Oftter- 
taiife  eiofsitig;  Oha«  aieb  mit  den  Privatbabnea  an  rar- 
Hläijili^ri'ti.  eingeführt  habe.  Der  Herr  Abgeordnete  hätte 
iik  ¥01)  Seiner  £xcellen;i  um  2  Uhr  gehaltene  Rede 
anhören  aollen.  Der  Herr  Handelsminister  hat  in  derselben 
auaainandeigaaetat,  daaa  nan,  bavar  man  den  Gütertarif  auf 
den  StaafahabaeD  oiofnbri«,  dia  Genaaldireetionen  der 
Priv  i'.tiuhnen  einberufen  uud  mit  ibiicn  oinü  Vorstiiti.iiuuTig 
zu  ermügiiobeD  gesucht  hat.  Dieeelboa  iiaii«u  «leb  jedoeJi  zu 
einer  Vereinbarung  niobt  herbeigelassen  und  so  blieb  der 
Regierung  niobia  Aaderaa  flbrig,  ala  aalbaiindig  mit  dar 
Einführung  der  GltartailÜ»  vorsngahea. 

Waa  der  Herr  Abgeordnete  KaizI  betreffs  der  Be- 
handlang der  Beantea  bei  den  ätaatababnen  gaaagt 
hat,  barubt  aaoh  aaf  Dabertrelbaag.  Sa  iat  sieht  wahr, 
das«  die  ATniiceiii^iitsverhältnisEe  so  soblecbte  sind;  es  trifft 
dies  namenttiob  l<!i  den  gebildeten  Beamten,  welche  Studien 
absolvirt  haben,  nicht  ZQ.  In  einem  Punkte  jedoch  kann  ich 
mit  ihn  Abareiaetlmnan«  aad  xwar  in  Beaag  auf  die 
grCiaere  DeoaBlraliaatlon  der  batraffaadea  Aanter. 
Das  ist  auch  im  Budgr-luriRs^chuss«  zur  Sprache  gekunimen 
and  der  Budgetaassobu^s  äiupüehlt  dem  hohen  Hause  die 
Annahme  einer  Resolution,  in  welcher  die  Regierung  auf- 
gafbidort  wird,  den  Wiitnngeknia  dar  aiaialnan  Betriebe- 
dlraeU«B«n  ea  enraltaTn.  Dieaa  Batohtion  iat  aaoh  aeitena 
der  RcKiiriine  auf  keinen  Widerstand  geitnsupii. 
Nachdem  di«  übrigen  Ziffern  dea  Staatavoranschlages  und 
die  Antr&ge  des  Uuilffttausschasses  nicht  beanständet 
Warden,  enpfabla  iah  dam  hoben  Haoae  die  AntrSge,  aammt 
dan  RataluljaniHi  naA  Fatttiaaan  aar  Annabna. 
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SHttiig  TOB  S.  Jml. 

Interpellation  Jc-s  AbReordiiPtiMi  Dr.  f^t.'in wpnder 
und   Geuoitea   au   tjeioe   Exc«lleuz   den  Herrn 
HMd«ltittlnl«l«r. 

Die  Allerböehite  Thronrede  etellt  den  sueeetüven  Kort- 
faug  der  EiMubahnvertUkatllcbung  in  sichere  Auinicht.  Wenn 
dabei  di«  T<nta«Uichung  der  Südbabn  ßiohi  nusdiueklich 
barvorgvlwlwi  wird,  lo  itt  doeh  aii»iuMliffl«a.  da«*  die 
fitntoTenrtltong  dla  PorMsvor  in  piintm  BctrIebM  der 
SfldltNhnlinien  nicht  über  jenen  Temnn  liltiau»  bestehen 
lucsMi  wird,  in  welchem  nach  <l«r  Coueejsivusurkuude  die 
Einlösung  erfolgen  kann.  Hiueingeschobeo  zwischen  die 
LiBMm  dar  Staatababoeo,  bebiodert  dl«  «at«o»a«  8teUuog 
der  Sfidbabn  den  Tcrkehr,  itSrt  die  etaatlidie  TarifpoHtik, 
bentcl  dif  I.äniler,  «leren  Verkehr  t-'f  ln'iii-'nt,  uu?  unJ  ilroht 
die  Concurrt'iiifabigkdt  derselben  ujit  Jen  von  lieii  St»ats- 
bahnen  durcltzigeiien  Gegenden  zu  venitühtea.  Rn  darf 
daher  wobl  alt  aweileUoa  betraoblak  «erdeu,  daa*  die  k.  k- 
Begieriing  lowoU  »H  Mdktielrt  «nf  die  dareh  des  prifaten 
Betrieb  der  Süitbuiiii  f^oäcIjälictL'  volkswirtlischnftlii-iie  Fnt- 
wicklong  der  tüdlioliea  ürsuisiider,  &la  mit  Kuuk.äialit  auf 
die  i'rosperiiät  der  Staatsbabnen  den  Eintritt  des  ocm- 
«caeiODaDieaigett  £inUt*iugst«rDiiic«  Hiebt  TorAbergeben 
JnaoB  werde,  ohne  eofort  tod  ihren  Reebte  Oebniioh  «o 
machen. 

Immerbin  er8cti>tut  dringend  wünscbenswerth,  den 
Kntscbluss,  den  privaten  Betrieb  der  Sttdbabtt  Diobt  aber 
den  1.  Jaanar  1896  biiuws  beeteben  an  iMcen.  ebaetane  in 
einer  nnzweideatigen  Form  aoaiaspndieii.  Denn  eolange 
dir»  iii^'lit  geschehen  ist,  ciitbelirt  die  Herscelluug  einer  Ver- 
bindung Triest«  mit  dem  Hiutcriande  durch  eine  zweite  Uabu- 
liniejoner  Voraussetzung,  welche  nur  durch  die  Entsobeidug 
der  Btdbahnffenlaatliebaugafnge  gageben  werden  k«ui. 

Soll  Jedoeh  die  Veretaatllehnng  der  Siidbabn 
mit  Kiiiliilt  il '  "  I  0  n  I- B  s  i  fi  n  s  ni  n  B  H  i  g(>  11  Tuiiiiiucs 
erfolgen,  so  »ird  ei*  iiütJawuiu  lif;  stiu,  ituTerweiLt  aiU  Vor- 
bereitungen r.u  trelTen,  damit  di*;  Vt  rsUiLiUiebtlRg  WMh  recbt- 
taitig  dnreJigeflÜurt  werden  kAnne^  dafür  an  iaigiBni  daae  der 
Staat  hiebt  wieder,  wie  Mber  bd  jeden  Uebeninbommra 
üjii  ier  budbahn,  bena4.-hcheiligt  wcrttc,  ntiil  eiillioli  iti  dfr 
Zwisehenzeit  die  ijohadignug  der  auf  die  i>adbahu  angewie- 
•euen  Uegeudeu  und  Länder  thunlichst  zn  vermindern. 

Bezuglich  des  KauSiobiUitigMreatee  darf  wohl  die  sichere 
Erwartung  ausgesproeben  werden,  daae  die  k.  k.  Regierung 
Tcri  iJt'ii  Li,  i>-i-hli>!t»'ii  A[i!-[  riiL-Iu  II  Jt-s  SiHali'^.  obgleich  dies« 
nun  schon  durch  zehn  Jahre  von  i>eite  der  Siidbabagesell- 
sobafi  eluJirt  werden,  uiebt  das  mindeste  nacJütieen,  jeden 
Targkieb  aaiilefcweliea  «Ad  den  KwiieehülinffiNit  mmt 
den  Zineui  der  ftiligen  Säten  aaf  joden  Fall  beün  Bintritte 
der  Verslaatlivhuug  in  Iteciuiuug  i^tr  lt-  ii  werde. 

Im  Unklaren  sind  dagegen  die  Interpellanten  über  die 
Art  der  Abreeiiatlig  twiiobeu  den  drei  Gruppen 
dea  SOdbabnnetiea,  weiche  für  die  Berechnung  dar  £in- 
ISinngarente  von  groaeer  Bedeutung  ist  Es  ist  jedoob  naeh 
den  Antecedculieu  der  SüdbahngeseltsLhali  ilie  VniniUhuii^ 
niebt  uabegrfiudet,  daaa  diese  GetetU«hftft  luogliobst  viel  au 
]finan)uB«n  nnd  ntfgliehat  wenig  m  Anagnben  flr  die  Banpi- 
linie  verrechne  and  so  die  Enjlöstinp?rpnte  für  die  Ilauptliuie 
kfinstlicb  erhöhe,  während  dje  mit  t  iiieiu  Hiuimum  von  6-2  Pro- 
ceut  des  Anlagec-apitales  festgesetzte  Ablünungsrente  für  die 
beiden  fieiteogroppen  darob  dieaen  Vorgang  siebt  bernbrt 
mrd.  Die  Interpellulen  «rwnrtei  dnhK  aielit  nn-  die  Bt* 


kaan^abe  des  Vertheilungsselilüssels,  sondern  auch  eine  Dar- 
legung, in  weieber  Wdse  die  Oeotrele  für  eine  neblige 
Buchung  geübt  wird.  Sollte  jedoeb  die  Oeadtaobaft  euer  wiifc- 
sameu  Controls  Hindernisse  bereiten,  so  wird  St-inn 
Exoelieus  der  Herr  Uandelsminister  nicht  Bedenken  tragen 
dtrfeOt  tiBB  der  ihn  nach  g  12  des  Coneossionigesetzes  von 
U.  Bepleaber  IBM  soatahanden  fiefogniae  Qebfaaeh  n 
machen. 

Mit  nothwendigen  In vestitionsarbeiteu  darf  sowohl 
mit  Bflokaieht  auf  die  Bedltifniaae  dea  Verinbrea  «nd  a«f  die 
Sicherheit  deaeelben.  ala  mit  RSekeiebt  auf  die  StaataCnaBieD, 

welche  nach  der  Verslaatlichung  für  die  hinausgeschobenen 
Investitionen  aufzukommen  hülten,  nicht  gewartet  werden. 
Die  SieberMg  der  Strecke  über  das  Laibacher  Moor,  die 
VergrdaMTUg  mehrerer  Bahnhöfe,  wie  in  Vüiaeb  nnd  Bmek 
a.  d.  Hvr,  tind  dringende  Anfi^ea.  Anob  wird  TielfiMih 
bemerkt,  dass  die  AnckTfcli.HeliiDg  der  Sehweiten  nicht  den 
Ansprüchen  eines  soliden  unJ  aichereo  Bauee  genüge,  ebenso 
treten  ZagsvenpUoBgen  deshalb  ein,  weil  aite  md  eebad- 
hafte  MaeehiMn  Tcvwendet  werden. 

Der  Verendi,  den  Oehaltaoonlo  dnrob  kbnatUobe  Mlllel 
voriilwrKvlic-iiJ  tn  oiilksteii,  tr:it  schon  vor  vier  Jahren  in 
ausnehmend  starken  Pensionirutigou  zu  Tage  und  äussert  sich 
gegenwärtig  dadurch,  dass  die  Beamten  überlastet  sind  nnd 
die  VorräobangererUUtnieee  ai«h  baaondaia  ungaBttig  ge- 
staltet bat>en.  Die  k.  k.  Oeneiatlnepeetlon  fflr  EnenhabDen 
wird  in  der  I.-igH  i-fiii,  sulcliü  die  Siclnrh«'it  de«  Bi'tricli-ü, 
die  ausri'ichende  Existenz  der  Beamteu  und  die  Suauüü^niea 
schldigenden  Zustände  zu  untersuchen  und  entweder  sdlMt 
Abhilfe  zu  troffen  oder  AntrBge  anf  Abhilfe  zn  stellen. 

Der  Pensionsfonds  ist  trotz  der  verfügten,  nanhaftMi 
Kr'.i'-ljiiiig  di  r  ynri  lif-i.  Benmlen  zu  leistenden  livitrs^e  [.■s.>»iv. 
Er  ist  auch  passiv,  obwohl  seit  Januar  ISbb  eine  Auüierti- 
gnngagebilhr  für  Freikarten,  aieb  von  den  Bediensteten  der 
eigenen  Qeaelleohaft,  zn  Gunsten  dea  Paneienafonda  einge- 
hoben wird.  Es  wird  daher  Aufgabe  der  k.  k.  Regierung 
sein,  für  di-j  diiiierudi'  l,i  itti;iif:ftaiiickcit  d.'s  l'i^iit-iiiiiisKnnlb 
tu  sorgen,  wobei  sowohl  au  eine  Stärkung  des  Nermögeus 
dea  PemlomlbBda  wn  dem  BeaarvifeBde  der  Qeeellaeball, 
als  an  eine  Beschränkung  dar  PenaieiieB  $/lt  ein  gewhMM 
Mttximum  zu  denken  wäre. 

Der  r  I' r  s 0 II e Ii  A 11  i:s '.M  k  I' Ii  r  auf  diT  Strecke  Villach* 
Lieus  ist  ungenügend  und  entspricht  aameutiiek  in  dea 
WintantonMen  Meb  nieibt  den  beeduideaalea  Aaferderwngen. 

Daes  die  Tarife  der  Südbahn  in  Relaiinnen  \vtl<?he 
nicht  von  den  titaatshthnen  concurrincirt  wtrdeii.  au-^er- 
ordentlich  hoch  sind,  ist  ein  Gegenstand  foruvahreiidf  r  Klageu. 
Diesen  abmhelftB  wird  die  itegtenwg  aabwerliob  im  Sund« 
sein,  wenn  lie  aieb  niebt  entanblieMt,  den  Weg  der  Oeaetx» 
^"dinrji;  ;.n  Indrclcn.  Di«"  Krnii-drigur.g  diT  Fraoiitt'iil.irilV  auf 
den  btaatsbahuott,  eine  an  sich  so  dankenswerthe  Uaaesregel, 
bedieht  die  Gegenden,  die  mit  ihrem  Verkehre  Mf  die  Md- 
babn  angewieeen  eind,  mit  dem  Verluste  der  Concurren« 
fiihigkeit  nnd  daher  mit  der  schwersten  Sohädigung.  Um  ap 
dringender  cr^i-Si-iiu:  ch.  di'ii  uAi'm  im  .iaiir-'  l&iS  gemaok' 
len  Versueb  euier  laräfgesetsgebuiig  wieder  aoiioBebmeB. 

Wenn  man  «ndlleb  erwCgt.  wto  die  Sadbalmgeaellidknft 
auf  jede  mügliohe  Art  die  Einnahmen  zu  heben,  die  Au> 
gaben  zn  mindern  und  so  die  Einbisungsrente  hinanf««- 
■cbrauben  bemüht  ist,  so  ergibt  sich  daraus  für  den  Staat 
die  Verpfllobtaag,  «neb  eeioereeite  aein  tinaniieltea  Interenae, 
wem  «aeh  In  durelHMie  lograier  WeiM,  m  wahnn.  Bi  dtifte 
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dftber  hoch  m  <i«r  Zeit  Bein,  zum  An^tuiue  jMer  Liuiea,  aus 
tetn  Belri«b  tieb  eine  C«Dcnrrenciruog  der  Sadbakn  ergibt, 
n  Mbieitta,  ToniisgMilxl,  «Um  die  AosfQbniag  diucr 
wmn  Limen  iberkaopt  in  lo  Mbw  Aiwrtoht  stekt»  wl«  w 

lom  ßei*piel  bei  der  Fortriilinin»  :!fr  Liivaiittbllnr  Baku  i 
nach  Norden  und  Südm  dec  Füll  zu  s»ia  lii-heint.  | 
Auf  Grund  dieser  Erwägangeii  stelliit  demnach  die  I 
OaiaiMiohiMtra  u  Smm  £smU«u  4««  U«rra  H»n<l»l»miiu-  i 
•lar  4i«  Anfrkf«:  | 
Ist  derselbe  in  der  L»2i?.  /.u  erktär«ü,  .taii§  Jio  Vrr- 
«tMtlichung  der  Slt(ib»iiii  mit  büntritt  d««  voiKt^tniun«-  , 
mistigen  Terminen  in  eichere  Aunsiolit  genommen  sei?  i 
Itt  Sein«  EioelleDi  geneigt,  ttber  die  Fruge  de«  K»of>  | 
nhillingtnafM  AnfUftrang  sn  geben?  I 
In  wt'Iolicr  ^^>i^!■  ist         Abrecbniing  zwischen  den  , 
drti  Gruppen  dea  Süilbahuueti^eB  und  die  Controlo  daiüber  | 
geregelt? 

I>t  Saina  fixecllnn  gawillt,  uf  die  AtufAbniDg  der 
oothweadigen  fnvwtitloneo  sn  dringent 

let  derselbe  bercie,  ■iU-  Ditiutf's-  u:i<l  C^luilUverhiUt- 
Diese  der  Beamten  sowie  den  Stand  des  I'euuoutfuuda 
einer  genauen  I'ritfnng  m  mtondelMii  «ad  dw  ErJördtt- 
Uohe  nt  veranlassen? 

Wird  daf&r  geborgt  werden,  da»  wenigsten«  Kr  die 
Zukunft  der  Pcr80[,.ji:  /,uijsM.-i  kcli:  jufiii'!  Strcrki'  ^■;Il.K■!l- 
Lieni,  sowie  überhaupt  auf  d«u  Nebeoimien  dem  BedUrf- 
nirae  genüge? 

In  weldior  Welte  gedenkt  die  k.  k.  Regierang  die 
Herabeetznug  der  Siidbabntarife  dorchzust-Ufn? 

riii  üv';iIii><Hlich,  ist  das  k.  k.  Haudel8miri:~t>'ri(iiii 
gesiMLuea,  zum  Zweeke  dea  Auabauea  dea  ifidlieli«o  £iseu- 
IwbiMlM«  di«  eBtepraebendeo  Vorlagen  mit  thuniiefai- 
sler  Beschleunigung  einzubriugen? 
Kaiser,  Staliti,  Dr.  Kindermunii,  Cauipl.  Ciani,  Dr.  Kraus, 
Bohatj,  £lbl,  Franz  Kirsehner,  Dr.  Hi-iUberx,  1.  •  nl'acber, 
Lasutto,  f roskowet^  Dr.  Peei,  Ludwig,  Uarnhaft,  Uiebler, 
Dr.  Bannfher,  Peaeh,  Dr.  t.  DaraobBttn,  Pnneralerlar,  Or.  Hell- 
rigl,  Dr.  Steinwenilf-r,  Dr.  Fii««,  SaU  j  lnrj,  Dr.  Bazzanella, 
Marini,  J'rade,  NjscUt:hvitZt;r,    (ikou,  Dr.  tfcliütu,  Dr.  Roser, 
Bargstaller,  Dütz,  Gasser,  Snklje.  Prettner,  Higler,  Dr.  Hof- 
aiann-Wetlenbof,  fieieber,  Horr^  Dr.  KokoRcbinegg,  l^iegmund, 


Pil/.ijng  mm  !2.  .luni. 

Interp ellatiMn   der  Abgeordneten   Peschka,  Ha- 
biaher,  Dr.  Bauer  uudOenoasen  an  Se ioa Biaellana 
Jen  Herrn  II «  n  1  f !  s  m  i  n  i  s  t  e  r. 
Die  öfTeatüelitiu  Uiatter  bracliten  folgende  Nachrieht : 
«Die  am  6  Juni  Naehmillags  abgehaltene  Sitzung  des 
taraiaigtni  Verwtltuagaratbaa  der  SlMtaalaenbAhiicaietl« 
■rtalt  hat  oaah  Tactiag  das  Inbaliaa  dar  Taai  Frfaidantan 
Biliar  T.  Tatiaaig  all  dar  aiig»ritoh«K  Baglarvng  g»> 


troffenen  Absuauliuuguu  d«mteli>ea  ditt  Urmftuliti^uug 
arthailt,  das  Vertragsinstrument  zu  unterfertigen  und  eine 
■aaaaronientliebe  Oeneolwraamailnog  atafc  Wien  behob 
Aafliabma  dea  Ueberainkonnana  dninbanrfeii. 

Nach  dem  rdiereinkoitiini»!!  übernimmt  'Icr  <iiig:arisobe 
Staat  die  gesammteu  ungarisühcu  Liiüiiu  der  (ieseliaahaA 
sammt  allen  Kahrbetriebsmittelu  und  fiinriobtnngen  gegen 
eiae  bla  inan  Jabre  1895  an  beuklend«  Iba  Jahtaaiaata 
von  9,000.000  fi.  in  Papier,  wobei  nit  Besag  aaf  dia  kinf- 
(ijif'  Vnhitarfcu^irun^j  ciriii  B«sl;Dimiiri£;  biusichtlieh  der 
eveutuelleu  Abwt^iuliuug  der  festzustellenden  lieitttiouao  von 
einem  fiiirten  Curse  aufgenommen  ist. 

Dia  Bahn  geht  vom  1.  Juonr  1801  tngatMigeD  in  den 
Besitz  dea  nngarieebeo  Sbiatea  Iber  nnd  wird  in  den  Be- 
Irii.'b  iJL'&»L'!bea  ttberDommeii,  sobald  ilit'  notlinendigen  luta- 
bulHiioueu  im  Eisenbahnbuohe  geschehen  siud  und  die  erate 
Kato  der  Jabresrente  an  die  Qesellsohaft  erlegt  ist.'' 

Danna  iat  au  entnebmen,  daea  die  ungarischen  Linien 
der  Ic.  k.  prir.  nngariaeben  Staataeiacnbabageeelisoiiaft  von 
der  ungariiokan  Bigianng  in  Sliiiaragi«  flbainafliinan. 
werden. 

Kaebdeu  dieaelbe  Geaellaohalt  aneh  in  nnaerer  liataha- 
blMia  ein  ausgebreitetes,  in  kandelapelitiaeher  Besiakang 
bdohet  wichtiges  Eisenbahnnetz  l»esltit.  welehea  namenilieb 

die  industriell  und  wirthschaftlich  besonders  hervorragenden 
Gebiete  der  ifrooiinder  Böhmen,  Mfehren  und  Niederöater- 
reieb  duroliiieiit,  die  Q^amakma  diaaer  «iahtigan  Unten 
durch  den  Staat  aber  nicht  bloee  (Vr  die  Weiteientwleklnng 
des  Staatseisenbabobetricbes  mit  Rfleksicht  auf  die  an- 
FfhlidH^icnilHii  Lerrits  iibernommenen  Strr-fktn  v.:>n  wi'it- 
trageuder  Bedeutung,  «oudern  auob  für  die  geiammte  ludaalrie 
nnd  taiidwiitliaahnft  dar  bartdutan  Undar  aaganbringeod 
wire,  indem  durch  Einführung  gerechter  Tarife  den  allge- 
meinen Klagen  Uber  den  Druck  des  dermalen  alliu  begOnstigleu 
Imports  aus  Unsiirn  iit:i;:eliolfen  wei  den  svür  i?,  7.udem  aber  auch 
bierdoreb  die  uocb  im  PrivatbesilM  befladlieben  BiUinen  an 
aUiar  HanbaatEong  ibi«r,  den  Verhditniaaaa  nleht  ant- 
sprechen df'ti  hotmn  Tarife  uaturnothwendi^  s^nöthi^t  wflnieti, 
30  erlauben  sub  die  GefertigUu  folgende  Anfrage  an 
Seine  Eioellenz  den  Herrn  Handelsminister: 

.Hat  die  iE.  k.  Regierang  bereite  Sehritta  untarnamnicn, 

«m  dea  9rterreiehlsehe  Netz  der  k.  k.  prir.  Seter- 
rei*hi-iehr-n  Stnatseiscnbiibiig-'scll'iuliiirt  tibeiifalls  in 
Staatsregie  zu  übernehmen?  Wenn  nicht,  was  gedenkt 
die  kaka  Bagianng  in  dieaar  Aogalcganhall  an  thnn?" 

Wlaa,  la.  JoDl  1891. 

Dr.  Foumier,  Dr.  Jacm.i,  -Toh  llaase,  Dr.  Marahet,  Meitalafi 
Dr.  Piohler,  Lubich,  Proskowctz  Schwab,  Dr  Gross,  Dr.  Hdla- 
berg,  Bendel,  Tausohe,  Dr.  Götz,  I'eschka,  Habicher,  Dr.  Bauer, 
Cklameekj,  Dr.  Polak,  HObner,  Franc  Kiiaebner,  Swebads, 
OhoB,  Kmbnrg,  Dr.  Hangar,  Dr.  BafaamMna.  Dr,  Baaar, 
Dr.  Pranter,  Tina.  HaAnuD. 
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Der  auswärtige  Handel  des  österreichisch-ungarischen  Zoll- 
gebietes im  ersten  Halbjahre  1891. 


Nnnmebr  liMt  di«  Tom  statistisefaeD  Departo-  < 

nient  im  k.  k.  HaDdelsministerium  verfassto  Zu- 
sAtumensielliuig,  betrefftiod  den  auüw&rtigeu  lUodel 
der  dsterreichisch-ungariBdleD  Monardlie  im  «raten 
8«inester  1891,  vor. 

Die  summari.scbe  Recapitulation  der  Waaren- 
Eiii-,  Aus-  und  Durchfuhr  in  dem  ersten  H;ilb- 
jahre  lb91  bietet  gleiobxeilig  eine  Rieliti^'Stüliung 
der  rorher  f&r  die  einwlnen  sechs  Monate  publi- 
clrton  ZilTiTii,  indem  uachträgliche  Erhebungen 
Ktatttaudeii  und  eine  nochmalige  und  voilicommene 
VeberprflfnDg  durchgefahrt  wurde. 

Dea  aiuKMhr  als  endigiltig  riehtiggeateUten 
Daten  iet  zu  entnehmen,  dam  im  entenSemeater 

1891  diego»ammto  W!ian^nr';ntulir2!),30n.321  r.9Mo- 
tercentner,  433.116  Stücli  und  139  Tonnen  betrug. 
s\;ttirend  sich  die  gesanimte  Waarenansfuhr  auf 
60,754.027  Meterceatner,  384.73&  Stack  und 
54.785-25  Tonnen  beliet 

Die  Ausfuhr  Qborstieg  demnach  die  Einfuhr  um 
86,447.795-31  Meterceatner  aod  Ö4646  25  Tonoen, 
witlireDd  bei  den  nur  naeh  BtQelc  anzumeldenden 
Wanrpti  der  Import  den  Export  um  48.381  Stnnlc 
übertrat.  Der  gewaltige  Saldo  metrischer  Utüttuer, 
Wfeleher  sich  zu  tnintiten  der  Ausfuhr  ergiebt,  ist 
in  erster  Linie  eine  Folge  des  starken  Exportes  in 
den  der  Menge  naeb  writam  dominirtnden  Artikeln : 
Holz.  Kohlen  nnd  Torf,  von  denen  50,032.080  Meter- 
centuer  ausgeführt  und  nur  19.802.296  Metercentner 
eingeführt  worden  sind;  weiterhin  machte  sich 
der  Kxport  von  2,322.552-7  Meterceatner  Zucker 
gegenober  dem  versebwindend  kleinen  Import  ron 
1488-6  Mefercentner,  sowie  die  Ausfuhr  von 
3.976  889  Melercentner  Getreide,  lIülsonfrQchtc, 
Mehl  etc..  gogenüber  1.09-2.3f)2  7  Metercenlner  Ein- 
fuhr geltend.  Das  Jj^ort^Sorplus  bei  dem  (lUter- 
Tonnenverkebr  rOhrt  davon  oer,  daas  Fahrzeuge 
im  (-'pfi.iltn  ron  54.785'25  Tonnen  ausgeführt 
wurden,  deuöu  nur  139  Tonnen  Einfuhr  gegen- 
überstanden. 

Bei  der  Stückan/.  ifil  orgab  sich  die  DilTt  rtMiz 
zu  Gunsten  der  Eindilir  hauplsAchlich  didurcli, 
das.s  bei  Instrumenten,  riiien  und  Knr/.\\\i,ir<"ii  ein 
Import  von  197.724  Stück  gegenüber  einem  Export 
von  nur  65.603  Stöck  stattfand,  welches  Surplus 
im  Import  durch  den  aii^wilrtitren  Handel  in  Klei- 
dungen. Wilsche  und  Putzwiuren,  bei  welchem  die 
Au.sfuhr  die  Einfuhr  um  76.051  Sldlok  überragte, 
nur  tbeiltweise  paraljrsirt  wurde. 

8owofal  an  der  Einfabr  als  an  der  Ausfohr  des 
r-icrri'ii'Iiisch-iingai  l.<('])i'n  Zollgi'hii'li's  i'r>rlieint  das 
Deutsche  Heich  in  dominirender  Weise  botbeiligt. 


und  wie  in  jedem  der  MonataauaireiM,  so  zeigt 
sich  nun  in  den  Seraestralziflfern  des  auswürtigeu 
Handels,  wie  enorm  wichtig  der  Verkehr  mit 
Deutschland  für  unsere  Industrie,  unseren  Handel 
und  unser  Transportwesen  isL  An  der  gesaramten 
Waareneinfubr  participirte  Dentaebland  ( Zol  Igebiet) 
mit  22,403.0581  Metercentner  ulf:  mit  rund 
76 '/^  Procent,  und  au  der  gesaimiUtju  Waaren- 
ausfuhr  stellt«  sich  die  Betheiligung  des  deutschen 
Reiches  ^Zollgebiet)  auf  49,618.873  04  Metercentner 
oder  mnd  75  Procent 

Allerdings  muss  hierbei  berücksichtigt  werden, 
doss  am  Import  aus  Deutschland  Holz,  Kobieu 
und  Torf  mit  18,895  492  Meter  parlicipirten, 
wAhrend  dieselben  Artikel  am  Export  nach 
Deutschland  mit  41,445.348  Metercentner  betbeiligt 
waren.  Dil'  Import-  und  Exporlmengen  au«,  respec- 
tive  nach  den  Qbrigeu  für  die  Monarchie  wich- 
tigsten HandellfebleteD  .sttllten  sich  der  Metcr- 
anzahl und  dem  prooentnalen  Verfaftltoisse  nach 
wie  folgt:  Einfuhr  aus  Orossbritannien  708.953 
(2-4  Procent),  aus  Frankreich  128.553  (0  44  Pio- 
centi,  aus  Italien  765.196  (2  6  Procent),  aus  Kuüs- 
lund  1,165.317  (4  Procontt,  aus  der  Schweiz 
160.698  (0  55  Prooeut),  aus  der  Türkei  78.286 
(0  25  Procent),  aus  Rumänien  ^7.23S  (0*9  Pro- 
cent) timt  aus  Serbien  .'iSn.n.'iO  fi  9  Pi<n  i-iii>. 
Austnlirnacii  (iro.ssbritauuien  1. 038.631  (1  öl'rtu  riit ). 
nach  Frankreich  483.693  (075  Procent  i,  r::u  h 
Italien  3,257.561  (5  Procent),  nach  Ra«»laud 
1.420.527  (2-2  Procent),  nach  der  Schweix  1.618.129 
(2-45  Procent),  nach  der  Türkei  195.023  i0-29  Pro- 
cont',  nach  Rumänien  951.574  (1-45  Procent)  und 
nach  Serbien  395  862  (0  60  Pioccut). 

Die  Waareodurobfuhr  de«  ftsterreichiscb-UQgari» 
sehen  Zollgebietes  ergab  im  ersten  Semester  1891 
ein  Gesammtquantum  von  3,413.134  52  Meter- 
centner, 185.101  Stück  und  1  Tonne:  an  dem 
Transithandel  war  die  Zolltarifsciasae  VI  (Getreide 
un<l  HQUenfrOehte,  Mehl  etc.)  am  elürksten.  nftmlieh 
mit  l,071Ji65  oder  rund  31  Proeent  der  Gesammt- 
nif  tiL'»'  der  Durchfuhr  betheiligt.  Dit  D  iri  hfutir- 
l):in  Ii  i  iu  Cerealien  bili'^tc  haupi^uchlich  den 
\  i  riiiittler  des  Absatzes  i  ii>>ischer  und  Bulkan- 
laudsprovenienMo  naeh  dem  Deutsehen  Reiche. 

Nacfaafehend  lassen  wir  die  ZasaromenstAllung 
der  Ge.samml/ifTi-rn  de.s  Awssrnli.iuilrls.  S'iwie  der 
für  das  österreichiäch-uaguiisebe  Trauspurtwe:^eo 
wichtig.sten  Import-  und  Exportziffern,  nümlich 
der  aus  den  Freibexirken  Triest,  Fiume,  Hamburg 
nnd  Bremen,  sowie  dem  Deutseheu  Ueicbo  (ZolU 
gebiet)  eingeführten,  respecti?«  dahin  ansgeführten 
Waftreumeiigen  folgen. 
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83.505 
116.41580 
18869 
2.169^60 
18J898-80 
9.884 
UM340 
12708880 
14  887  40 

1,580.166 
716B0 
461.963 
87-» 
7378 
1.376^5 
289^ 


470 

88 
7.271 
1.259-90 
36679 
711050 
3.407 
880 
1.57 
846 
872 
28.990^50 
6.774  50 

\,nm 

70 

80B.8tO-60 
4M 

5499 

687 
5S6 


8.181«)  818-70 


8.391-56 

6^  I 

383  , 
1.138  01' 
14yiH  I 
458  (,0 
137- 10 
36.625-50 
162  50 
42-.V» 
731  60 
3 

27.735  40 
13.423  70 
67.029  11 
39  145  50 
50.863-00, 
8.766^801 

2  938  80 
57-50, 
•23 

4-25 
63-44 
40C.5:- 
16.5-20 
53 
10  480  10 
4  489  43 

400 
8.306 

19.640 


201-50 
152 
11-70 
80-20 
408 
39 
6  20 
2.4ib 
350 
3 
242 

10.748o(t 
2-2S-50 
7.84150 
1  554  50 
QMi 
III 

893 
3 
12 


0742 
2.184 
2 

'.Kl 
367  90 
210 
115 

21 
9  369 


I 


080 
10-80 

4273B830 

821 
87.088 
iai61 
6 
880 
29.565 
3.252 
68 
89.941 

I  171 
52  454 

533-50 
a475 

3^ 
6.413 
470 
214 
965  90 

4.126-60 
2  911 

187  40 
1.508 
10753 
292  50 
28  90 
•2-;  929  50 
303 
12 
1  490 
5 

17.51450 
45  820-20 
22079 

7  309 

2777 

1438 

1.280-20 

~b 

0-24 
2.727-C8 , 
2-063  ! 

7.218 
4.96Ö-90 

126 
13.086 

328 

220 


Ir80 

9320 
1.06680 
987488 

463.000-60 
»1.686 
28.886-10 
890 489«) 
88.178«>i 
l.Sa8-90 
M6L4a8^60 
12.811^ 
41.44&342 
4.481 
2.288.807-60 
267  36 
277.937-50 

30.787  75 
8.559  50 

17.435  10 

64.053  50 
26ü51-.«iO 
1.48010 
1.014^21 
42.Ö95  I 
71.5-70 
845 
67.21630, 
338  * 
4750 
10.71620 
302-5« 
40 

4ö.ih;t  '_'o 

]:i8.s7s-30' 

56.788  i 

14.788-BOl 

i 

7.726 
552-50i 
26C  j 
23-350 

780^1.S 
3.354  82 
3.407 
201 
70.584  20 
14.935.55 

908 
7.285 
7.532-50 
768^17 


Haopto 


'    V    I     65,7.^4•027  297fl.425"fl8 
st  ♦)       384.735    I  rtO.3-25 
I.  54.785  25  ;  4-25 


2,203.59878 
6.006 


83167.327 
12846  I 


49,618.878^ 
13a254 
23.360 


*)  Mit  Ausiialiuie  der  ätäokwbt  jeaer  Waareu, 


r.a  h  (H'^riclit  und  oaob  Sttteli  atuamelden  sind. 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Oer  TraDsporteinnahmen -Ausweis  der 
k.  k.  Staatsbahnen  pro  August  1891.  Nacli 

dem  Tran^pnrtrinnahineii-Auswris  Jer  k.  k.  Staats- 
bahnen  uikI  (Ut  vom  Staate  l>euiebeuön  Privat- 
bahuen  pro  August  1891  bczilTtTten  sieh  die  Ge- 
aammteiDoshiiien  mii  fl.  6.22>'.&r,2  (—  3o;).823), 
itnd  seit  l.Jsnmr  mit  fl.  13..3ß4.H72  (-f-  799  «r):/) 
Hie  rvnn  enttalltio  auf  die  westlielicti  Sinittsbahiieii 
fl.  4,351.247  (—  233.754).  respective  seil 
1.  Januar  fl.  28,953.755  (+  44.S53),  aüf  die 
Staatsbahnen  in  Gulizien  tl.  5^2.^28  (—  32.985 
respective  fl.  4,227.8(51  (  i-  151.4S'i):  auf  <\Ü 
Prag-I>iiier  lJ;iliii  II  202.04(>  (—  26.514).  respective 
fl.  1,007.633  (+  7242);  auf  di«  Üux-Bod.  nliadior 
Baho  fl.  212.977  (—  4064\  respective  fl.  1,878.404 
(-■-  112.862):  f!i'' KiniKihnie  diT  Linien  dc-r  Locd- 
bahngtiiwllsobalt  betrtigt  fl.  139.523  (—  9y4tiJ, 
rMpeetire  fl.  12&.225  (+  94.160). 

Wiener  Stadtbahn.  In  der  Sitzting  der 

lionauregulirungs-fnmmission  vom  23.  d.  .M.  wurde 
vom  Statthalter  (ümlcii  Kiel muiiscgg  die  bevor- 
stehende Einleitung  vertraulieher  Ht'.'^precliunjren 
•ngeknndigt,  welche  die  Erörterung  des  si  iima 
der  Regierung  in  der  Anfstelliing  begriflenen  Siudt- 
bahnpi  oj'-eti's  iiiit>-r  l!i-izieln]!i;:  von  ExjK'rten  au.s 
dem  Kreise  der  milbetheiligteo  uutonomeu  Factoren 
—  Gemeinde  Wien  und  Land  Niederöslerreifth  — 
sowie  der  I)ouaurefriiIiri:ii^s  -  (_'omini.-!-inn  /  ini 
Zwecke  haben.  Wie  duit  ii  die  hei  diesem  Anlasse 
gemachten  MiUheilungen  des  Statthalters  bestätigt 
wird,  soll  Dach  dem  Plane  der  Begieruog  eine 
Reibe  grosser  Terkehrunlagen  in  Wien  —  Stadt- 
bahn. Wienflussr*  ;rii!-nH!g.  Ausj:eslaltung  des 
Donaucanales,  Sammelcaniile  -  einheitlich  durch 
da*  Zusammenwirken  des  Staates.  <!es  Landes  und 
der  Gemeinde  zur  Ausfübrung  geltrueht  und  die 
erforderlichen  Geldmittel  durch  eine  genieinsamo  i 
Finanzoper  atioii  uurli  Art  lirr  I)onauregu-  ' 
lirungs-Aulehen  beschaflt  weiden.  Zur  Leitung  i 
der  Ausführung  dieser  Arbeiten  and  der  damit  ' 
zusammenfi'ui'it'iiil.  ri  Gebarung  wue  durch  eine  . 
specielle  Orgaiiisatiou  nach  dem  ijewahrten  JUuster 
der  genannten  CommiHsinn  Vorsorge  zd  tretlen. 
wobei  ohne  BQcksiebt  aaf  das  Ausnuuss  der 
fiDanztellen  Betbeiliguug.  welche  anf  Seite  des 
Staates  wohl  eine  fiberwiegende  .•^l  i::  (^  ri 

beiden  anderen  Tbeilutibüierii  ein  weitgehender 
BiDflsBS  «nf  die  OebabruDg  gMicbert  worde. 

Revision  des  Elsenbahnbetriebsreglements. 

I)ip  Arhfiton,  betrefTend  die  lu  vi^^iori  des  Kiscn- 
babubetriebsreglements.  welche  bekauullich  im 
Einvernehmen  mit  Deutschland  erfolgen,  sind  dem 
Absehlusse  nahe.  Die  Bcrathiingen,  welche  in 
Berlin  gefllhrt  worden  sind,  üolien  in  einer  nach 
Wien  eiiisobenif«DdeD  CoDfereu  su  finde  geltlhrt 
werden. 


SUdbahngcsollschart.  Im  Laufe  der  nächsten 
Woche  wird  das  zweite  tielei.se  der  Pdagestrecke 
Worgl-Inn.sbruck  dem  fiflentlioben  Yerkebre  Qber- 

geben  werden. 

Zur  Activirung  des  Sommerfahrpianes. 
Der  Handelsminister  Mnrqnis  von  Baeqnehem 

hat  in  Ans:e!' i:i  iili,  it  di-r  Activirtmir  'Ii";  Somnii-r- 
I  fahr]daues  niil  1.  .Mai    naelisteiietnieu  Erlab.s  au 
siimmtliclie  Bahuverwaltungen  gerichtet:  „Wie  der 

Seehrten  Verwaltang  bekannt,  ist  laut  Beschiussea 
,   er  am  14.  trad  15.  Janaar  1.  J.  in  Berlin  statt- 
gefundenen internationalen  Fahrplauconfen  iu  n  ich 
Antrai^  d<>r  kiiru«!!   siic[:t.iseben  Staat,<eise«bahneu 
allseiiJLT         lir  lu;rui.ss  anerkannt,  den  Sommer- 
tahrplan   künftig    bereits    am    1.    .Mai  jeden 
Jahres  zur  Einführung  gelangen  zu  lassen,  und 
wurde  zufrleich  der  Wunsch  ausgesprochen.  da.ss 
I  mit  der  Einhaltung  dieses  Vorganges  im  Jahre 
1893  boironDen  werde.    Naebdem  innerhalb  des 
zur  Einsprache   pi>^-.';i    l'.-.  lilll-s.-   rl.ir  internatio- 
nalen Fuhrplauconten  u/.  ollenen  Zt^ULuanes  von 
<len  österreichischen  Eisenbahnen   ein  Einspruch 
nicht  erhoben  worden  ist,  80  eraebeint  der  anf 
der   Herliner    internationalen  Paibtplaneonferenz 
gefasste  Beschluss  von  den  M.sterreichisclien  P>isen- 
babuen  angenommen.  Im  Hinblicke  hierauf  nehme 
ich  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Herrn  königl. 
ungarischen  Ilandcismiuisier  keinen  Anstand,  die 
Aiislührung    dieser   heschlossencu  Vorgangsweise 
vom  Jahre  1892  angefangen.  l»ezüglich  der  öster- 
reichischen bahnen  phncipiellgulxubei:»»en.  IJajedoeh 
der  Vollzug  des  gedachten  Resehlusses  im  vollen 
rinfiiiL'^.^  bezügliai  mancher  Balinen   oder  Baliu- 
iuw(;ii  init  einer    durch   das  wirkliche  V(>rkehrs- 
bedürfuis.s  nicht  gerechtlerligteu  Vermehrung  der 
Bctrieb&kosteu  vei  bundeu  wäre,  andererseits  gleich- 
wohl  auf  die  Eiiilieifliclikeif  des  Beginnes  der 
Sommerfalirorduung   \\  er1;i        ^'t   w.'ni'  ii  niu-s, 
S()  wird  dem  diesfHiligen  Besciiiu,>»c  der  Berliner 
internationalen   Fahrplancouferenz  zunitRhst  nur 
hinsiehll:  -h  jeuer  Züge  Rechnung  zu  tragen 
sein,  wi  lt;he  den  A nschluss verkehr  zu  ver- 
mitteln   bestimmt    sind,    sowie  riicksichtlich 
jener  der  iionmerfabrordnuug  angehürigeu  Züge, 
bezüglich  welcher  die  TerkebrsbedQrrnisse,  die 
Vorverlegung  des  Beginnes  ihrer  Activiruug  auf 
den  1.  .Mai  begründet  enscheineu  lassen.  Dagegen 
wird  es  keinem  Anstände  unterliegen,  j«»«  Züge 
der  Sommertabrordnoug,  deren  Activining  nicht 
schon  zum  1.  Mai  durch  ein  wirkliches  Verkehrs- 
bedürfniss  geboten  erscheint,   mit  einem  iln  -pü- 
tereo  Zeitpunkt  der  Activiruug   derselben  dem 
Publienm  in  vorsebrinssemasser  Wei.>e  ersichtlich 
ninihcndf'n  Zti';a!z  in  obk  Soinmerfahrplan-l'lacat 
und  in  die  FahrorduuogbbUclicr  auf/uuebmeu. 

Kremsthalbahn.  Wie  ans  ans  Linz  geschrieben 

will!.  Iiiii  dir  Vi  iwal'nnrr  ilor  Kremsllialbabn  den 
bisherigen  Betriebsvertrag  mit  der  Firma  Krauss 


Digltized  by  Google 


712  ZälMhrift  flr  EiMBimhiMB  tuid  DutpftAMihn.  Mr.  80 


lif'kiindigt  iind^jeabsiflitiirt  deu  Helriob  an  die 
üeneraldirecUon  der  Staatsbuliiien  zu  abtMtragcn. 

ParaoiMlB«iilifflsli.t«n.  Mit  AllerhdehstcrEDUchlics^oiij; 
von  IS.  Sntmte  d.  Ut  4«n  CoianMiMii  der  GenerMl- 
iMpcelHu  dar  lltlBrraidiiMiMii  EifeQbftttmii  Carl  li«giie 


lBp( 

ttn«  Hetorich  Bejrar  der  TM  und  GliBrakter  «ines  iMiTeciorii 
rerliebei]  worden.  FVtrner  bat  der  Uudeleminister  die  Oom- 
ttlMäre  der  Qeoeniliiuaiectien  der  ätterreiaJiiacKen  Eisen - 
tnhmfl  Victor  Klr«efib»«iii,  Friedridi  Sielach,  Carl 
Kantosofsky  und  Adeif  Kalaler  m  [napeetnren.  dann 
den  proTlsoritoben  Ingenieur  Theodor  Kapitiirn  mm  Com- 
inieaiir  diesr-r  n<-ii<<i<le  i-i(i:iiiiit. 

Wagenbeistellung  in  (Inn  nordwestlichen  »erg- 
revierao.  In  il<'in  HfU-  :".S  liieser  ,7.p)ts<liriit'  i*t  Mii  Seit. 
69W  unter  ,\V;m.'nlii-isl('ilii:i;r  in  den  nui.iwi'jtln'ln'n  Iti-r^ 
revierfn  iiiiL'' iuliri,  «la-^s  ihc  A!is>,ii;-Tf[ili(/.'r  liiihii  in  <\cr 
Zeit  vom  10.  1)1»  'M.  Aujin^^i  1.  1  uuf' 22.b7S<  li«U'l!t>' 
Wagen  hhg»  22.181  \\  l>L'ii:>'st<'ilt  hM:  hieraus  wttrd« 
ciu«  MioileibcisteUnnu'  vmu  74S  Wilsen  rtsultiren.  Wii- 
uns  die  l>irec(iori  der  jCKnannt^n  l.iiterueliinunü  initilioiit. 
bernhott  diwi  Angaben  auf  einem  Irrtlinm.  i>aut  den  iu  lier 
'MDuknf%  »Der  Kebleiiiutereaaenl"  nnblieirlcn  Daten  aind 
in  der  nngegcbeaev  9S«Uperi«>de  22.ra5  WHg^n  beateill  nnd 
Wagen  bdcaatellt  trenlün:  «a  wurde  mitbin  anstatt 
der  obenbeiceleliiiefen  llllirtenleekong  roQ  74S  Wagen  ein« 
Ueberdeeknng  mit  823  Wagen  eriieil. 

Ausland. 

Aus  d«m  Deutschen  Reiche  wird  uns 

Kt'liiiel)t'n :  I»i*>  schon  frülu-r  ri'gKMiinjrssi'ili;;  aiigc- 
k  üiidigte  p  r  c  II  SS  i  s  i-  Ii  »•  T  i-  rt  i  ii  i  l>  a  Ii  n  v  «n  l  a  >re 
soll,  wie  jelJlt  vcrlautt'f.  so  «oit  voilx'reiU't  sein, 
dass  si(*  bald  nacb  Eröffnung  der  8o>it>iou  dem 
Landtiiff  zugeht,  fielto»  seit  einer  Roiho  von  .Talircn 
Iiu'm  ii    -iii'  ili  ti(s<-li<'ii  Siaal>i>:ilinviMwal- 

tiiiigen  das  Haii|iliialinnetz  als  vorciitt  im  VVCsent- 
licheii  al)jres(  lili)ssoii  l^ptrncbtet  und  den  Aushau 
Tou  .Sei'Uiid:irbal)ihMi  betrieben.  I)ie.»elben  wurden 
jedoch  zuniei-st  imi'mal-purij.'  und  aus  Staatsinitlehi 
hfifrestellt.  Joi/.t  liandcdt  es  sich  darum,  zur  Er- 
Kcbliejiüung  abgelegener  Laudestbeiit»  uoeb  b«- 
trftchtlicb  billigere  Baboeo  berxustellen,  und  zwar 
mit  .'«chmaler  Spur  unler  möjiliclisior  n^  nfitziuiL' 
der  Landstrassen,  geriuffer  (irunderworbskostiMi, 
keiner  oder  fast  keiner  Hochbauten,  Hahnhöfe  n.  dal., 
welebd  natQrlicb  aber  io  das  Uauptbahnnet/  ein- 
mflndfln  mflssen.  Es  ist  das  auch  ä?rlion  lange  an- 
j:<  iri,'i  praktische  Versnclie  sind  alier  bisher  inn 
wenige  gemacht,  wie  z.  Ii.  als  erste  die  Kiildabalin  in 

Thüringen  zu  nennen  ist.  Es  handelt  sich  nun  bei  |  Verbandes  vor  sieb,  doch  »chlos»  sich  Oester 
der  be\»>rst<  [n  in!f  1!  preiissischen  Vorlage  nicht, 
wie  Itei  den  .;ll,j,iiirliclien  Sccundfirlialinvorlagon, 
nrn  Bewilligung  von  (ieldern  lür  bestimmte  in 
Ausüicbt  geuumraene  Linien,  sondern  am  die 
SebafTaag  der  reehtliebeo  Grundlage  fOrdieae 
Babnen.  Bis  jeUt  war  In  Preusaen  ftir  alle  Eisen» 


balmonteraebmutigcu  das  tuitürlich  in  vielen  He- 
ziehui^en  veraltete  Oesats  von  1838  luaas^gebeDd. 
In  dem  neuen  Gesetz  inOssen  also  Bestimmangen 

darüber  getroflen  werden,  unter  welchen  Voraus- 
»■etzungen    Eii<.eDbabneu    nicbt    unter    das  alte, 
srindern  unter  das  sene  Gesetz  fulleo,  ferner  die 
Medingiingen  fe.stge.<etzt  worden,  von   weli  h-  ti  die 
<!enehmigung     der    Tertiärbalinen    abhai:^  za 
machon  ist,  inwieweit  die  Henfltziing  öffentlicher 
Wege  gestattet   und   eventuell   erzwingbar  ist, 
I  $i«bne9«lt«b  raus«  auch  die  SteoeriVage  geregelt 
Wi  lden,  da  man  Eisenbahnen  iiiitfrvtfr  Ordnung 
d,:r  hohen  Eisenbahnabgabe  von  luindestens 
'  i'iocent  des  Reinertrages  nicht  wird  unterweisen 
;  können  ottj.  Der  vortrtKeude  Üatb  im  Kinana- 
I  ministeriiim.  O.  v.  Mflhienfels,  bat  im  jüngsten 
Heft  der  preus.«>i  li>  n  .1  itirbilcher  einen  .\ufsatz 
veröllentliciu,  iu  welclh m  i-r  die  ganze  Frage  von 
allen  Sfdten  beleufhii;-  Kr  berechnet,  dass  sich 
die  Tertiürbiilinen  dnrch.schnittlich  für  2500  Mark 
pro  Kilometer  hersteilen  Hessen    und   meint,  es 
müssten  in  zehn  .lahren  25.000  Kilometer  gebaut 
i  werden,  was  also  Jäbrlicb  62'  ,  Millionen  Mark 
i  Kosten  verorsachon  Wörde.  Das  Anlagecapital  wllrde 
I  .sich  mit  etwn  f)-l   IVncpnt  vnrzirI^;cn.    Ob  diese 
'  Ansichten   niclit  zu  weitgreiiond  und  optimistisch 
I  .sind,  bleibe   dahingestellt.    Die   Mitwirkung  des 
Staates  bei  dem  Uau  solober  Babnen  ist  iu  deD 
oinzelneii  Lüiidern  versebieden:  Beihnfen.  Befreiung 
.\IilmIh'[i,    frtberuabme    von    AcCumi  rti-. 
Mülilenfols  halt  wohl  mit  Recht  das  belgiscite 
System  för  das   nncliahmenswertheste   nnd  ver- 
weist in  dieser   Ueziehung  auf  die   Schrift  von 
S.  Sonnenschein  über  die  belgischen  Nebenbahnen. 
—  In  Dresden  tagten  am  21.  September  die  Verti  «  ti  r 
deutscber  und  österreiciiiscber  Kisenbabo- 
beamtenvereiae  in  der  Absieht,  einen  femein- 
s  amen  Verbau  d  zu  gründen.  Es  wurde  ein  .\ntrag  an- 
genommen, wonach  derAnschluss  an  den  preu&.^ischen 
Heamtenverein  wftnschenswertb  und  zu  befördern 
ist,  jedoch  müsste  desäeu  Namen  in  ^.Deutscher  Be- 
amtenverein" oder  Ähnlich  umgeändert  und  den 
r.n/viiH-n  Landesvcrciiii'u  vollo  SdlKf.'indigkeit  ge- 
waiii  t  werden.  Darnach  ging  die  Ooustituirung  des 


reich  bis  auf  wr-iiercs  mnl  au'-li  Bayern  er- 

klärte .seinen  JjcUrjU  nui  pruvi>uri.';i'li.  Als  Ort  für 
den  nächsten  Verbandstag  wurde  Salzl)urg  be- 
stimmt, falls  bis  dabin  Oesterreieb  beigetreteu  ist 
Oberezpeditor  Heiler  (Salabaiy)  war  ttam  aweiten 
Torsitzenden  der  VersammliiDg  gewiUilt  worden- 


Betrtsbselimahmen'Ausweise. 


Name  der  Babn 


Tom 


><i<1>'a1iii   im  bin  16.  Sapt, 

Ofsi.-rr.-nngar.  Staatsi'iseabaliajr.ill.  ,80.  , 

Kaiaer  Ferdinanda-Nordbahn  '-AQ,  ,  20.  » 

Nordvestbabti    ...     •  ■  1  — 

—    Ki^'unziiaganeli  •  •  •  1;  — 

Wicn<  r  Tiamuay   ,  itS.  bis  19.  „ 

Uta»  Wiener  Ttutmif  .  .  .  .  ||iab  ,  19.  p 


+  1890 


816.906U 
81».881|- 


T6.öriO,  - 


Ten 


±  1880 


4A.mh.  Jan  Mlt.8eptS7,67&419' 
61.444'!. 


I. 

7t»:-  t, 
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40.  HEFT. 


4.  O  CT  OB  ER  1891. 


IV.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische 

Juli 

Monat()  .Itili  1891  wurden  iiachsteheinle 
EiMQbahnstFeckeD  dem  öfleotlichen  Verkehre  Qber- 
gebeo: 

Am  8.  Juli  die  12171  Kilometer  lange  Strecke 
Marmaros  -  Sziget— Sziget  -  Kamara— Kis-  Borsko, 
oebst  der  4341  Kilometer  langeo  FiQgeibabn 
8rig«t-Kiman— SilttiBd  d«r  HtniUMroBer  Btitr 
bahn-  AetieD  •  Gesellschaft; 

am  14.  Juli  die  14  6  Kilometer  hr\gi*  Strecke 
Nagy  -  Margita  —  Versee^  der  Turuiitaler  Local- 
babim,  im  Betriebe  d«r  Diroetioii  4«r  kOniirKcb 
üngarisf»lion  Staatsbahnen : 

am  28.  Juli  die  circa  30  Kilometer  lauge 
Strecke  Salzburg— Moodsee  der  baizkamaiergut- 
Loe«lb«]iB>A«ti«n*Ci«Mllseb»ft. 

Im  Mnnn'e  Jali  18D1  wiir(!en  auf  flßii  üsf<>r- 
reichisch-UDgarigchen  Eisenbahnen  im  Uanzen 
11,7S5.S63  Personen  und  7,550.771  Tonnen  Gflter 
beftirdert  und  hiefllr  eine  GeMUDBtmnnabrae  von 
25,6f>"2.S'21  Gulden  erzielt,  das  ist  pro  Kilometer 
953  Ouldeo.  —  Im  gieiehen  Monate  1890  betrug 
die  OaeuBinteinBebme,  bei  einem  Verkehre  tob 
10,251.342  Personen  und  7,216.391  Tonnen  Güter, 
26.195.918  fl..  oder  pro  Kilomct«^r  909  fl.,  daher 
resnltirt  für  den  Monat  Juli  1891  eine  Abnahme 
der  UhnneilrfeelMB  BiDnahmen  am  4'6  Pyooeni. 

Die  auf  den  Oeterreicbiscb-uogarischen  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  sieben  Monaten  1891  cr- 
zieltea  Traosporteinnahm&a  beziffern  sich  auf 
163JM6.ia6  fl.,  im  gleiehen  Zeitnuime  des  Vor- 
jahres auf  168,088.963  fl. 
IV. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate 

[  Da  die  durchschnittliche  Ge8amni(Irin5:c  der 
östorreichisch-ungarischeu  Eiseubabneu  tdr  die 
ebea  geaeBote  Z^tperiode  de«  lanfendeB  Jabroa 
26.754  Kilometer,  fQr  den  ^'teichen  Zeitraum  dea 
Vorjahres  dagegen  26.1B1  Kilometer  betrug,  so 
stellt  sieb  die  durchschnittliche  Einnahme  pro 
Kilometer  f&r  die  Betriebqwriode  Januar  bie  Jali 
1891  auf  6113  fl.,  gegen  6189  fl.  im  Vorjahre, 
das  ist  um  76  fl.  ungünstiger  oder,  niif  das  .fuhr 
berechnet,  pro  IHül  uui  10.479  tl.,  gfgeu  lO.tilu  tl. 
im  Voijabre,  daa  iat  om  131  fl.,  miüiiii  Bin  1*8 
Procent  uogtJnstigfir. 

Uebor  die  ITrsacben  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen oder  fionütige,  zur  Erläuterung  der 
BetriabaansweiarifferB  dienliebe  Daten  haben  wie 

folgt  rolati nir*: 

K.  k.  Uouoraldirpction  d^r  osterreit  hiKehen  Staatfl- 
b^aen.  Während  hinsichtlich  der  PemonptifrequeDi  im 
Monate  Juli  des  laafeoden  Jahres  dieselben  Tarifgraudiagw 
wie  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres  wirkten,  iat  ridk- 
sichtlich  des  Güterverkehres  der  Monat  Juli  1891  der  erste, 
in  welohmn  «nh  d«r  V«rkehr  oiitwr  der  £iuwirkaug  dia 
Moen,  «reiaadieh  ndmlrtM  Oitertatifet  abgeifMelt  bat 
UiitL-r  di's-u  G-'Mcht?ptinktfn  ist  rüoksiehtlidi  dor  Rrgeb- 
niseu  des  MouüU«  .Juli  Nachfolgendes  hüivoizukobon: 

Bei  den  westlichen  Staatsbabnen  wurden,  gegeatiber 
dem  Monate  Juli  dm  Voqahru,  aui  ^114  Petaonen  mekr 
litUrdait  vai  an  II.  95.817  wtnigar  wtianahnL 

Auf  sümmtliuhen  vom  f^taatf  bctrlL-liineii  Liiii-'n  wurJ^'O, 
gegenüber  dem  Monate  Juli  dus  Votjiibre«,  um  Itf.tKiä, 
geganOber  Juli  1869  um  1,56.^.613  Personen  mehr  belordart, 
und  gegenüber  Juli  1890  um  fl.  21.&19  weniger,  digegtti 
gegenüber  Juli  1839  um  fl.  5S.116  m«br  «iog«DoiBni«n. 
OPMMttMs  4w  TntiM  mT  a«U»  tMb) 
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Steierische  Strecke 
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ItuKc-htährader  Eisenbahn 
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lit-H,ihi) 


I.  ITH  borg- 
G2eru.-jMaT-l 
Ei«eab.(«.C.) 


2H,S.\'>  Diix-H'Mi.-iihii,^ 

0.  045  Krzln>r/.o<;  AU 

l,..mlicr?  - 
7  027  (-'/crnowit/- 

I  ■/••riX'Wit/- 
7-.540  Siii'/-n\v;i 

4-474  St-niluT^-iirilli.-a  (MiiliriH 

0  002iJubvii!it;i.lt-  Z'<|'t;iii  ) t  tr-Mi/.linljii 
16  iaöj[Prag-l>iucT  KHcnliulm 

!  Loi-)ill.iihiiti). 
1.0.5s  A.<.||-i;M.sh;i<  h 

Üiikiiwituifr  L.-n'.illi;iii.uoil ; 
2-.^25    r/.cniiiwil/  -  N*Avi>gielitn 
2..5I-P0     Vi'fioiiiL't«'  (jinii'n 
7  5H2  [).-iljiia-\Vvi:'"i:i 
2-;i:iO  I  vlirill^'-Purstciih'l.i 
2  2JJI  ir,..jfrl(>ri"-\Vi.i.'. 

2.4(j7  Kiil'")itii^:i''r  I  ;iili;Llii]i-'ii 

—      |.;ubniNi-So  in 

1  4:!7  L'-uil'i'r^-Hi'lz.'i'  i^l'uuiwisuw) 
1  207  Miiliris<-';i.:-  U'"^ibabn 

:i-s-i5  Mi.sfl-Iliitt.'iiii.Ty: 

5  047  ■ii'ft.'iT.  I.M.M'..'i,i  -ÖwtUöll. 

1.  (W7  l'iit*i'1i-r;Ml-Wi;  17-111. •■. 
l-72.'~:  \  'irk'.;ii'nn'n-Kniiitiii'i' 

l-.5.il  \V,-:h-  (H:ü.iiri^-i  A>-.-'lin-'li  n  i».' 

W  itriii:iiirisil-.rt'  -  (  l.i..it.iTv4Mi'|-  ; 
4.155.     Kl'i'iilinaln-  iM.t.'iili  ihl[ 
12.l44ltZ''  ■       ■  'Ii:.-  ("11 

unter  Aua- 
der   ad   I  b) 
führten 


Privatbahnen 
ImMbm 


;.025 


f-      0-5  5M.>5  54.'.N)(>;Aii<-iL'-T.'[.',iviM-  Iv:~..  .li.ili: 
-r      l  ljl  11.424i  ll.'jy7  li.ifiiiii^.  lii'  Nnr.iliiiliii 
4-     0-a  17.7121 17  0    it.  III  ms.!:..  \v...i'..:Mh 

"  '  l!iis.-iit.''lir  ..l..;r  Eiii«iiuaiui : 

-     11 7  m.i-Mi  m,272    i.iiii-  Li;,  a 

474.Ü73I  2,Uöü.lKl2i  Ü,i»0a.öu-j|  lU.SHfciJ  +      5  a<  ly.iHil,  l6.Wüi;i    Lmi«  l.it.  U 

90« 


2lO.i:)0  .H-024  l:'.l  :f.2:U..>07 

4>>7.<}l7i  l,t)21.2lhJl  2,lUb.r>S0  O^iJO) 

879.982  l»e7&30O|  2,0ö&.24l|  10.276| 

i^i-<Niti  i.isi  )f,y  i.7>i"i  ;i2':>  y-4y2 
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Nr.  10 


B«n«nmwg 
4lar 

SlBSAb«hii«ii 


Purohw  hnlitl 
I       im  UoDAl 

'  Juli 


(m  HOBM  Juli 


Dii^  ElDn&hnir  bocmg  iai  Monat  Jall 


Purcbprhnittl 
BalrUbi  lAnc«- 
Diir«    l'TOm  I.  Jan.  I>l> 
ri-Qi  iito  '      Sl.  juil 
Kilonu  I  

i.    I  ÜB»!  I  1»»» 


C  '5 


■SBBaUMI 


ftitsa  N«t/. 

Dembiöa-NadlirzMie' 

I^B  

jJaro«lM-S«fcnlL  -15 
Qm>KofL  Eitenb.  u.  B.  a 
Kaller  Ferdinudt  •  Nordl> 
Ha«tpt)>alii>n«tx  .... 

Loodbdmea  

L«ob«B-Vord«nib«rgerB»ho 
llihr.-iobtoi.  OrafnlbaJm 
OMtenr.  jGamit.  Btmke 
Nordw.-B.  (Ergfin 

Wi«n-AK)aui;-Bahn     .  . 
Wi«n  -  I'oUwdotf  -  Wmtt- 
NctiGtüdter  Bahn   .  .  . 

Wic,ii«?r  VeiMii'Iiirigsljaliii  . 
Selbständige  Localbahnen 

B<fhiu.  t  'omtuprciiiUmhimti 
Ri:i/<Mi-M<"iaii('r  Babu  .  .  . 
Q  r.  •  1  Vi  c-ü  •  U  i' ni4l.*Autelit 

KreiiistliitUiiiliii   .  ... 
Knlti^iiltH.r^'rr  l.ij.janinliii 
.Mori-Ari-o-Üivii  .  .  .  , 
Miihlkroisliftliti  .... 
NeutiUthi^itiL-r  Loi-alti;i]in 
Ocuterr.  l,oe,it  KiBüiili.-tii's 
im  llctr  d.  0(!.  N 

I?.  n.  .1   S.  N.  V.  H 
lUakiTsburij-LutteiiK.  L  -H, 
lit'iuhciitff.-Ünlilnii/.cr  I..-U, 
Sal/kiimmerjfLit-L.-lJ.  ilsi^lil 

Strol.h  i 

?Uti)<iiiif;-Str:iuil>i:i'i;.'r  Ij.-ÜJ 

Sttyrtlialliiilin  i 

Swoleiiow!:,(-Sti]*;ciia  I,.- 1!, 

1  Oampftramways. 

|Urunii»>r  LoofileiKC-ulüiliii-G. 
I)nin|iftraui'ivay  Gesvl  Iki-Iiiiü 
v.-trm.  Kratiss  Ä:  Ci'.  .  . 
Iniisl^riU'k-llnll.  r);iii>|jftr. 
KiiliUnilh-r;:-  Kist-tihatmcfR. 
'    I)i\lii|ittr.  \\  itii  NiiHsiiorf 
mit  Ati/.wc-iif.  J).  Mi  ili^n'iist 
Neue  Wtei)iir'rr;«iii«'!iv-Gi-»  , 
I)i4!ii]>ftmmw.  \V«js(tlii»lj|i- 1 
I     liliin-Ii.'iillii;::!!  t'  ll     .    .  . 

TniUiwaytrixiKHctiaft  .  . 
VVitucr  ljOi?iilli,-Ai-'ti«ii-(ii>9. 
(Danpftr.  W iv n -  Wr.  ■  N eu.l ,  i 
bumute  .  .  .  ii  i 

IJiifarlseb«BlMBk«1itteaJl 

I.  Bahnen  In  Verv,r:ltij;i|] 
der  Direotlon  der  kyl.  uiiy. 
Staatsbahnen. 

fi)  K^].   11  ti goi r.  S 1  a;itg. 

lllihll^fM  

/),;  Hftr  i 'I  Ii  s  1  i II  n  £r  >ler 
kffl.  lltiüriir.  St;iiU«- 
ii  .1  Ii  Ii  ij  Ii  üiij  li  u  keo 
!)•>  11  i>  1]  II  (■•  r   .    .  . 

cj  PriT&tbabnea 
Amd^TemtiTirar  BiaaubaJii] 
,Pttnflilroli«li-Bar«ier  B. 
IUoliicB-Fflarkir*heiicr  B. 


121 


i 

b 

S 

76.424 

13 

18 

■ 

31.969 

i:t 

."):!. (105 

5.756 

&.79G 

imooo 

1.499 

1.499 

67 
691 
67-6 

57 
67-6 

12.100 
S20?i 
..  10274 

10.600 
14.16« 
42j07fi 
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'iSH  II 


KOo- 


Pro 
KMo- 


"  KOt 
Mtk  

mMmm'üi  ih  WieüorholUDg  tloc  Namen 

1901    1800 1 
<i  u  I  j  «  a  I   


Ü82.370 
288.46:} 


3.157.9%' 
7IX1.974 


26.268  3H.ifTi\ 
58-7391  228.282| 
!>2.173  H91.374 


yK7  437 

«y.240; 
287.021 
986.547 


11.762 
a9:>i) 

(JIÜ 
1.9531 
10  8411 


l.()44.6rx»| 
296.2.S8' 

32-799 
49,G(JO, 

89.ia'?; 


2.923-211  :i,968-lM;i  1 12731  i" 

709  990  1.00« 228  io-^^  - 

44.26.^1      77-054  7>o  - 

233H.S0I    283- 4W6  i  >|28  r 

m.>m^    1)22.771  iül4(V  -I- 


.4  3  cfi 

IS—  ■ 
-r  >:  tr 


,1. 


2,852  088  13,907.314  16,759.402 

60.742)  181.2571     191  !W9 

13.633  86-304'      t*9  937; 

133.700,  433.899  5ti7i.99 

1  156  0071  3H«9.3.t3  6,Ü25.»tiO 

470.719  2  7ü:i116  3,173-835 

40.244  122-563!  162-807 

347  246  1.382-302,  1,729548 

i:W.174  188-8271  323.0011 


2.9S.3  655  13.48.'» , 35:^1  t!,4«9.ll08  ir.  gy: 


)9-5()4 
I.T  88*  1 
145  4."i8 
1,221.677! 
465  llVSi 
39.2i»3, 
;Ut).234i 
135.548 


63  3Ä} 
48^ 

42.966 
77.153. 

6.154 
&7.50e, 

5.0121 
33  049 
41  385 

9.919 


3.648; 
6^ 

9942! 
^4771 
S7JO0N 
7«7' 

47.179 
U.707 


50 069 


454^4;  517,570 

auM  46i4»a| 


189!XI0 
5J.6(U 
14-334 

7^ 


4-5 1| 


10991 
32.801 
25966 


52-831 
6.3641 


232-866, 
131.754' 
2<.l.488| 
132.1«9 
11  O79I 
44.040, 
74.134 
35.885 


56.4791  1.883 


42.(Xt6' 
8U-S«.!!' 


131. 024 1 
114  904 
428  865' 
3,1(98.0(19 
2,723.,-i^ki 
119  6.^ 
1  344..'<42 
2Ü2.CO 

451.269 
414.41« 

200  953, 
55  OKjl 


l'.KJ  .')28 

i;-nj.7tHt 

.'>74  323 
5-219686 
;ilSS-761 

15.8.<t.')2 
1,69<\776 

338. 155 

518.273 
46&008 

I 

243  049 
135884 


1.19^ 
8  719' 
3.72Ö 
8  312 

4,817 
5  9;H3' 
3,799 

7.973 
,'t7.876 


4  3  20.163  19.325  »Itc»  Notz  

1  9    6.771    O'.'OO  iifciK'o  NcU  .... 

,l..-lt.  r>«ubioa-N*d- 

15  3'    1  046    1  234    Lr/.wi,:  ...... 

13.:  3,;M8    3,305,1.. -B.  .)iir.'?l;ui-Sokal  . 
6  9||  1?^  5H5l  17.38;?!Graz-Köflaolior  EUmh.  u.  B.-Ü. 

27  2.Ö2]  Kauptbaliiiiif't;. 
2-U54j  Lf.H-;knjaliiicn 
14-988  |j(!<»lj<!ii-V(/ril(!r[il'<'rßf^r  Balm 
6-39;^l'Mrtiirisch--i<'hlci!is«>li*  Ccntralb, 

0<?St<llT. 


1  8 
3  4 
123-6 
12 

2-4  Ii 

23 
4'5|| 

h 

0  1 


27  732 
1  983 
11-424 

(i  311) 
13.7i9 
17  WM) 

S..).'>2 
10.404: 


14.249,|öaniiitirt«  .StroL'ktl 
17  74H|Kr|;;i»7iiri;;siiet/.  INordwestl) 
'J.">7!l' •struii-Fri<_'<llaii'lt'r  Kiii"iili»hii 
10  i7i>iiaiionl(ii-utÄ(!(iM  V#rb.-Babo 
6  513!Wif-ii-Asi'aiin-)!iUjn 

Ii  Wien.  Putteiiclort  -WiaDV-Nan- 


11.772, 
9.574 


12.iMi2 
96.488 


25.535 


m,2T2 
46490 


10.144    1  127'!  - 


11M9 

67Ji(»7 
31.33» 


70.188 
(17.141 


29.159 


r2.'p.l66 
82.t)50 
91.952 

131  643 
.59  145 

1*2.739 

7.3  IH 
1.84s 
9.274 

4-7!>7 
21  571 
776 

U;i  193 
21.223 
B8.8i.t4 

l:23-99(,) 
42  7;>4 
89  670 

6-888 

■2.\iii 

8.W7, 

7^66 

54r>45 

5  451 

49807 

6.6ti5 

r)4).475 

5.647 

bm 

mm 

4.u7bt 
5.23« 

176396 

3  481 

17U.ii77 

r 

12522 

48.ÜB1 

Hm 

lk&47 

98.731 

aa7si 

84.46» 

2.6»! 

Sht04 

ie.g«7 

86071 

9.687 

- 

19.188 

48.347 

371!» 

2S.70M 

ui.ör.) 

45227 

3479 

6  221' 

,  .  13.649,  13.668!!  KUi<itor  B.ilin 
0-4j98.79a  99.2J6\vu 


6  1 
136 
34 

34 


1  932 
12-536 

15,s;«S 

I 

9.349, 

6.i)82 
8.97« 


4  Ita  21.468 


6^95.105 19^304  26,438.888 


2.253135 
-r  AI«* 


4&91 


6,668:808 

110.295| 
219.217! 
41&m 


8,M6M8]  5.941 


6j04a87d  19,880.741  %(n9.fil4 


I 

161. 195' 
262.226 
44i4k^i 


2.828 
3,851, 

6.fcir7 


2,001.012 

•19.014 
41.016 
43.227 


im 


6,648.9»i 

118'j;t,^ 
2H)!Hi(; 

479.117, 


8,679,8961  6.79C 


10-S 
1-7 

6-'.t 


11.918 

4.544 

6,375 
11,878 


+  16 


10.184 


1»;7!I41»  2946  — 
251.982  3  7(10'  4- 
522.344'  7.727i!  - 


,  .S48 
4l|  t;602 


2.182  ÜoliiJiisi'ln^  <'ouim(irt!ialljBl)ii*!i 
7  614  Üo/.Hii-Mvniii'  r  Hahn 

—  Gr -l'i  it!«t:ii  Wer  iiitMi|.AlIsdM 

2  914  Ki'c-iiistliailiHliii 
6.828'  Kiitto:il>cTs;«'r  Lw 

—  ||Mori---\rco-Hiv,j 

I  98S''M(ililkrHis^lMhn 

G  7l5j|N>'iiiiULOi<!iii>'r  Lucnll-alm 

ii    Liii.  1)11  Ü«tr  <1.  Oe.  N.  \V.  Ii 
4.010    u  d,  S-  N.  D    V.  H, 

Kadk-frsb'irg-T.utit'rilif^! fr  1,  H 
12  449  K'ciclu'iibHrK-tial>li>n7:«r-li,-B. 
SaiikaiiiuitTgiil  -  L.-B.  (IfL-lil- 

—  Strübl) 

1 1  8<JH  .^Uiidiiie-Straiiiherc';!  L.-B 
3,6('KSiS(evrllijll':ihn 
15,372  8wol<?i]"wes-i^iiit'f tia-lj.-B- 

Dampftramway*. 

9.680  BDlinier  i.ocalcisfliilmliii-'ii'is 
I):ini['ftr;»mwa.v  -  Ut-stllscliiift 
6-852     vdrni-  Kr>ttiBS  <i  ('o 

—  Iiiiisl.i uik-I!al),  i):iiin'ftriiiiin 
K'Lilileiil'fTK-  Ki9<'nli:<htii:i>s, : 

l>»iii]iftr:iiii    Wifii  -  Nni'i'ilorf 
2ü.ö8ü'    mil  Aliiwi'i^'-  11,  liinli(:«iibf 
ijKen.'  Wifiner  Triiiiiu-;ij  -)H's 
I    ( Dmniiftraiiiway    U  (^«{liahu- 
1857'.  •';    I  i  11 1  ü-  l»a  u  iti  p  rtt  11 ) 

IjSal/.l/iirfifr  E)»cnl>iihii-  iiiiH 
4.6f9'  TraiuwÄVij.-.jplliii^hnft 

5  9);4   I D— n>ftr.Wt<n'Wr.'NendoiO| 

II  822  Summe 

Vn^^ariscli«  EUenhalmon. 
I.  Bahnea  In  VerwuUun«  drr 
DIrectIon  der  könlgl.  ungar. 
StaaMHdlM«. 

i«J  K<jiiii,'l-  iinuHr.  .'^laits- 
7.74611  bahnen 

*)    Botriebtlettan^'  der 
könii^L  uQgar.  Staats 
b»hn«n     am  linken 
9.9941  DoDftuuf«r 

rJ  l'i  'i  va  tb ahnen: 
Ars.l-  r<'ini'sv;ir<-r  KiKciibHliii 
Klint  kiri'!i('ii-Uär'.'S(!r 


5.ü5)J 
ti.34H 


40 
1! 

10  7i' 11  823  13.24tij|Mül)i<!i«-l''iiJjfkirclK'iH;r  Batiu 
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Benennung 
d«r 

filaenbahnen 


Darduebnlttl. 
Batfiabc-Laat« 
!■  MoaM* 
Juli 

Kilomat«' 


Localbahnen: 

BäcB-Bodroger  Coinitatab. 
BAkäier  Lo«albahueD   .  . 
BOiirar  Vioinalbahnen 
Boba^Jänotbixa  -  SQmeg  L. 
Budaput-LajoRiuiu«  Loelb. 
CMiktornya-Zala  S.  Iv.-L'kkj 
Debreoün-Hsjdu-NäD&aerB. 
tir.-Kikinda- Qr  -Beosk.  B. 
Groaswardcin-B.-V»8koh-B, 
Häromiziker  Lo«albahnen 
Kaaehan-Torna  Localbahn 
E.-Uj«zall&8-DevaT.-Qyou» 
Kun-Sit-M.-  Swntei-V.-B 
Marmaroser  Salbzbabn-U. 

Linien  im  Staatsbctriab« 
BlÄroi-Liidäa-Bistritz  Lolb. 
MAr.-Vi^arh.  -  Suaz-Ri>gen 
Matraer  Vioiiialbahiit>n  .  . 
Mezötar-Turkover  Eisenb.  . 
Nyiregyhäza  M.-S/alk.  E. 
PÜ?/.t»Tenyö  Kiin-S)it.-M. 
Rnma-V'rdnik  I.ocalliahn  . 
Somogy-Szobb-Bttroser  Ii. 
SteiDamauger-l'iukafcld  L. 
Sümeg-Tapoicser  L.-B.  . 
Sz4thniar-Nag}'bAny.  L.-B 

Ss«kler  Bahn   

Sziliigyt^er  Eisenbahn 
Taraczth«l-B»hn  .... 
Torontaler  Locaibttbiien  . 
(^iiäsz-J&azapäther  Ei»enb 
VlDkoT««-Bro«kaer  Buiiii  . 
WanMdiu-(>oluboT«(>«r  L. 
Zagoriauer  Bahn  .... 

IL  Prlnmüi.  ü  ti£.  Vervaltux, 

Raab-Oedenb. -Ebenfurth.  B. 
Seibit.  Localbahnen: 
Arad.  n.  Cwni.  ver.  Eiii«Dl' 
Beliiie    Kaiielna  (Slavon. 

Drauth  )  Vicinalbahn 
Bärc»-I'akrao7.er  EiKenbalin 
Badap««ter  Luualbahuen  . 
Badap.-.'^zt.-Lüriiii;z-Hiteub. 
Gölnitzthal-Bahu    .  . 
Uän«-St«inanianger  V.-B. 
Ketzth.-Balat.-Szt  Oyörgy 
Martnaroier  Salzb.-A. -Geg., 

Po|ir&dthalbaliti  u 

8zani08thal-Ei»enbalin  .  .  I 
SuDuoe  .  .  . 

Kecnpitulatlon. 
Sanme  der  gemeinsamen 
öst. -Ungar.  Eisenbahnen 
Simme  der  otierr.  Elsenb. 
Sunme  der  ungar.  Eisenb. 

Hauptsiiuiaie  .  .  . 


Aohenseebaiin  .... 
Oaisbergbabn   in  Salzburg 
Kahlenbergb.  (Systeu  Rigi) 


K.  u.  k.  Militär-Bahn  Banja-1 
iuka-Doberlin  .... 

K.  u.  k.  ßu8iiu-Bahn   .  . 

BoBn.-Herzcjtow.    Staatsb. : 
Doboj-Siniin  Han  .  .  . 
MetkoTiö-Hoit.-Koqjica 


III 
49 

188 
26 
64 

120 
57 

70-4 

HR 
28 
40 
45 
28 

14 

89 
33 
1>7 
16 
57 
85 
18 
47 
58 
20 

«o' 
:«l 

1071 
32 
982 
82 
50 
37 

HG 

120 

;«:■)' 

123 
422 
8 
33 
17 

lo; 

447 

_J!22i 
10.409' 


Im  Moau  Juli 
mal  wurrlcn  b«rard«flj| 


fenonen 


□ator 


hir  Kinuatinir 


 —  ■— —  ■   

betrat  un  Modm  Juli 

^  IMttü 


rat  Pen. 
n.  Oepick 


Anubl  I  TonncD 


III 

11.400 

4.800 

132 

144)00 

26 

3.650 

64 

6.200 

9.100 

57 

3900 

7*4 

11.580 

118 

10.200 

2.350 



5.4U<) 

45 

2.400 

23 

2.6ÜO 



MM) 

89 
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9  7r>8ä  _ 
6.896  i- 


Looalbahnen 

1.065  B4ea-Bodrogher  Comitatsb. 

—  B«k6ser  Ijooalbahuen 
1.31G  Bihärer  Violnalbahn 

1 .950.  Boba-.l&nosb4u  -  Süihm  Loo«1. 
992i  Budapest- L^osmiziteer  Looalb. 

—  1  Ceaklonjjra-Zala-Sxt  Iv*n-Ükk. 
1.09<l|jÜebr«cztn-(Iajdu-N4oiaerBaha 
2.05ii  (ir.-Kikiiida-  Gr.-Beoakerek.  B. 

978  UroMwardein-B.-Viakoh-Bahn 
iiiromtiiker  Localbalinen 
Kaioban-Tornaer  Loealbahu 
894  KiS'L'Jszill&i-  Di'TaTan.-Oyoma 
1 116  Kiin  -  Szt.-Mart.— Sient4»g-V.-B. 
MarmaroserSalzbahn-G.  Liniea 

—  im  Staatsbetriebe 

49U  Miroi-Ludas-Biitritzer  Localb. 
1  563  M4ro>-V4i)irb.— Si&sz-H^gen 
1.08Ö  Matra«r  Vicinalbahnen 

665  Mezotiir-Turkt'ver  Eisenbahn 
1.763  NjrireKviiäia— MatÄ-SzalkaerK. 
1.604,iPuszUTenyö-Knn-Stt.-.M4rtoD 
2.166Ruma-Vrdnik  Locaibabu 

—  :!Somogy-.S/.ol)b.B»rc8er  Bahn 
1-765 ^teinamanger-l'inkafeld  Loealb. 

—  Sümeg-Tapoiexer  Looalbahn 
2.S77  Szathmar-Kagybiojaer  Looaib. 

761  Sz^kler  Eisenbahn 
Szilägysi 
Taraozthi 

Torontaler  Looalbahnen 
L'jszisx-Jiazapiter  Vio.-Babn 
Vinkoree-Brozkaer  Bahn 
_.w||WsrMdin-Oolaboveoer  Looalb. 
1.890|{Za«orianer  Bahn 

II.  PriTaiMliiiei  11  t\t  Terwalimf. 

>  Raab-Oedeabnrg-EbenfurtberB.) 
{'   Selbst  Looalbahnen:  1 

>  A  rader  u.  Csanider  ver.  Eisenb.' 
'  Belis.-'e-Eapelna  (Slav.  Draoth.) 

Vicinalbahuen. 

>  lUri-s-i'akraczer  Eisenbahn 
I  Hu<lapeiitt<r  Looalbahnen 
l  Hudapest-Szt.Lörincz-Eisenb. 
I  Golaitzthal-Hahn 

Giins-Steinamitnei^rViein.-Bahn 
'  Keszth^ly-Halat.t^zt.üyörgy-Lb. 
:  .Mannarospr  8al7.bahn-Act.-Ges. 
i'opnidchalbahn. 

>  Szamosthal-Eisenbahn 
Summe 


I         '  RerapItulatlAn. 
!  Summe    der  gemeinsamen 

35  16.138  16.728    öaterr.  ungar.  Eiaenbahnen 
0  5,  11  878  11.822  Summe  der  öst.  Eisenbahnen 
08,  6.590   6C41  Summe  der  ung.  Elsenbahnen 
"1-2,1 10.479  10.610,  Häüptsunime 


OS  5  952 
0  7  '2.526 


safer  Eisenbahn 
hal-Biilin 


14.308 

452! 

14.760; 

IS.-W! 

609! 

14.113 

25.103; 

25.1031 

30  7:01 

16{ 

30.749t 

37610i 

58| 

37.663 

42.8G61 

60, 

42.!«»; 

Herxegowinaer 

Eisenbahnen. 

1 

24.260| 

57.2:39 

81.499, 

799 

21.652 

38.645 

CO  297 

118.638' 

417636 

r):{6.174| 

1.993 

113.43-2 

478  6.T0 

592.(182 

16  715 

56.065* 

72.78o' 

1.08«! 

14  408, 

61  790, 

76.198 

27.0191 

64.1881 

91.207 1 

74^ 

30.6221 

68.607! 

10'.».229. 

1  ' 
591 
2.201 



|1 

352 

in-4- 

1.137 
895 

- 

16-6|i 

Aohenseebahn 
Oaisbergitabn  in  Salzburg 
Kahlenbergbahn  ( System  Ri  gi) 


I         ||K.  n.  k.  MiliUrbahnBa^jalnka- 
1.370!  1.013  Doberlin 
3.4171  3  773|K.  u.  k.  Bosna-Bahn 

Bosn.-Herzegovr  Staatab. : 
1.{M9  Doboj-Simiu-Ilan 
1.5.S6I  Metkovi<i-MosUr-Konjiea 


1.8611 
1.2841 
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Oh  pro  Joli  IBOl  liob  «ig«b«Dd«  WndiaMfauitbm« 

gegen  da$  Vorjahr  erklärt  hIcIi  doroh  die  abnormalen 
WittorQngtTerhiltiüuo  de«  beiirigeu  SomoMra,  welohe  di« 
RaiHlut,  BMimtItoli  «m  Uofai«  MndoD  htMk,  mmU 
lioh  bawntridtligaii. 

Was  den  GSterverkehr  betrifft,  lo  vranien  auf  den 
wpstlichen  Staatsbatmen  iai  Mnniit*!  Juli  1891  um  i-t.llS 
'loooeo  BMbr  befördert,  als  im  JuU  1890;  die  Eiooabme 
SM  dlMtm  ▼«iltaliniiiaig«  ist  an  i.  214^8  wrtelEpUkibea. 

Die  Gesammtcinnahmen  aller  im  Betriebe  der  öster- 
reiohisohen  Staatabahnen  stehenden  Linien  waren  im  Monate 
Jali  dat  iMfanden  Jahres,  gegenfiber  dem  gleichen  Monate 
d«  Vo^ibreti  aa  IL  IftLKA  g«riiig«r,  wobei  der  P«rMiiitB> 
fliid  Oapiokmilnkr  nü  i.  te  OMmwlMfer  ntl 

a.  lBai07  FMtiflipisl 


Mm  Vergleiohe  der  UteldMn  ZiAr  bt  jadoah  m 

beriicksicbtigea,  dass  im  Voijahre  den  Einnahmen  des  Monates 
Juli  ein  Betrag  von  d.  87.760  aus  der  CartcIlabreohnaBg 
dar  galizigcben  Linieo  aageMhlageii  wurde,  eo  daas  aiab 
mter  Berfioksichtigung  dieses  Dmstandes  der  Einnahmen- 
ansiidl  ans  dem  Güterrerkehr  anf  fl.  92.347  vermindert, 
welcher  Ausfall  theilweise  sueit  in  einer  vier  Tage  (14  bis 
17.  Juli  1891)  aadaaerndan  Verkehrsoottcbrediiuit  lof  den 
fdldiebei  Slutobahiitt  bei  Zagönaay  tabie  BegrtiidaBC 
findet 

Die  in  der  Zftit  jom  1-  Janaar  bis  Ende  Juli  1891  w- 
üelten  Gesammteinuahmeii  neisen,  gegenüber  dem  Toijahn, 
tia.  Plua  TSD  ä.  1,18&S68  auf,  welcher  Betrag  einer  Steigerung 
m  16  hvMbt^  pn  Jshr  nod  EUometer  gereobnet.  gleiob- 


Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  18^. 

IT.  OMterrelclilseha  HordweitlMliii. 


FOr  das  Jahr  1890  ergab  sich  zum  erttenmal« 

seit  dem  Bestaiult'  d^r  Balm  a'if  t]"-.i\  Stammnctzo 
ein  Ueberschuss  über  das  gafauurte  Ertriigiiiss, 
80  dass  diese  Hetriebsperiode  füglich  als  der  vor- 
Uofige  Höhepunkt  des  Unternehmens  zu  be* 
Eeiehnen  ist. 

Ein«  Reih«  günstiger  ninständö  hatte  die 
Betriebsergebuiäse  iu  den  erriten  drei  Quartalen  des 
Jahres  1890  zu  Äusserst  befrledig«pdm  gestaltet, 
wftbieDd  das  letzte  VierteUahr  «tneii  anttwarteten 
TerkehrsrQckgang  brachte.  Immerhin  war  aber 
eine  Verkelirs-  und  EiiiiiühmestfMgivrung  zu  ver- 
zeichnen, welche  speciell  bei  dem  i^Yacbten?erkehr 
des  garantirten  Netzes  ungewöhnliche  Dimensionen 
annahm;  dagegen  hioUen  sich  diu  Ergobuis.se  bei 
dem  Ergänzungsnelze  iulol^e  der  «inpüüdlioljen 
Abnahme  in  gewiaaeD  TnuiaitrarkalirMi  lo  angcreo 
üieazen. 

Auf  dam  garantirtaii  Netse  Warden  im  Jahre 

1890  neben  der  Vollendung  dtjs  Ansfhlu.sses  der 
<>i)rreuten  Strecke  Wien-Jedleseu  an  die  Donau> 
lifcrbabn  eine  Reihe  von  Ereäuzungabaatfln  und 
Investirungen  ana  Verkehfaraclrsicbten  yorgenom- 
raen,  worunter  die  Erweiterung  des  Donau- 
Umschlagplatzes  bei  Korueuburg  und  die  An- 
schaffung von  278  diversen  Lastwagen,  sowie  die 
Abschlagszahlung  auf  35  Lastwagen  und  die 
Schlusszabliiiig  iiuf  !*•  I  s-tziigs-Loeomofiven  die 
wicbtigstti  iiwllo  spielten.  Die  blufilr  über  Ge- 
nehmigung der  Regierung  auf  dem  Kancoiilo  ver- 
reohneteD  Koateo  beliefen  sich  auf  &.  715.883*71, 
so  dasa  Ende  1890  die  geeammtea  Baukosten  die 
Höhe  von  fl.  91,387.555-40  erreicht  haben.  Die 
Länge  der  insgesammt  im  Betriebe  stehenden 
Linien  des  garantirten  Netzes  vergrösserte  sich 
durch  die  am  1.  März  1890  eröffnete  Ver- 
bindungslinie der  Strecke  Wien-Jedlesee  mit  der 
Donau-Uforbahn  von  626  802  uut  627  966  Kilo- 
meter, reapeetire  durobsebnitüicb  auf  627*778  lülo- 
meter. 


Ende  1890  waren  von  Pahrbetriebsmittelo 

vorhanden: 

lä4  Loooraotiven  mit  einer  Leiston^sfihigkeit  von  48.908 
Pfeidakrlflaa. 

329  Per^oneDwagea  sdt  W  Aebsen  nnd  12.425  Sitxplstzen, 
86  Gepiekswamn  1  "f''        **'''Ji1ü J!"'^ 

25  Poetwagen, 

101  TpndtT  und  8  Schneepfliipe. 

Die  BauLlia.(igkcit  auf  dem  £rgä,uzuQg2ii  etze 
erstreckte  sich  ebenfalls  nur  auf  die  AusAlbrung  von 
solchen  Herstellungen,  welebe  aoa  Betriebarltek' 
siehteanothwend^  waren.  Die  bemeriranswertbeeten 
dieser  Tlorstflliingen  betrafen  die  Ver!":;i!_'Hr mg 
der  SUtioQ  Laube  um  300  Mater  strouiaulwärta 
und  damit  im  ZossBiMDbang  stehende  Arbeiten, 
sowie  die  Erbauung  von  Magazinen  und  diversen 
Erweiterungsbauten  in  Prag  und  Ijeitmeritz.  Nach- 
dem hierdurch  fllr  Bauzwecke  weitere  ti.  302.945  77 
aufgewendet-  wurden,  belief  sieb  die  Baurecbnung 
des  Ergansangsnetses  Ende  1890  inageBaaiiiit  anf 
fl.  60.420.079-19. 

Diö  Eigeuthumslttnge  des  £rg&nzungsnetz6S 
betrug  unverändert  301-918  Kilometer,  hierzu  die 
in  Preusaen  gelegene,  gepaohtete  Straeke  fon  der 
Keicbsgreme  bei  Uebtenan  Ms  Hittetwalde  in  d«r 
Lünge  von  6*121  Kilometer.  '  1a  s  sieh  die  Bft- 
triebslilnge  auf  308039  Kilometer  beiief. 

Der  Stand  der  Fabrbetriebsmittol  des  Er- 
g&nzungsnetzes  bat  sich  gegen  das  Vorjahr  nicht 
geändert;  demnach  waren  am  Ende  des  Jabree 
1890  vorhanden: 

90  LoooBotfvea  aiH  «teer  Lelstangsftäigkait  von  401386 
PArdiikiMeD, 

r_'7  !''.r»onen wagen  mit  257  Aebseo  nnd  4871  Pl&tz«a, 

40  ücu&okwagenl  mit  4619  Aehaeo  and  «ia«r  Ladunga- 
2219  Oiterwagea  /      AUgMt  na  94.838«  TuHMH. 

16  Postwagen, 
I    80  TMular  nod  6  Sehneepflage. 
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Auf  (Ifiii  ^';ii;mliil*Mi  \'  I '1  wiirilmi  im  Jalire 
1Ö90  2,730  202  (+  UOOOili  l'ersouea  i>efördart 
und  n.  8490.98812  (4-  fl.  44.338-60)  eio- 

genommen. 

Die  Uesammtzahl  tler  belurderton  Personen  ist 
dM  Toijalir  um  3-41  Pnwal,  die  Personen- 
(rfx\mn7.  hl  gegen  das  Vorjahr  um  3*80  Procent 
ge.Htiegen:  die  Einnahme  h»t  sich  gogen  da»  Vor- 
jahr erlmlit  um  2-13  Proeent,  iiiui  zwar  haupt- 
säclilieh  durch  den  £iaAu68  der  III.  Ciasfie 
(-f  fl.  41.9S8'B6  =  3-8  ProeenO. 

Der  Personenverkehr  am  cigont^n  Netze  hitt 
um  4  81  Procent  gegen  das  Vorjahr  zugenommen, 
dagegen  im  directen  und  im  Ihirchzugsverkehr 
eine  Abnahme  um  8-98  Prooent  erfahren;  dem 
«Dlspreeheod  b«(ni^  die  Einnahme  aus  dem  Local- 
verkehre  um  5  46  Proceiit  inelir.  w  elt^IuT  line 
Miodereinnahmu  m»  den  übrigen  Verkehren  um 
3'61  Procent  gegenQber»tand. 

An  Reiseireprtrk  wurden  im  Ganzen  7221 
Tonnen  bef^irdeit.  darunter  3240  Tonnen  Ueber- 
gewiclit,  wofür  ziizilö'lic-h  des  HundetransporteK 
eine  Einnahme  vod  t\.  73.863*61  erzielt  wurde. 

Anf  den  Ergän^ungsnetze,  dessen  specißscber 
Personenverkehr  sich  zu  jenem  der  guriKitirten 
Linie  verhielt  wie  1 : 1 29,  wurden  1,250.400 
+  71.073)  Personen  befördert  asd  fl.  814.100*39 
fl.  81.393-35)  vereinnahmt. 
Die  Zahl  der  CtTilreisendnn  des  Ergiinziings- 
nelzos  zeigte  diirrhwpgs  eint'  Znnahnif;  wutiriTid 
diest)  jtjdoch  bei  der  L  Classe  nur  1  Pruceut.  bei 
der  II.  (blasse  an  3  Procent  betrug,  stiel;  die  Zu- 
nahme bei  (](■•:  I!I   Clasfic  auf  7"7  Proeent. 

Bt'i  den  Kii  ii  viiinon  der  II.  (Masse  ist  ein  Aus- 
fall voii  44  Procenl  zu  verzeichnen  gewesen,  die 
Einnahme  aus  dem  Verkehr  der  III.  Clause  ist 
dagegen  um  7'15  Proeent  gestiegen. 

Die  Mehreic  :j  m  y  n  sind  aussrhlies.slicli  durch 
den  Loealverkebr  hervorgerufeit  worden,  und  zwar 
betrugen  dieselben  11'14  Proeent  gegenOber  den 
Jahre  1889  bei  piner  gleichzeitigen  Vermehrung 
der  im  Localverkehr  l)i:;rurdertuii  Perüoueiianzahl  um 
1031  Procent. 

An  BeiBflffepick  worden  am  ErvADsungsnetzo 
Im  Oanzen  3»4l  Tonnen,  duunter  1651  Tonnen 
Uchergewicht  beftirdcrt  und  von  letzfereiii.  zu- 
züglich den  iluudetransportes,  Ii.  28.53920  ein- 
genommen. 

Bei  den  Ergebnissen  des  l'cr.suneiiverkebrea 
mufis  in  ROcksicht  gezogen  werden,  ria.sj;  die  im 
Juni  1890  f.1  ih  1  ^  der  k.  k.  Siiiat.'^hahnen  vor- 
genommene Einfübruog  des  Kreuzerzonen - 
tertTes  auf  die  geMibcbaftlieheD  Tarife  rOck- 
wirkte.  Damals-  bereits  war  die  Nordwestbahn 
zur  Ueberuahme  der  ermässigten  Tarifsätze  in  den 
concurrenzirten  KnotmjHBktMi  ond  daran  anstus- 
senden  Streeken  gezwungen,  um  nieht  den  Ver- 
kehr nn  diesen  Strecten  an  die  k.  k.  Staatsbahnen 
zu  verlieren. 

Anf  dem  garaulirleu  NeUe  wurden  im  J&hr^ 
1890  2,797.643  Tonnen  ParteigQter,  daher  um 
193.491  Tonnen  gleich  7*43  Proeent  mehr  als  im  I 
IV. 


1  Vorjiiiirf  verrniilitet  iiud  hiefiir  H.  7.083.-22MH». 
j  luiliiiu  um  Ü.  609.123  70  gleich  9  41  mehr  als  pro 
1889  vereInnebmL  Im  venwndt  nnd  Verbraueh 
I  der  Restullungsbezirke  der  sellKrliaftiii  lifn  Sla- 
tionen  machte  sich  der  Kiullu.sij  mmr  miader  giilcii 
Getreideernte  in  Rühmen  und  einer  geringeren 
Baatbitigkoit  abtrüglioh  geilend»  wfthreiid  die 
Zoekererzeugung  und  die  flbr^n  Indiistriezwoigc. 
sowie  dementsfirf  ■  Ii.  Ii  i  aiidi  der  K'oliti'iivcrln  nucli 
eine  viel  günstigere  Entwicklung  genommen  halten. 
Ohne  Rücksicht  auf  den  DurchzugKVorkehr.  in 
welchem  der  Steinkohlentransiport  nrn  751 1  Tonnen 
(5  Procent)  zurQckblieb.  der  Hr;unik«ihli  iitr;ii)s|iort 
dagegen  um  7811  Tonnen  (.i  i'nurnf)  /nnahm. 
ergaben  sich  bei  den  Hauptfrachtartikoln  lblg«>nde 
Ziffern:  Steinkohle  506.641  (4-  -39.489)  Tonnen. 
Zuckerrflben  und  ZuckerrflbenabfTilIe  270.481 
(-f  50.263)  Tonnen,  Brauiikolilen  123.184 
(4-  30.4601  Tonnen,  Rohzucker  105.230  (-|^  24.970) 
Tonnen,  Zneker  a.  A.  (ohne  Aohzucker)  99.910 
(4-  18.984  Tonnen,  dagegen  Getreide  nnd  Ualz 
172.679  (-  10.171)  Tonnen,  Bau-  i  !  Nutzholz 
164.561  (—  1908)  Tonnen  und  Stetue,  Schiefer 
nnd  Ziegel  184.883       6311)  Tonnen. 

Verglichen  mit  den  einsebliigigen  l^aten  des 
Voriahree  ewebt  sich,  dass  die  GQlerbewcgung 
in  Bezog  «or  die  Menge  durchwegs  eine  Steige- 
rung erfuhr.  Die  grösste  prnfentnelle  Zunahme 
betraf  das  Eilgut  mit  16-1  Proeent,  wovon  der 
I.nealverkehr  mit  II"?  Proeent  betheiligt  war:  von 
den  Fraehten  waren  es  die  Wu[enladungsgQter 
(einsehliemlieh  der  Kohlen  und  Ooaks)  mit  8*8 
bis  83  I'iM  [it;  abgesehen  von  dem  verlifiltniss- 
mftssig  geriugeu  Transportquautuin  der  Kühle  im 
Ix)calverkehr  (Zunahme  23-1  Procent),  war  die 
grösste  Zunahme  bei  den  Kohlen  und  Coak.s  im 
directen  Verkehre  (11*5  Procent)  und  bei  den 
WageniadiingiSgiitern  im  Diirehzng.sverkobre  StMige> 
rung  11*14  Proeent)  zu  verzeicluien. 

An  der  Steigerung  der  Einnahmen  waren  die 
Verkehre  verecbiedenartig  beibeiligt;  wCbiroDd  Eil- 
gut ffipsammtzunahmfl  ?-2ß  Procent)  im  Lneal- 
verkehr  Uberwiegend  war  (27-4  Procent),  blieb  es  im 
directen  nnd  im  DnrehxngBverkehr  nm  9*8  Proeent 
zurück. 

Die  N(»rmaiiIaHsftn  Itaben  in  allen  Verkehren 
eine  gleicbmiu>sige  Steigerung  der  Einnahmen 
erzielt,  und  zwar  im  Durchsctmitte  6'9  Proeent; 
bei  den  ermässigten  Glasaen  stiegen  die  Einnahmen 
im  directen  und  im  Durchzugsverkehr  um  17  3  Pro- 
cent, wogügau  biü  im  Localverkehr  eine  Minder- 
einnahme von  5'6  Procent  ergaben.  Kohlen  und 
Coaks  ergaben  eine  gleicbmässige  (Steigerung  so- 
wohl nach  der  Menge  als  nach  dem  Ertrage,  und 
zwar  mit  9^  Proeent,  besiehangnweiae  9'8  Pro- 
eent 

Auf  dem  ErgAncungenetze,  dessen  speeifi* 

i-cho.  Gnierfre(iiienz  sich  zu  jener  des  garantirten 
Netzes  wie  lü2 :  100  verhielt,  wurden  im  Jahre 
181)0  2,994.533  (—  4373)  Tonnen  verfrachtet  und 
hieihr  fl.  6,0&4J04-15  (+  5848  77)  vereinnahmt 
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ßei  den  von  und  inn  h  <1on  gesellschaftlichen 
Stationeo  verfrftclUeteu  bed«ut«adsleo  Arlikeln  er- 
gaben flieh  folgende  VerfcehrBnieDgent  KaetnrrDbeD 

und  Zuckenübenabfalle  219.W5  f  +  3(102:'.>  Tonnen, 
Br»unkohlen  203.519  {+  23,531  TouoeD,  Steine 
Sehiefer  und  Ziegel  107.453  (  :  l.^  232)  Tonnen, 
d^egea  Getrei<ie  and  Uaiz  m.bbi  (—  26.18f)  j 
ToBoen,  Steinkohlen  115.916  (—  12.657)  TooneD. 
I?:ui-  und  Nutzholz  107.810  (—  1590)  Tonnen 
und  liohzucker  59.611  (—  5348)  Tonnen. 

Einseln«  Aitlhel  aind  in  relativ  grossen  MeBg«n 
vertreten  ?pwrt;en;  so  hatten  Flachs,  Hanf  ii  ^.  w. 
um  15  1  l'ioi  eiit.  Kartoffeln  und  (lemtise  utu  41  4 
IVo«'ent,  Düngemittel  um  38  7  Procent  grössere 
Mhlm  aufzaweisen;  von  ZaokerrQbea  und  deren 
Abmilen  wnrden  im  Jahre  1890  um  15'8  Prooent. 
von  Steinen,  Schiefer  unrl  Ziegeln  um  16-5  Proeenl, 
von  Mraunkohlen  um  13  1  Froeeut  mehr  verfrachtet, 
wogegen  bei  Getreide  um  17*4  Procent  ond  Imi 
öieinkoblen  um  9*8  f  roeeat  geringere  Hengieo  ni 
verMiehnen  waren. 

Tin  I)iiich7iis?sverlvf lir  ist  aussei'  d^'ü  Gütern 
der  Mormaiclassen  auch  die  Hraunkohie  in  geringerer 
Menge  bef<M-dert  worden,  und  zwar  mit  5*4  Pro- 
cent,  während  SteinkoliK^  iiiul  ('oaks  um  8*3  Pro- 
cent grössere  Mengeu  aul'wiuisüu  und  ausserdem 
weitere  Wege  als  im  Vorjahre  zurücklegten. 

Au  der  Qesammtverlhiebtung  waren  Kohlen 
md  Goaks  mit  04*11  Proeent  (gegen  56'S9  Pro- 
cent im  Vorjahrp)  betheiligt. 

Aul  dem  garantirlen  Nel/.e  liaben  die  l?iD- 
nahmen  aus  dem  Pensonenverkolir  itn  Julm?  1S'.>U 
nach  Abzug  der  ftrarischen  Stempelgebabr  und 
einschliesslich  der  Nebenerträge  fllr  BefOrdemng 
von  Gepäck  ii  .v  w  tpi  oß.  73.863-61) II.  2,194.79173 
(i-  ti.  40.621-4B>  betragen. 

Die  Brnttoeinnahmen  ans  dem  Gflterverkehr 
des  ;LMr:iiitirt('ii  Netzes  e>  in  schliesslich  der  Nebenibce- 
Lülireii  betrugen  H  7.500.304'99,  wovon  jedoch 
11.  417.083-90  (Antheil  an  den  Transportschäden 
fl.  4415-31,  :u-aiisL'li((  Stem|it'l^'elfihr  fl.  46,S02  10, 
Rofact i f  n  11 . 1 3 1 . 7  2 4  (52 ,  l'ü rt 0 rUt: ke rsatze fl.  84 . 3 1 8  04, 
Ersiitzti  liir  \  erliü-to,  Bc^cliadigiingeii  u.  s.  w. 
ä.  6.995-23.  Miotlie  für  Fabrbetriebsfflittel 
fl.l42.828'00)inAb/n^  k  imen,  M  daae  aisEionahme 
aus  (lern  tiüterverkehre  fl.  7,083.221  09  verblieben. 
Dit'  »unstigen  Einnahmen  (Mieth-  und  Paehlzinse, 
Vergfltung  für  Mitbenützuug  der  StationmolageD, 
für  die  betriebi^fähruDg  der  Localbahnen  n.  a.  w.) 
beliefen  sieh  Mif  fl.  179.635-10.  IMe  gerammten 
Hotiiebseinnahnien  des  garantirten  Netzes  sttllioii 
sich  demuaeb  auf  9,457.647  92  und  daher  um 
fl.  66a969-13  hoher  ala  im  Voijahre. 

!n-i  <1i'ni  Ergünzuugsnetze  haben  die  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr  nach  Abzug  der  ärari* 
aehen  Nebengebühr  und  inclusive  £  28.539-20 
an  Stcmpcigciniliri'n  liir  Beförderung  vf"  <i*'päi_'k 
ll.  S42.tj44'5'J  beirugeu.  Die  Bruttoeiunaiinn'ii  auä> 
dem  Güterverkehr  haben  sich  mit  Einschluss 
der  Nebengebfibren  auf  fl.  &;387.767'14  belaufr^n 
wovon  fl.  2a3.46:»-99  (Antheil  an  des  Transport- 
achKden  fl.  2.82213,  firarJaebe  St«mpe|g«babren 


fl.  19.727.  Refactieu  fl.  147.f^49  22.  Portorück- 
vergQlungen  fl.  59.34Ö  60,  Ersätze  ftlr  verlorene  oder 
beacbttdigte  Ottter  fl.  8283-99,  HioÜie  Ar  Fahr- 
bctriebsmittel  fl.  936  46,  üeberf&brung  von  Per- 
sonen, Gepäck  und  Frachten  infolge  von  Verkehrs- 
störungen fl.  9559)  in  Abzug  kamen,  so  d:i.ss  als 
Einnahme  aoa  dem  OQterverkehre  fl«  5,0&4.d04-l& 
verblieben. 

Die  sonstigen  Einnaljnien  (Mieth-  und  Pacht- 
zinse, Pauschale  flir  die  BetriebsfÜhrung  der  Local- 
babn  (irossprieeen-WematadtpAnaeha  u.  s.  w.)  be- 
trugen fl.  80.654-59.  Die  gesammten  Betriebsein- 
nahmi>n  des  Krgiinzungsnetzes  beliefen  sich  sonaeb 
auffl.  5,977.603-33  iin.l  waren  daher  WH  fl.  26.739-22 
höher  als  im  Vorjahre. 

Die  Betriebskosten  des  garantirten  Netzes 
hallen  im  -lalire  lS<.t(l  tl.  4.<>ii8.784-34  betragen 
und  daher  um  fl.  131.995-35  oder  3%  Procent 
zugenommen:  dieselben  entapraehett  43-57  Proeent 
ilcr  bezüfilichcn  Einnahmen  nrd  rcrgliederlen  sich 
v\iti  fiili^t:  tl  177.46326  bei  der  allgemeinen  Ver- 
waltung, II  1,104.439-86  bei  der  Bahnaufsicht 
und  Babueibaltnng,  fl.  1,793.91539  beim  Ver- 
kehrs- nnd  cororoertiellenDienBl  ond  fl.1.072.981'64 
beim  ZuglVhrderungs-  und  Werkstättendienst,  wo- 
gegen Ii.,  49.995  81  als  Vergütung  fQr  die  Betriebs- 
fohrung  ( 'aHlau-Zawratetz-Mocowetz  und  des  Centrai- 
dienstes fOr  die  Knttenberger  Loealbahn  in  Abzqg 
kamen. 

Die  Betriebsausgalten  de.s  Ergiur/ungsnety.e.s 
betrugen  abzüglich  der  vergüteten  Kosten  fllr  die 
Betariebafthrang  der  Loealbahn  Groaaprieeen-Wern- 
stadt-Auscha  II.  2.419.054  15,  und  haben  daher 
gegen  das*  Vorjahr  um  ll,  12Ü.368-3Ü  oder  5-65 
Procent  zugenommen;  ifieMllben  entsprachen  40  56 
Procent  der  Einnahmee  gagen  38*48  Proeent  im 
Vorjahre  und  zergliederten  sieh  wie  fblgt:  Allge- 
meine Verwaltung  fl.  108.968-12.  Bahnaufsicht  und 
Bahnerhaltung  fl.  640.990  29,  Verkehrs-  und 
commereieller  Dienst  fl.  1.118344-8B.  Zugförde- 
rungs-  und  Werkstättendienst  fl.  564.776  9<},  da-" 
gegen  obig  erwähnte  Vergütung  fl.  14.025-74. 

Von  dem  Betriebsüberschusse  dos  garan- 
tirten N'etzes  per  fl.  5.308.867  77  wurden  bestritteu: 
Hleuern  und  Abgaben  (darunter  Einkommensteuer 
mit  fl.  686.072  40'  /.usanunfMi  fl.  7.'^)<).653  3^),  Kosten 
der  Krankeoffl^e  (darunter  Beitrag  der  Geselt- 
sehaa  zur  Krankeneaam  H.  14,438-27)  fl.  19.798  90, 
Pachtziuse  flir  Benützung  fremder  Bahnanlagen 
fl.  2.38677  uud  besondere  Ausgaben  (darunter 
Beitrag  der  Gesollschafl  zum  Pensionafonde  mit 
fl.  61.697-73)  fl.  82,410  01,  daher  im  Ganzen 
fl.  855.249-07.  so  daaa  ein  Reinertrag  von 
fl.  4,453.618-70  verblieb. 

Von  diesem  Reinertrage  waren  in  Gemassheit 
des  Protokolls  vom  4.  Mai  1888  für  Zinsen  des 
Materialvorralh  •  Conlos  des  garantirten  Netzes 
ll.  3U.Ü0U  /.u  bestreiten,  so  dass  ll.  4.493.618  7U 
verblieben.  Nachdem  die  provisorisch  er^  niii.  Ite 
Summe  des  garantirten  Beinertr&gnisses  für  1890  in 
I  Silber  fl.  4,880.725-73  betrug,  «o  ergab  aidi  fllr 
I  daa  Betriebqnhr  1890   ein  Uebendraaa  tm 


Digitized  by  Google 


Mr.  41» 


bÜMbrift  für  Biaenbkbnaii  and  OaopfteliitTiilirt 


Ü.  A2.b92  d7,  woTon  im  Sioot»  der  t'onc«K8ioai<- 
arkund«  II.  81.446'49  «Is  die  Hillfte  an  die  k.  k. 

Staatsverwaltung  zur  Abschreibung  von  den  StaaJ«- 
vorschüäüäu,  respective  den  Ziiisun  derselben  ab- 
gefQhrt  worden  sind. 

Vom  BetriebsQbersoli  0880  des  £rgäozaiigs> 
netsesper  II.  3,544.523'!  4  wtirden  betritteo:  Stenern 
und  Abgaben  fl.36.273-7H  K  icii  der  Krankenpflege 
(d&ruQter  Beitrag  der  Cieeellscbaft  zur  Kraaken- 


cosse  tl.  10.041 18)  Ü.  12.48<J  76,  i'AebUiiUj«  Dir  Be- 
nütviing  fremder  Bahnanla|ren  fl.  103.1  IS'52  und 
hi'Sdiiibftc  Ausofiiben  (darunter  Beitrag  clt  r  Uesell- 
scbatl  zum  Pensionstbnds  fl.  3.5.890  Ö6)  fl.  50.868  64, 
zusammen  fl.  202.750-70,  ho  due  fUr  1890  ein 
Beinertrag  von  fl.  3,341.772  11  re!?ultirte 

Die  ErtrÄgnisse  der  beideu  geseilschalllichen 
Bahnnetze  pro  1890  WMTMi  im  yergldcbe  «i  1880 
die  foigoDdeii: 


Aetgebee 

I  Reiearirsg 

EigeBtliohe  Uütrieba- 
auflagen 

AuBlageu 

1   .  Tolah 

ui  Oaiiien 

fürlBabn- 
kilomater 

8. 

1. 

jin  Proo^l 
der  Ein* 
naluuu 

fl. 

8. 

illPittonI 
der  £üi- 
mhaae  1 

fl. 

Qamntirtei  Netz 

in  Jahre  1890  ... 
p    0    1889  •  •  • 

9^.65211 

4.096.784-34 

4357 
46-88 

f 

£65m07 

4,9M.03S41 
4,798.6«»-6» 

52  66  i 

r 

4,4öa.t)lü7ü 

1 

7.094-2Ö 
«JU?« 

)  BrgäDZUDgsnetz 

1  im  Jahre  18SK) .... 
1   M    ■    1889 .  •  •  . 

'  ! 

1 

5,963.577  59  i 
5,«Xll86frli 

1 

2,419.054  45 

1 

40  56  1 
8848 

202,7ö070j2,62l.«U515 
191M71U8,48L9MM 

1 

43  96  , 
41'70  1 

1 

3,341.77244 
8»488.910'77 

10.848-54 
11.888-6A 

Die  grosse  Ertragsbeüserung,  welche  das  garan- 
tirte  Netz  im  Jahre  1890  erfuhr,  kam  hauptsÄchlich 
in  dem  Gaiantieverhältiiissfi  zur  StiiatsvcrwLillting 
zum  Ausdruck,  indem  an  die  Stelle  des  pro  1869 
noeb  mit  fl.  390.347*63  ausgewieeenen  Erforder- 
nisses  au.s  dem  Titel  der  Staat*«i^nrniitie  frir  1890 
ein  Ueberschuss  von  fl.  42.892-97  über  die  Staats- 
bQrgscIiaft  getreten  ist.  Die  Schmillorung  im  liein- 
ertTMO  des  ErgftDsmigioetzee,  welebe  sieh .  auf 
fl.  m.3S8-83  beltef,  wirkte  infolge  der  um 
fl.  54.512-33  iferin^ereu  Participation  auf  den  fllr 
iJivideLHenzw  ecke  verftigbaren  Ketrag  des  StamiQ- 
uetzes  zurück. 

Das  (iewion«  und  Verlustconto  des  garan- 
tirten  Netzes  stellte  sich  pro  1890  wie  folgt: 

Ab  B«tri«M1wnebaii  fl.  4,423.618'70,  an  Beet»  für 

den  T«rkauflen  Antheil  m  der  Wiener  Vtrbinduugsbahn 
fl  39.000,  an  Slückuntenvergütiing  bei  Begebung  der  Obli- 
gationen Emisaion  1885  fl.  7.181*95,  au  Krtnig  der  Beamteo- 
wohnoogao  and  ArbaiterhäoMr  fl.  20^023-50,  ao  2inten- 
i^eifalaot  fttr  di«  Matoiahrorritba  fl.  89.(Xi0k  an  ander 
weitigen  fSinnahiii«>n,  ^lU  Zini-rn  nnd  Agio  fl.  40839  97,  zu- 
«amnien  tl  4,56<MH>4  Dagi'gen  fielen  diegem  Conto  iin 
Jahre  1880  xur  hist  iIi«  Verzintong  der  Prioriläleii 
L  EBiaaüta  fl.  2.147.^)5,  dia  Auortitation  derselben 
fl.  116.88(X  dar  Antheil  aa  dar  Veniniung  der  PrioritSten 
Emieiion  1874  fl.  ;>9310,  der  Anthoi)  hu  Hör  Amorii 
Mtkn  derMibeii  fl.  11  781-94,  die  Vaninsung  der  Prioritäten 
EmiahHi  1888  fl.  987.999,  <B«  Aaofllaaliae  daraelben 
fl.  40.000,  die  Zinsen  d(>r  durch  Titrps  nicht  gedeckten  Ban- 
ketten der  garantirten  Linie»  Ii.  30.371  97,  die  Coupon 
steoipelgebdhr  für  die  Stammactien  fl.  10Ü60,  die  Coupon- 
«iaMroogaapaata  dar  Prioritäten  I.  Emiition  d.  887'77,  dar 
Aathail  tn  der  BetoabMlgiing  für  di«  Conitiailglieler  dei 


Verwaltonganthai  pro  1880  fl.  1&9B6'81,  der  Autlieil  an 
d«i»  BMtrag«  sQni  Wiener  BAiwnfondi  fl.  3S0-92.  die  Ein- 

koiiiiriL'iiatPUpr  auf  Hie  im  sf'?olU i.Mi;\ftlii.'lu'n  Uewinn-  und 
Verlusteoiito  catbaltenea  Kinnahmen  an  ZiuMu  und  Agio 
pr»  1880  ab«*  fl  8809,  eb:  ftldidgatoliuBg  pn»  1889  fl.  788  (Q. 
suaainnien  fl.  2011  98,  der  Antheil  an  Betriptnjanslagan  der 
Wiener  Verbindnngebahn  l»eriode  18flC/88  il.  ä6«  ;i6,  die  an 
die  Staatsverwaltung  ab/iifiilir-  n  le  Hälfte  am  Betriebtartng« 
Ober  dk  BtaatagarMiUe  21.446  49,  dia  AatiaaaiiuM.  and 
«war:  per  Aetia  fl.  9-BO  baar  TaigtHat  fl.  1,710.000,  inr 
Deckung  des  Ahsruici-B  pro  1889  verwemJi'i  tictt.i  tl  7I.T.V2-71 
(fl.  254.576-55  minus  fl.  182.823-84),  mf  neue  Hechnung 
v«rgetrs^'<-ii  fl.  ia247-29.  zusammen  fl.  1,800.000-  Haapt- 
■unme  fl.  4|778JB1'84.  Im  Entgegenhalt  zur  obigen  Gut- 
sehrifbdflilr  rm  fl.  4,560.66418  resultirte  für  das 
Jahr  1890  <  ni  At^t^aog  ?«■  fl.  Sl&a^O'ie  (gagmltt)« 
fl.  2.^.576-55  für  1869). 

Der  pro  1890  resultireiide  Aujjlull  in  der  Höhe 
ron  fl.  212.32(n()  \v;ir  aus  dem  zur  Kinlö.suDg 
des  am  1.  Juli  1891  ntlligen  CoupoDs  der  Stamm- 
aetien  bestimmten  Betrag  too  fl.  900.0ix>  tn 
dprkon.  daas  fl.  (i87.r)70-84  vernin-b.ir  hlic!)*'ii. 
wozu  Ü.  128.28151  stHtuteuiuusäiger  AnÜieil 
am  Reinwtnge  des  Biginungsnetzes  und  fenier 
dsr  Gewinnrortrag  ms  dem  Vorjahre  pro 
fl.  18.247*29  hinzakamen.  Mithin  waren  insgesammt 
fl.  834.208-64  disponibel,  wovon  der  ;irii  t.  Juli 
1891  fftUige  Coupon  der  180.0(X)  Stamiuactiea 
mit  4'/^  (iulden  eingelöst  wurde,  wflbreod  die 
restliciieu  24  208  64  auf  oeue  Aechnung  Toi]ge- 
trageu  worden  ßiud. 

Dadurch,  dass  eben  seinerzeit  das  garaatirte 
Baaoapital  ttberscbritteu  und  ein  Januarconpon 
Doeb  zu  boeb  «asbesahlt  mirde,  treten  jene  ebrO" 
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DiKchen  AiisIhII«  ein,  wel(-he  zur  Kör/unp  des 
Julicoupuii»  rulirteii.  Weuiigleicb  sich  nun  die  Ab- 
gfiDge  von  Jabr  zu  Jabr  Termiodert  haben,  so 
«od  sis  doch  niobt  gftuUeh  g«scbwuBdea  und 
ratebten  die  obig  reprodueirte  baebbaherfsdi«  E«- 
handlang  des  (Jewinnverlustconfos  znr  Nothwendig- 
keit.  Es  ergiebt  sich  sonach  eigentlich  der  sonst 
bei  keiner  BahngeMlIschaft  zu  verzeichnende  Fall, 
dn!^K  der  Julicoupon  die  Abschlagszahlung  und  der 
Jnniiarooiipun  die  Restzahlung  aus  dem  jeweiligen 
Hetriebsjahre  reinnsiMitiron.  Durch  iku  Antheil  am 
Ergeboiase  des  Ergilnzungsoetzes,  sowie  dureh  die 
gQnetigere  Geetoltnog  der  atiaterbelb  der  Oarantie- 
rechniing  stehenden  Conti  wurde  es  jedoch  er- 
möglicht, den  pro  1887  noch  mit  nur  drei  tiulden 
eiogelflsten  Jalieoupon  pro  1888  mit  37].  und  in 
den  beiden  letzten  Janren  mit  47^  Gulden  tur 
Einlösung  zu  bringen:  foroer  nmw  bemerkt 
werden,  das.s  die  (it-x-Msi  liafl  liiircli  dun  den  Aetio- 
uäreu  zur  nusscbliest>lieheu  Verfügung  stehenden 
WMserordentlicben  Reservefond  in  der  Lage  wäre, 
den  sich  fortschleppenden,  wenngleich  kleiner 
werdenden  Ausfall  zu  berichtigen,  ohne  dass  auch 
nur  eine  Gouponzahlung  zu  leiden  hätte. 

Die  Betriebsreobnung  des  Erg&nzuugs- 
netzes  scbloss  f))r  das  abgelanfene  Jahr  mit  einem 

N.-l(()crtrai:o  von  tl.  772-44,  hier/ii  kiiin  der 

Erlrag  der  lieaniteuwohnungeu  und  Arb^iterhäuser 
dieeea  Neteee  mit  fl.  15.353-49  wi4  dße  ' 
an  Zinsen  und  Agio  pro  fl.  101^71*37, 
fl.  3,458.597-30. 

Hiervon  wiinlen  bestritten;  Die  Zinsen  der 
Obligaliooen  lit.  Ji  fl.  I,207.ä0<)  66,  die  Amorti- 
sation derselben  fl.  S0.20O,  der  Antheil  an  der 
Verzinsung  der  Obligationen  Emission  1S74 
Ii.  431 424  87,  der  Autheil  au  der  Amortisation 
derselben  i1.  14.399-77,  der  Antheil  au  der  £ut- 
sebadigung  fttr  die  Comitemitglieder  des  Ver- 
waltuugsrathes  tl.  7703-19,  die  Zinsen  der  dun-li 
Titres  nicht  bodeci^ton  Haukosten  diese«  Netzes 
H.  70.07001,  die  Couponeiulösungsspesen  der 
ObligatieneD  lit.  B  fl.  361*88,  zusammen 
tl.  1,781.665  88.  so  dass  sich  der  disponible 
Uebcrschuss  dos  .lahres  1890  auf  tl.  1,676.(331  42 
belief. 

Nach  §  50  der  Statuten  war  von  diesem  Bo- 
trage ranllehst  ftr  die  planmKssige  Tilgung  der 
Actien  lit  />  der  Betrag  von  fl.  .'■>1!.0(X).  und  zur 
Tiei<:tuug  einer  5proi'entigou  Dividende  für  die  im 
I  inlauf  befludliehen  1.34.748  Actien  lit.  //  der 
Betrag  von  fl.  1.347.480,  zusammen  daher  der 
Betrag  von  fl.  1,399.480  zu  verwenden. 

Von  dem  hiernach  .sich  ergebenden  Betrage 
von  fl.  277.151*42  wurden  10  Prooenti  nftmlieh 
fl.  27.715'14dem  Beaerrefonds  des  ErgUniangsnettes 
(Reeervefonds  II)  zugewiesen,  weh  hcr  nach  dieser 
Zuweisung  fl.  277.898*35  betrug.  Wahrend  von 
V  dem  verbleibenden  Ueberbchuss  pro  fl.  249,436  28 
dem  Vcrwuitung.sr;ilhe  eine  lOprocentige  Tantieme 
im  Uetrittre  von  H.  -.'4.1M:i  63  zuHel. 

l)ci  hi«iii.i.-h  eiiibrigetid«  Betrag  vim 
fl.  224.492  Gf)  war  nach  §  52  der  Statiileo  gleich- 


massig  unter  summtlii-he  Actiouäre  der  (icM«!!- 
scliaft  zu  verlheilen,  so  dass  auf  die  Gesamnitheit 
der  Stammactien  (leO.OOO  Stnck)  vier  Siebentel, 
d.  L  ein  Betraf  von  fl.  128J281'51,  und  auf  die 
Gesammtbeit  mr  Aetien  und  Genuaaaeheine  Iii  B 
(135.000  Stock)  drei  Siebentel,  d.  i.  «in  Betn« 
von  fl.  96.211-14  enttiel. 

Dem  Bigliisungsnetze  verblieb  hiernach  als 
Ueberschuss  ans  dem  Ertrilgnisse  des  .Jahres  1890 
Ober  die  obigen  5  Proceiu  noch  der  vorstehend 
ermittelte  Betrag  von  fl.  9G.'J1114  und  der  <ie- 
winnvortr^  vom  Jahre  1889  pro  fl.  145.916*90, 
snaammen  fl.  248.1S8.04.  wovon  fl.  1.—  ala  Saper- 
dividende  pro  Actie,  respective  als  Zahlung  pro 
(lenussschoin  geleistet  wurde,  während  die  rest- 
lichen fl.  107.128-04  zum  Vortrage  pro  1891  ge- 
langten. Im  Jahre  1890  bezifferte  sich  mithin 
gleichwie  im  Yorjabre  die  Gesammtdividende  der 
.Actien  des  Stumriiiictzes  auf  4V,  Procent  und 
jeuer  des  Ergäuzunganetzes  aaf  57i  Prooeat. 

Die  Baukosten  des  garantirten  Netses  betragen 
Ende  1890  fl.  84,332.n4'1 0!)  H  fl.  26.53875) : 
das  Conto  für  VervoUsUiudigungsbauten  blieb  un- 
verändert mit  fl.  990.545*16  zu  Buch,  wftimnd 
das  Conto  flir  Erg&nzungsbauteu  und  Investirnngen 
am  31.  December  1890  fl.  6,064.360  25 
(-}-  fl-  715.883  71 )  auswies.  Die  Bedeckung  dieser 
letzteren  Kosten  erfolgte  bekanntlich  auf  Grund 
des  Protokolles  vom  7.  Mai  1885  durch  Obliga- 
tionen der  Emissionen  vom  Jahre  1885.  Ende  1890 
waren  fl.  6,064.800  (-|-  fl  680.000)  begeben,  wo- 
gegen die  provisorisch  ermittelte  Summe  des  fQr 
1810  garaotirten  £einertrfi|;Dima  Mtapfeeheud 
Ktieg  und  fl.  4,380.786'7S  n  Silber  betrog.  Die 
Haukosten  der  Linien  des  Ergünzungsnetzes  haben 
Ende  1890  fl.  60,420.979  19  (-|-  fl.  362.945  77) 
i)elragen.  Mit  Beziehung  auf  die  am  31.  Deeerober 
1890  ausgegebenen  Titres  waren  bei  dem  Stammnetze 
Bauausgaben  in  der  Summe  von  fl.  624.636  31  und 
bei  dem  Ergftnzungsnetze  Haunnsgaben  in  der 
üöbe  von  fl.  1,645.436-41  nicht  fundirt  Eine 
tbeilweiae  Begebung  der  im  Portefemlle  befind- 
lichen 15.000  lit.  .Ö-Actien  erscheint  jedoch  auch 
fQr  die  nächste  Zeit  nicht  in  Aussiebt  genommen: 
die  schwebende  Schwil  l  >  ibeischt  deshalb  keine 
rasche  Fundiruog,  weil  die  der  Gesellschaft  seitens 
ihrer  Baokvtebioduug  zur  Terf&gung  gosteUtwi 
Mittel  nur  eine  durobaus  mlsaiige  Veninanng  er> 
fordern. 

Bei  dem  garantirten  Netze  beliefen  sich  die 
(larantiezuschQsse,  abzüglich  der  Bückzahlung  des 
hälftigen.  (Qr  1890  erzielten  Ueberschusses,  auf 
fl.  16.563.1'16  2S,  und  die  aii-haflenden  4procenligen 
Zinsen  der  gesammten  AurarialvorschQase  betrugen 
fl.  8,776.663<I0. 

Hekannlermaa*seu  ist  die  ('t>nces>ii)nsurkunde 
für  die  Nordwestbahnactionäre  insofern  günstig 
abgefaKst.  als  dieselben  nur  verhalten  sind,  die 
eine  HnKie  der  (Iber  die  Staatsg-aiantie  binaus- 
reichenden  UeberschUbse  zur  liuckzahiung  zu  ver- 
wenden. Midirend  die  andere  UalAe  der  Gesell- 
'  Schaft  verbleibt. 
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Di»  stotutariseben  Bevtimmuugen  der  Oewinii- 

vertheiloDg  beider  Netze  geben  bekanntlich  dabin, 
daas  der  fieinertrag  sowohl  des  Stammnetzes  als 
des  Biginnogsnetzes  zuerst  Ar  die  5procentige 
Yerztnsting  und  Tilgnog  dm  rngmaa  AetieBoapttales 
zu  dienen  bat. 

Ist  diese  Bedingung  erflllit,  so  haben  roro 
eventueUeo  Ueberscbusse  des  A-Nelzes  zuerst 
10  Praeent  dem  Resenefondä  desselben  insolange 
zoppwiesen  zu  wr  len.  bis  derselbe  4  Milliuneii 
fluUit?n  i-rreichi  üui;  die  gleiche  Doliruug  liat  von 
dem  febersebusse  des  bei  dem  ReserveCimds 

deaselben  iasolaag«  zu  erfolgeiii  bis  der  letztere 
«af  3  Milllonsii  Onldea  aofewaebsen  ist.  Von 
dfim  .soffann  verbleibenden  Rftstnbfrschnsse  eines 
oder  beider  Netze,  wie  sieh  öiu  sulcber  bei  ileiu 
ErgftDZDDgsnetze  bereits  seit  mehreren  .Jahren  er- 
Itiebt,  gebttbren  dem  Verwaltuogsratho  10  Proeent 
TMititoe,  w&hrend  der  sodann  erübrigende  Betrag 
als  Superdividende  unter  alle  Aetiutnire  (nuih 
Maassgabe  des  Actieneapitales  des  A-,  sowie  des 
B-Netsesl  zu  venlx-iltm  ist.  Eine  Ausnahme  iu 
letzterer  Verwoiidun^'  iriti  nur  insofiTntj  «'in.  ul,-> 
ein  eventueller  L'eberschus*;  des  A-NeUes  (Uber 
5  Procent)  dem  B-Netze  diiiin  zur  Gilnze  zufiele, 
weno  letzteres  aas  dem  £rtxsge  der  eigenen  Linien 
kaine  volle  Sproeantige  AetiaDTerziosung  zu  er- 
zielen Vermöchte. 

Aus  der  ReproducUoo  dieser  fitatutariscbeu 
BesÜnnuiii^en  geht  hemr,  dan  baido  Netze  auch 
in  (luaDzieller  Hinsicht  durch  eine  grosse  Solidaritfit 
dtir  Interessen  verbunden  sind,  und  dass  die  iu 
d«H  Jaiiten  Jahren  eingetretene  erfreuliche  Ertrags- 
baasemiig  weiterhio  beideo  lioiea  gleiehinfiBsig 
zufot«  kommen  wird. 

Die  Ergebnisse,  welche  die  Nordwe^lbaliulinii'n 
io  dea  ersten  drei  Quartalen  des  Jahrti.s  1S91  /u 
Tenoiehnen  haben,  berechtigen  zu  gOnstigen  Er- 
wartungen hinsichtlich  der  kdufli^fu  Verkehrs- 
gestaltung  beider  Netze.  Iiis  Ende  September 
weisen  die  provi.sori.seben  Einniihnieziflferii  des 
A-Netzes  sUerdiiigs  aoch  ein  Gesafflmtmiuus  von 
fl.  141.932,  and  jene  das  B-Netzes  ein  solebes 
von  n.  34.983  aus:  allein  diese  Minderergeb- 
nis«»«] bind  bereiUt  durch  die  definitiveu  Uicblig 
Stellungen  beim  A-Nelze  als  wesentlich  zusammeu- 
gaaebiumpft,  und  bei  dam  H-Netze  als  überflügelt 
zu  betnehten:  fllr  die  noch  ausbaflenden  drei 
Monate  liegen  aber  niehrfacbe  Anzeicben  einer 
erstarkenden  VuriiehriiÜKtti^'keit  vor,  während  bc- 
kaaDtlieb  im  V^orjahre  gerade  das  letzte  Quartal 
ziemlich  betrftchtlieh  abliei.  Wie  wesentliih  sich 
der  Verkehr  bereit«  in  der  letzten  Zeit  frdioben 
hat.  gebt  daraus  hervor,  dass  in  der  liritten  .-\iiL'nst- 
vireehe  noch  eio  .Ausfall  von  ruod  fl.  21t>.000  bei 
dam  A-N«ts«,  and  von  rund  fl.  88.000  bei  dem 
B-Natze  resnltirte. 

Die  Ergebnisse  des  liuifenden  .lalires  erscheinen 
um  so  erfreulicher,  als  liuuer  »eilen»  der  Nordwest- 
bahn  ziemlich  weittrehende  tarifaiische  Zuge.Mund- 
oisse  gebracht  werden  musi^ten.  Mit  1.  Juni  d.  J. 
g«UD^ain  gan  nenar  Panonenlarif  zur  £lalttbrang, 


walebar  anf  Chrand  des  Zonensjrstama  dar  k.  k. 

Staatsbahnen  und  unter  Aufhehnng:  der  Gepacks- 
freiheit  construirt  wurde  und  dessen  Preise  bei 
den  Personenzügen  um  25  Procent  hAher  sind  ak 
jene  der  k.  k.  Staatsbaboen,  dagegen  bei  fowiasan 

ermftsfiigten  Zügen  in  der  II.  und  III.  Glasse  denen 

der  k.  k.  Staatsbabnen  trleieh  kommen.  Ti  ;  FN  r 
sonenverkehre  wurden  seit  Einführung  der  neneo 
Tarife  bei  dem  A-Natze  um  etwa  300.000.  und  bei 
dem  B-Netre  nm  etwa  200.000  Reisende  mehr 
befördert  als  in  der  Vorjahrsperiode;  die  ent- 
spreehenden  Mobreinnabmen  belieCen  sieb  auf  etwa 
36.000  fl.  bei  dem  A-Netze,  ruud  auf  etwa  75.000  fl. 
bei  dem  B-Natze. 

Weiterbin  erheischte  es  der  neue,  mit  1.  Juli 
d.  J.  in  Kraft  getretene  UQtertaril'  der  k.  k. 
Staatsbabnen,  daas  die  Kordwestbabn  in  den  «od* 

ciirrrnzirten  Verkehren  nach  den  Knofeniiunkten 
mit  der  Einführung  i>Uiik  enak&äigler  Waguu-  und 
Siimmelladungstarife  vorging.  Wiewohl  daher  bereits 
seit  mehreren  Monaten  der  PersonanTarkahr,  als 
auch  die  Beförderung  von  Msssengfltern  weniger 

lohnend  als  früher  wiiren,  sind  die  Einnahmen 
üeilhür  nicht  unweseutlich  gestiegen;  wahrend  dem 
Personenverkehr  neben  der  Verw  oh  [feilung  der  Tarife 
die  dureh  die  Trierer  Landesaus.stellun^'  hervor- 
gerufene Erhöhung  (icr  Keisendenanzuhl  wesentlieli 
zu  statten  kam.  bat  sich  im  ( ifUerverkehre. 
dank  der  günstigen  Zockercampague  und  der 
sonstigen  eHMbtan  indttsttiaUaa  TUtii^eit,  sowie 
infolge  des  lebhaften  Transilverkehrcs  inMnis  und 
(ierste,  ein  Aufschwung  vollzogen,  der  die  Wirkuug 
der  Tarifherabsetzungeu  wenigstens  nach  der  Seite 
dar  £ionahman  bin  paralvsirte.  Dagegen  haben 
allerdings  die  erhöhten  Verkehrsleistungen  eine 
nicht  UDWesetitlidie  Vergrosserunjr  der  Hetriebs- 
ausgabon  im  (iefolge,  zumal  auch  diu  Ausgaben 
im  Interesse  der  Sicherheit  des  Betriebes,  die 
Pjeise  wichtiger  VerbrauchsmiUeriuIicn  und  die 
Arbeitfrlohui«  gestiegen  sind;  auch  verursachten  die 
Elementarschuen  im  Wintar  grOsaara  basondara 
Auslagen. 

JadenfalU  zeigt  sieh  ab«r  doeh  aneh  bei  den 

Ergebnissen  der  Nordwestbahn,  djtss  der  hoch- 

tradigti  Pessimisniui»,  welcher  der  Einführung  des 
reuzerzonentarifes  und  mehr  noch  der  Activirung 
der  ermässigten  Gütertarife  der  Staatsbabnen  mehr- 
seitig entgegengebracht  wurde,  viel  zu  weitgehend 
war,  und  dii<s  man  die  Entw ickiungslUhigkeit  der 
nbterieicbischen  Bahnen  vielfach  unterschätzte. 

Speciell  bei  der  Nordwestbahn  wnrda  die  sa- 

versirhtliche  Ansiebt  bestätigt.  Welche  !{eich8ralh8- 
abgeardneter  Dr.  Herbst,  dieser  ausgeüeiobnete 
Kenner  des  österreichischen  Eisenbabnweaens, 
bereits  Mitte  Juli  dieses  Jahres  aussprach. 
Dr.  Herb.st  HUs.sortc  damals  als  Speciulbericht- 
erslatter  bei  der  Debatte  über  die  (tarautie/.uschüs.su 
an  die  Verkehn>au8talien,  dass  die  Besorgnisse 
grosRer  Einnabmeawfltlle  bei  dem  garantirten  Netze 
der  Nordwestbabn  nnheprOndet  erscbeinon,  und 
wies  darauf  hin.  dass  inii  Hticksicht  auf  die  tiegen- 
den,  welche  die  Nordweatbabn  durcbsiahti  ein« 
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Steigerung  des  Persoiienverkelircs  »lurch  die  Horab- 
MtMog  der  Tarife  zu  erwarten  sei.  und  ditss  aucii 
&«t  SrscbteDverkebr  bei  günsligen  Eruteveibült- 
iiissen  innn  Znnafiirit!  orhofTen  lasH«.  fieide  Er- 
iiartuugeti  .sind  «tugtilrüicu  und  die  Annuhme, 
daas  das  A-Netz  pro  1891  die  StaaLsgarantiu  nur 
io  besebflidflnem  JAaaim  in  Aonprucb  lu  nebnieo 
habra  wird,  dQrft«  «eh  «h  zatrraeDd  b«rauB6t«)leD. 

Berücksichti^rt  man  don  Einflnss  der  ausser- 
gewöhnlichen  KieniuuUrHcüüdeit  im  verflossenen 
Winter,  erwftgt  man  weiterhin,  dass  aller  Voraus- 
aieht  nach  die  BetriebsausigabeD  der  Däcbston  Jahre 
Qtoht  ffl«br  io  demselben  Hatse  waehseo  werden 


wie  jetzt,  wu  eiut'  t'lwLs  s|ni)nghafte  Erbobung 
I  durch  eine  Hoiho  vüti  Umständen,  darunter  auca 

durch  die  imtiii^e  \  i-rgröaseruog  des  Personalei^ 
i  stalffjiiid.     und    «•iiliuiiirt   man   tnidlich   dio  Ent- 

wickluiighfahigliuii  beider  Linien  und  >[)('ci(![|  des 
i  A-Netze>,  welcher,  dank  der  Fruchtbarkeit  der  von 

der  Babu  durchzogeoen  iifibiet«  und  der  8org- 

fll1tig»n  Pfleg«  des  verhandmea  re^n  Loealm- 
I  kfhros.  der  Charakter  der  Stetigkeit  innewohnt,  .so 

wird  man  wohl  den  kOafti^eo  fioaaiiellea  £rgeb- 

nissen  der  Nordwestbabo  eio  gUnaUges  ProgAOsli* 

kon  stellen  dArfea. 

Vtm  P«rL 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 
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i«  ta  4iw»r  Rnteik 
«UMlImion  Orif  lnm1mlllli»l1aDg«il 

wiril  um  Qurtlpnftnt<aln-  rr»iiitit, 

Einlösung  der  Dux  -  Bodenbacher  und 
PruK-Duxer  Eisenbahn.  Der  Handelsmioister 
Mar(|uis  v  H:i  ■  [U-bem  hat  an  den  Verwaftungs- 
rath  der  l)n,v  Hoiimibacher  Eisenbahn  sowie  der 
Piag-Duier  KiKenbahn.  nachstehenden  Erlass,  be- 
treffend die  EiDlösoog  der  gosellsebaftliobeo  Unier- 
nehmungeo  dureb  den  Staat,  geriebtet: 

„Wi<>  iiauh  (ieni  Erfrobnis^c  Acr  liiframts  aiigeoniiicten 
ErbebaDgeo  aumr  Zweifel  gestellt  eracheüit,  sind  die  ge- 
Mtiliehee  VsTiviaetteBsea  elagetrelan,  mtermlelMa 
die  k.  k.  Regierung  laut  Artikel  III  des  Oesetzfs  rom 
II.  April  1886,  U.  G.  ßi.  Nr.  66.  orniächtigt  i«t,  in  Ans. 
äknng  dei  dem  St.^ate  kraft  des  ProiokollarDbereinkoinmeo» 
?om  26.  Aprii  1884  bMttglioh  des  fuiIlioh»fUieli«o,  wie 
aeoh  dH  UntemthaMin  «tor  k.  k.  prir.  Pnqf-Dnzer  Rlmn- 
hahn  eingeräumten  Einlötungcrciihti'K  .1ii>  h,Ai\i-n  izfuaiintt'n 
Unternebmungen  mit  1.  Januar  1892  fui  dan  Staat  eiuzu- 


AafWlohti  dieser  Sachlage  hat  die  k.  k.  Regierung 
dan  Beaehlut«  gefaist,  da«  bezeichnete,  ihr  nach 
Artikel  III  des  obigen  Ueliereiiikouiiiioii«  zustehende  Ein- 
löraagsraeht  io  Beug  auf  die  k.  k.  priv.  Dax-Bodeobaeber  und 
PMC-Dn«r  Biaambahn  nit  dem  «Mgtn  Seitpukto  amia* 
oh«n.  tind  werden  sobin  die  genannten  beiden  Bahnen  mit 
1.  Jauuar  18U2  gegen  AHabeialiliutg  der  Tereiobarten  Ein- 
läiungarente  in  das  Biftnlhnn  imd  dea  Oioan  4ca  Staate« 
ttbarsugehan  baben. 

Inda»  leb  llmon  auf  Grand  de«  mit  dem  Herrn  k.  k. 
Kinanzminiiii*>r  irpplln^eiieri  Einv(>rnehmens  den  geehrten 
Verwaltoogsrath  und  gleichzeitig  «ook  deu  Verwaltangaratb 
dar  k.  k.  prir.  Phg^Deiar  Eiaenbabn  in  Kenntalm  aataw» 
gebe  ich  zugleich  der  Bercitwilliir{;(>it  AHsdruek,  r-'.waigo  in 
Bezug  auf  die  DnrchfähruuK  'i-r  Kinli>9uii^tu|ftriiliun  sich 
ergebende  Detailfragen  im  Binvfint'liinen  mit  den  beiden 
bathailigtm  BabngaaeUaebafteD  baldtbualieksl  sur  Anatragaog 
in  bringen. 

foli  £\t]\e  (Icmiiaeh  dem  ;:i'elirli^ii  Vciwa'lnijcsrath« 
auheim,  in  obiger  Hinticbt  eiuversüindlicli  mit  dem  Ver- 
waltnngsrathe  der  ailb«lh«illgleD  OaaaMaohaft  atwalge 
WüBiche  oder  Anträge,  zu  welchen  die  geehrten  Qp?oll- 
•cbaltea  sieh  daroh  die  Torstehende  Miliheiinag  Terantausi  i 
aebaa  könalai,  baheb  dwM  PftTaag  uad  Brwiguijj  abaatoiis  ' 


tu  meiner  Keuntniss  zu  bringen,  und  behalte  mir  vor,  ge- 
gabaoenbUi  biarftbar  nit  daa  Keabrtan  Vanniltanfan  in 
üntariiandluig  in  trataa.** 

Wien,  am  22.  September  1891. 

Di!r  vorslchendt^  Ei  l;kss  stOtzt  sich  auf  Artikel  III 
des  (ie.set/es  vum  11.  Afiril  1886,  sowie  aut 
Artikel  III  des  ProtokollarQbereinkomiTiens  vom 
26.  A^ril  1884.  Während  durch  das  letzteres  seitens 
der  beiden  fleaelleehtften  dem  Staate  das  Keebt  «in- 
gerauiut  wurde,  unter  den  vereinbarten  Bedingungen 
Vom  1.  Jauuai  1S'.I2  aiigtdaugeu  jederzeit  die  beiden 
Unternehmungen  einzulösen,  ist  die  Regierung  dureb 
Artikel  III  des  (iesetzes  vom  11.  ApriJ  1886  er- 
mächtigt worden,  in  AnsQbung  des  dem  Staate 
eingeräumten  Einlösungsrechtes  die  bezeichneten 
Unternehmungen  gegen  (iewübrung  einer  dem  ein» 
jlbrigsn  Durchschnitte  der  aus  diesen  Unterneh- 
mtinw'en  wirklieh  er/ielteii  nelrieltsülicrschusse  der 
der  Eiulii.snng  uumiUelbar  voiausire^rangencn  drt-i 
•Jahre  unter  Ausscheidung  <les  imgiinstigNten  .lahres 
gleichkommenden,  bis  zum  30.  Juni  1962  auszube- 
ublenden  Jabresrente  in  dem  Falle  siBsidSasn, 
wenn  der  in  obiger  Art  ermittelte  durchschnittliche 
Betriebsüberschuss  der  einzulösenden  Unterneh- 
nrangen  mindeiteM  die  bedungene  Minimalein- 
lOsungsrente  von  3,100.000  d.  erreicht  Nach 
den  gepflogenen  Erhebnngen  sind  die  gesetzliehen 
Voraussetzungen  tbatsfichlich  eingetreten  und  wer- 
den die  genannten  Unternebmungen  mit  dem  Zeit- 
punkte der  am  1.  Jaonar  1892  erfolgenden  Aua* 
lllnma:  des  Kinlüstnifrsrecliles  in  den  Besitz  des 
Staates  liliergtdieii.  Nach  den  Bercchuuwgon  der 
Generaldireciion  der  österreichischen  Staatsbahnen 
dQrfte  das  Jahr  1891  als  daa  ungQnstijrate  auasu- 
scbefden  sein  und  die  Brniittlnng  der  BtnlAsonga» 
rente  aus  dem  Diiri-hschnltle  der  .Tahre  und 
1890  sich  ergeben.  W  ie  uns  aus  Prag  geschrieben 
wird,  bat  die  Verwaltung  der  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn  io  einer  dieser  Tage  stattgefuudenen 
Sitzung  den  Beschluss  gefasst.  ein  Görnitz  einsa- 
seiz.en.  welches  mit  der  Verwaltung  der  Prag- 
Duxer  Bahn  wegen  Ausübung  der  vertragsmässigen 
Option  auf  die  letztere  Unternehmung  zu  er- 
handeln hritte  IMeser  Heselilnss  erseli.?int  inde8.s 
hinfällig  durch  die  inzwischen  erfolgt«  Ent- 
seblieeainig  der  Bsgtarang,  die  baidi»  Uolar- 
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iiebmungen  eioziilf^sen,  nachdem  Artikel  TV  de» 
Prulukollarnbereiolcominens  vom  26.  A|>ril  1884 
die  Bwtimmuns;  enthält.  A-m  dieses  IJeberein- 
kommen  die  Erwerbung  der  Prag*Duxer  Bahn 
durch  die  Dax-Bodenbacner  Bahn  inso lange  nicht 
hiodern  aoW.  als  i]t<r  F^taat  nicht  von  dem  ihm 
zustebaodeo  EiulOsuagsreohte  tiebrauob  gemacbt 
haben  wird. 

Einführung  der  einheitlichen  Elsenbahn- 
zelt.  Dt»r  Haixlclsiiiitrister  Marquis  v.  Bacquehem 
hat  uaeÜHteheudeu  Erlasa  vom  21.  September  an 
•II«  fiiMobaliDverwaltiiDgeii  geriebtet: 

^Nfti-hdetri  hc\  dpr  Rcrliinr  SorDin«rfahrplaiioonrer<>iiz 
am  t4  iin<i  Ir*.  J&auar  1891  in  Auregang  gebracht  nrorde, 
fir  die  nene  m  Oemäuheit  de«  h.  i.  Erlaag««  Tom  6.  Januar 
d.  J,  Bit  1.  Octobar  1881  im  GiTitverkttltra  der  äatar- 
niaUMbtn  EfmbaliMit  tur  ElaflbranK  gelaDguid«  «in- 
h«itliehe  Eitenbahnceit  den  Auedruck  ,M i  t  ti- Ic  n  ropäi  mhe 
Zeit  (abgekürst  M.  K.  Z.)'  ieu  gebrauciien,  und  dieser  Vor- 
schlag von  der  Mehrh«t  der  bei  diatar  intemlittoalea 
Fabrplaaeoflferena  Tertrrtenen  Bahnen  angenonmen  worden 
ist,  8o  nehm«  Inh  im  Einvernehmen  mit  dem  Herrn  l(önigl 
unK3ri?i'hi'n  liaiiiiclnniiriistiT,  «■♦'lotinr  ilic  (rlfiii-li*'  Verfügung 
bezüglich  der  ihm  uuterstehendeo  bahnen  trifft,  IteiiMn  Ab- 
•tiad,  di«  «liiga  Benkslmnig  ftr  die  naeb  dar  nmm  Bhi' 
beitexeit  erfolgenden  /.c-itangaben  im  Eieenbahnverlrehrc  ^>it- 
aobeiu«ii  ood  deren  allgemeine  Anwendung  in  den  Fahr- 
«rdiugiUtobacii  md  PkHrflaBplMetaD  iuiordiMa." 

Der  Antrag  auf  Vfif inlicitlichung  der  Eisen- 
babozeiten  nach  dem  auf  den  tireenwicber  Meri- 
dian SQrfiekgeAllirteii  Stoadeo^Zooernyatem  iat  darsb 

die  ungartBchen  Staat«babnen  im  Vereine  dor  deut- 
sehen Kisenbabnrerwaltung^^n  eingebracht  worden, 
und  hat  die  Vereinhversaininluug  zu  Dresdeo 
^aO.  Juli  bis  1.  ^J^nst  1890)  den  Beschlnas  ge- 
nest, daas  die  tm  Aottahme  rorge8chlageDe  eio- 
heitliche  Zeit  des  IT)  Müridians  Östlich  von  Green- 
wich  mit  Beginn  der  uiichHtjäbrigeu  Somiuerfabr- 
planperiode  (das  ist  1.  Juni  1891)  im  innereD 
EiBonbahndicDSte  eingeführt  werde.  Im  Einver- 
nehmen mit  dem  ungarischen  HandHlsinini.--ter  hat 
der  österreicliisfhe  Haudcl.sniinister  ilie  Vollziehung 
dieses  Bescblosses  rQckvicbtlich  der  ibm  unter-  i 
stebendea  BahneD  mit  der  Modifieation  geDebmigt, 
daes  die  vorcrfseMugenß  Stunden-Zonenzeit  zunächst 
im  Civiherkehre  der  uälorreichischen  Eisenbahnen 
nüt  1.  October  1891,  aU  dem  ZeitpQDkto  das  De- 

£'nea  der  WinterfabrordooDg,  uod  cwar  sowohl  t 
I  tBneren  ak  aueb  im  ftnsseren  Dienste  eingefllhrt  ! 
«erde,  letzteres  in  der  ErwiiLrniig,  das«  auf  <leii  , 
uät«rreichiticheu  Bahnon  l  iiii^  Vurschiedenheit  der  | 
Zeitangabe  im  inneren  und  :ui8!jeren  Dienste  nicht  | 
beeteht.    Vom  1.  Oetolier  alj  jLrielil   es  daiier  in 
Oesterreich-Uiicjarn    anstatt   der   bislieri^'en    Zeil-  , 
augaben   naeh  l'rager  und  Budapester   Zeit    nur  | 
Eine  Zeitangabe  uach  der  Zeit  des  15.  Aleridiaos,  ; 
ftr  weldie  oaeh  dem  auf  der  Berliner  Fahrplan-  j 
eonferenz  (14.  und   15    Januar  isni"!  von  der 
Mehrheit  der  vertretenen  Italinen  aiigtiuommenen 
Torsehl^e  mit  Genehmigung  der  beiden  Ressort- 
mioisterieii  der  Ausdruck  ^Mitteleuropäische  Zeit"  [ 


I  (abgekürzt  M.  E.  Z.)  gebraucht  werden  wird.  Es 
I  werden  aber  auch  im  Verkehre  mit  den  Staaten 
des  Deutschen  Reiches  die  bisherigen  ditJ'orirendeD 
i  Zeitangaben  nach  Karlsruher,  MQocbener,  Stutt- 
garter Zeit,  mittlerer  Ortezeit  ete.  rersehwindeo, 
da  die  einheittiehe  Zeitangabe  für  den  Reisenden 
selbst  von  grosser  Bedeutung  ist  und  sonach  wohl 
ehestens  auch  im  Äusseren  Dienste,  das  heisst  in 
den  Fahrordnungshiieliern  und  Fahr|>lanpla('aten 
der  deutschen  Babiißu  wird  eiuijefilhrt  werden 
müssen.   Ausser  Deutschland  und  <  »esterreieh-Un- 

farn  Cilleo  in  die  erste  Standeuzone,  die,  ?om 
feridiao  Oreenwidi  als  Aofaogsmeridian  gerechnet, 
sich  auf  je  7"  'MV  üstlich  und  westliidi  vnra  15.  Me- 
ridian «lütrtioki,  und  suhiu  die  Zone  vom  7**  30' 
bis  22''  SO'  östliche  Üln  e  umfasst,  von  Sebwodm, 
welches  bereits  die  Stunden-Zonenzeit  angenommen 
hat,  abge.«ehen,  noch  DAnetnark,  die  Senweiz.  Ita- 
I  lien  und  Serbien.  Da.^  \  (nyjelien  Deutsi-liland«  uod 
Oesterreich- Ungarns  dürfte  die  vorbeoanuteoStaateD, 
welehe  mit  Deutschlund  und  Oesterreieb^Ungarn 
unmittelbare  Eisenliahnanschlüsse  iiiit-^rli  ilten,  wohl 
bald  bewegeu,  Tür  ihren  Eisenbahnverkehr  gleich- 
falls die  Zeitangabe  nach  mitteleuropäischer  Zeit 
aozuoebmeo.  Die  mitteteuropftisebe  Zeit  ist  gegen 
die  Wiener  Ortszeit  (Stemwartezeit)  nm  ft'  Sl" 
zurück,  währpnd  sie  gegenfllier  der  bis  nun  im 
Eisenbahoverkehre  eines  Theileü  der  Monarchie 
als  Eisenbahnzeit  in  Odtung  gestandenen  Prager 
Ortszeit  nm  2'  19"  foraas  ist  Bekanntlich  hat 
auch    die  l'ost-  und  Telegrsphenrerwaltung  Air 
I  diese  Dienstzweige  die  Zeitangabe  nach  mittel- 
europäischer  Zeit  ab    1.  Ootober   1.  J.  ange- 
ordnet, und  dflrlte  sich  die  letalere  in  Folge 
ihrer  gleiehmRssigen  Anwendung  im  Eisenbahn-, 
Post-  und  Telcgraphendienste  bdid  uüue  Schwierig- 
keit in  das  bürgerliche  Leben  einführen  lassen. 
Leider  hat  Fnnlf  eich,  in  dessen  Interesse  es  wobl 
auch  gewesen  wSre,  sieh  in  das  auf  den  Green- 
wieher  Meridian  Im     'Inil- fr  Stunden-Zonensystem, 
das  nunmehr  bereit-s  in  sieben  Zoil/.oneu  zur  An- 
wendung kommt,  einzuflQgen,  vor  Kurzem  im  Ge- 
setzeswege für  Fraokreicn  und  Algerien  die  ein* 
heitliche  Zeitangabe  nach  dem  Pariser  Meridian 
angeordnet 

Conferenz  der  Dampfscfatnahrtsver- 
waltungen  am  Bodensee.  Hinsichtlich  des 
Dtimpfschiffver  kell  res  am  Bodensee  besteht  ein 
Verband  sämmtlicher  hieran  betbeiluten  f&nf  Ufer* 
Staaten,  und  werden  die  gemeinaehMtKeheD  Anrn* 
legenheiten  im  Conferenzwege  fe«tgesi  ty.(.  Bei  der 
am  26./27  August  in  Neuhausen  um  Rhein  statt- 
gehabten Conferens  der  Vertreter  der  General* 
direc-tiunt'ii  der  österreiehischen.  der  iiayerischen, 
der  wiirtlembergiselien  und  der  badisehcn  Staats- 
bahnen, dann  der  Directionen  der  schweizerischen 
Nordostbahn  uod  der  Dampfschiffabrtegesellscbaft 
Ittr  den  Unleraee  and  den  Bbein  wurde  «intehst 
der  Winterfahrplan  1891  bis  1892  berathen  und 
principiell  festgesetzt.  da.ss  entgegen  der  bisherigen 
Uebung  ftlr  diesen  Winter  nur  ein  Fahrplan  er- 
stellt werden  soll  auch  Bit  den  Fall,  dass  für  die 
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Monate  October  und  April  vermehrte  Ciirse  in  Aus- 
siebt genommen  werden  sollten.  Die  im  verllossencD 
Winter  im  October  und  April  ansgeiilhrten  Fahrten 
LiodaO'Br^nz,  Br^DZ-Uonstans  iiod  Oooatiuiz» 
Liodao  worden  wcgm  d«r  feringen  Fraqimnz  und 
der  ungünstigen  Lage  der  Ciirse  filr  diesen  Winter 
fallen  gelassen.  Einen  weiteren  I'unkt  der  Ver- 
handlung biiili'tr  die  Eiufnhnuig  der  niitleleuropitl- 
iieb«n  Zeit  (XSt"  öeüidi  von  äreeawiet)  in  den 
Bodensee-Dienst  Di  im  Bereiche  der  königl. 
biiycrisehen  und  der  kriuifil.  wür((i.MiiIii'r<^isclien 
Eisenbahnen  mit  dem  1.  Apill  1892  lüe  uut"  den 
fleterreichiKcben  und  uogarist  litn  Buhnen  bereits 
vom  1.  October  d.  .1.  ab  gütige  mitteienropilisehe 
Zeit  im  inneren  Dienste  .sowohl  als  Dir  die  zum 
tit'lti aiii'lif  des  Publikums  liesdnuiiten  Fahrpläne 
ur  Eiafüliruag  kommt,  weiche  (ur  die  öHlerreiebi- 
sehe  Bodeoeeesebifftlirt  gleiebfalle  am  1  October 
1.  .f.  in  Wtrk'?;.iml;iMt  tritt.  h;itidelte  es  sich  ledig- 
lich um  die  ÄUäcbuuuag  Badeus  und  der  Schweiz, 
um  an  Stelle  der  gegenwürtig  in  Uebung  stehenden 
ftonf  venebiedeuen  Zeiten  für  die  Bodeaseedampf- 
ichiflabrt  eine  einheitliche  anxtinetimen.  Die  badi* 
sche  Verwaltung'  ^mIi  lu-kannt.  Jass  zufolge  mini- 
sterieller Weisung  die  roitfeieuropuiHi'he  Zeit  in 
den  fdr  das  Publikum  bestimmten  Fahrplänen  erst 
einzuführen  sei,  wenn  Jt'iii'  Zeit  auch  fllr  den 
allgemeinen  Verkehr  eiiiiiefülir(  werde.  Die  Ver- 
tretuntr  «ifr  M'liweizerisc-hen  Nnrdostbahn  erklärte, 
ohne  Zustimmuug  der  Buodesbebürde  dieae  Neue- 
rung nicht  einlnnreD  tu  kOoiieii.  Der  Hauptantrag 
auf  ausschliesslichfi  Anwendung  der  mitteleuropüi- 
scben  Zeit  fllr  den  Bodensee  wurde  im  l'rim-ipe 
angeoommeill  lldd  beschlossen,  an  die  badische 
Verwaltung,  sowie  die  schweizeri^ebe  Nordostbahn 
das  Ersnchen  zu  rlchleD,  bei  ihren  Landesregie- 
rungen Setiritte  /.um  Zweeke  der  Einführung  der 
Neuerung  auch  bei  ihren  Lferpliitzen  zu  tliun  Die 
Nordostbahn  erklärt  sich  bereit,  das  diesfalli^'e 
Oesuph  auch  im  Namen  der  Verwaltung  der 
DampfüchitTahrtsgeHellschaft  fiir  den  Uulersee  und 
Rhein  in  Schafi'hausen  zu  stellen.  Als  Beschluss 
troD  priiicipiaUer  Bedeutiiog  kommt  ooch  henror- 
SDbeMii,  UM  hlDSiehtlleh  des  büAer  aogleieben 
Vorganges  beztlglicli  der  Zulassung  von  Abonne- 
mentskarlen II.  l'latzeh  auf  den  1.  Schißsplatz  ein- 
stimmiij;  test^e.-^etzt  wurde,  die  Abonnements  für 
den  Ii.  Platz  bei  Zukauf  eines  halben  BilletsIL  Platzes 
znr  Fahrt  anf  den  I.  Platz  als  giltig  anzuerlcennen, 

da  vidi  in  iliescm  Falle  die  Taxe  iiiilier  >telle  als 
bei  Iknntzung  eine.»  Abonnements  fTlr  den  1.  l'latz, 
somit  den  Verwaltungen  durch  die  Zulassung  dieser 
Billele  keine  Inconvenionzen  erwachsen  Siimmi- 
licbe  Bk•^cbl(Use  erhielten  die  Genehmigung  der 
betrefiendeii  Verwaltungen. 


Wagen belstellung  In  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Man  sehreibt  uns  aus  'IVplilz: 
Nach  den  in  der ZeiLsehril^  ..Der  Kohleninteressent" 
von  Seite  der  betiieiligten  Bahnen  Air  die  Zeil 
vom  1.  bis  16.  September  1891  verOflentliebtoii 
Wagenbestell-  und  Beistelluiigsauswe.isen  wurden 
wiUirend  dieser  Zeit  von  den  au  den  einzelneu 
Bahnen  gelegenen  Braunkohlenwerknn.  und  twar: 

W  A  g  *>  II 
kentfllt  boigetUllt 
Vnri  (tpr  Teplitzer  lUhn   .  .  19.f>23  I9.970 

.    I^ii  k.  k.  nsi^n.  SUuibib»liii.>n  .  18.241  18.tfM 
,  dw  IluMbtttradw  BweobaliB      SJOfl  «.«8 
d^er  »Mwiwm  .  .  41.8ft1 
Wagenbefstellung  in  den  Pilsener  Steln- 
koblenrevieren.  In  dei  Zeit  vom  1.  bis  15  Sep- 
tember 1891  wurden 

l'H.;t<'llt  beiKMtellt 
Von  der  buiimisohea  Wsatbabn  ....   lüHti  1B72 
„  den  k.  k.  önterr.  StaaUb&bnen  .  .  1247  1254 
a  dm  bäkmisohen  Commweialbabneu     671  526 


daher  zusammeD  .  .  81M  SIBB 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Auch  die  Augaet^Einnabmen  der 
deotacbeD  Biaeababaen  sind  —  abgOBehan 
?en  den  bayerieehen  —  befriedigend,  wie  sieh 

denn  überhaupt  das  diesjährige  Ergeboiss  besser 
stellt,  als  vielfach  befarchtet  wurde.  Im  August 
war  die  Einnahme  auf  1  Kilometer  ßetriebelinge 
bei  45  Bahnen  mit  zusammen  31.128  Kilometer 
hrdier,  und  bei  35  Bahnen  mit  zusammen  5647 
niedricrer  als  in  deniseli)en  Monat  des  Vorjahres. 
In  der  Zeit  vom  Beginn  des  Etatjahres  bis  Ende 
August  war  di«  ntooMlrisehe  Einnahme  bei 
56  Bahnf'n  mit  30.180  Kilometer  hoher,  und  hm 
14  Balitien  mit  6596  Kilometer  niedriger.  Die 
preussischen  Staattbahnen  hatten,  bei  einem 
um  331  Kilometer  erweitarten  Bahnnets,  im 
August  ein  Pias  aus  dem  FMmnenverkebr  ron 
Mark  1,175.648,  aus  dem  Gtlterverkehr  ein  solches 
von  Mark  2.749,.'>öy,  im  Ganzen  ein  Plus  vou 
Mark  4,163.466  oder  pro  Kilometer  von  Mark  115. 
In  den  ersten  fünf  Monaten  des  Etatsjahres  sind 
circa  391  Millionen  vereinnahmt  worden,  d.  i. 
Plus  17  B  Millionen.  Indess  sollen,  wie  aus  der 
jangateo  im  Eisenbahnminifiterium  mit  den  Ver- 
tretern der  Terirebninleressen  stat^nbabten  Bo- 
rathungen verlautet,  die  Ausgaben  im  laufenden 
.Fahre  erheblich  stärker  gestiegen  sein,  als  die 
Einnahmen.  In  diesen  Conferenzen,  welche  den 
Zweck  hatten,  der  Wiederkehr  ton  Verkehrs- 
störungen rorznbengen,  soll  eine  Terstlrknng 
der  Tran sp ort m ir  t  i  l  in  Aussiebt  genommen 
sein,  wiowühl  das  ausgegebene  officitee  Communi- 
qn<  nidits  Beitimmfes  mrOber  sagt 


B  e  t  r  i  e  J  j  se  i  1 1  [  I  a  h  in  e  1 1  -  A  u  s  w  e  i  s  e , 


Name  d«r  tiabn 

Vom 

fl. 

+  1880 

Vom 

±  1880  : 
—  1 

Siidliiihil   ,  . 

Nurdweatbahn     ...  ... 

1      —    BiiBiBiansiMli    >  . 

1 

16.  bis  2.S.  Sept. 

901.218 

874»4 

1.  Jan  bii2.H.Sept. 
1-    ,   •  ao.  . 
1.  .  .  sa  • 

2a574.367 
6,828677 
4386.880 

-  I,^77.*»;i7 

-  141.932' 

-  86.W8| 
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Internationaler  permanenter  Strassenbahnverein. 
(Uniom  intenwtioBal«  ptnummU  de  TranirayB«)*) 


V«a 

B.  A.  Ziffer. 


Dieser  im  Jahre  1886  auR  ganz  kleineu  An- 
fiiogeu  uud  ganz  speciell  aus  dem  Bedürfnisse, 
Qbw  geineiniame  Angdegviiheiten  »dl  mit  d«D 
Facbgenoif^on  atissprcchen  zu  kniinen,  horvor- 
gegaogene  Verein,  der  gegenwftrtig  317  Mitglieder, 
weldi»  20  rerscbiedenen  Nationalitäten  angebdreo, 
and  78  Strassen-  und  8ecnndArbabiig«sellseb«ft0ii, 
ferner  -11  Firmen  umfa-^^t,  hat  in  Hamburg  am 
27.  bis  30.  August  1.  J.  seine  secbste  Ueneral- 
▼«mmmlaDg  mter  Vorsitz  des  FrtsidsDten  des 
Vereines  G.  Miebelot,  Adniinistrateur  ddleguci  de  la 
Compagnio  fies  chemiiis  de  fer  seoondaties  in 
Bräs6«i,  abgeiiaiteu.  au  welcher  83  Vereinsmit- 
glieder  «is  Belgien,  Deotsehludt  OriMhenbuid, 
Bolland,  Italien,  Oosterreioh-Ungwn,  der  Sdiwei;^ 
und  Siam  tbeiinahmen. 

Nach  einer  Aospracbe  durob  den  vom  Uam- 
barger  fienate  entBendeten  Senator  Dr.  Hoehmann, 
,  in  welcher  er  hervorhebt,  dass  der  Verkelir  ein 
wirthsehafllicher  Prodnetionsfactor  ist  und  daher  jede 
£rleicbterung  derselben  eine  Steigerung  des  Ver- 
kflfarea  mi  «ne  «egeosreiebe  Belebmig  der  inter> 
naUonalen  Beziehungen  bewirkt,  giebt  er  femer 
der  Wichtigkeit  de«  Strassoiibahnwosens  in  dati 
letzten  25  Jahren  filr  die  günälige  Eulwickluug 


der  Wohnungsverhilltnisse,  insbesondere  in  f-iff- 
licher  uud  hygienischer  Beziehung  Ausdruck  und 
begrQsst  die  fremdlAndisdien  GMe  in  deotseber, 
fran7t'sisöher  und  italienischer  Sprache.  Soiiuin 
Obernimmt  Herr  C.  W.  Schröder,  Voretandsmit- 
glied  der  Hambarger  StraBsenbahngeseilsebaft,  den 
Tonitx. 

Hierauf erstattot Herr  GencralReeretär  P.  Nonnen- 
berg Beriebt  über  die  Lage  des  Vereines,  aus 
welebem  hervorgebt,  dam  derselbe,  welcher 
mancherlei  theoretische  und  praktische  Fragen 
verhaiulelte.  die  Grundlage  filr  eine  Staiistik  uu»! 
ein  Bctriebsfübrungsschenia  aufstellte,  welchem 
eine  Beihe  bdebit  instraetiTer  Tergleichender 
Tabellen  im  Laufe  dieses  Jahres  folgen  wird. 
Dicsu  Staiistik  wird  bezüglich  der  Hetriebsergeb- 
nisse  uud  der  huanzielleo  Resultate  der  verschie- 
deoen  ÜDCeniebninDgen  Auliiehlnss  geben  und  daher 
sowohl  fbr  dieselben  als  auch  Hlr  die  Ansprache 
der  Behörden  die  Forderungen  des  nnteren  Perso» 
nales  etc.  von  grosser  Wichtigkeit  sein. 

Naeb  Genebmigang  der  Beebnangalegang  ge- 
langten sodann  folgeiule  (legenstilndi!  /.tir  Ho- 
rathnng.  die  in  deutscher  und  französischer  Sprache 
geführt  wurde,  und  zwar: 


•1  SMhe  Hr.  87  md  88  ex  188a 
TT. 
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Erste  Frage: 

Welche  Err<iliriiiigon  hiil»en  Si»;  mit  der 
Verweudung  des  Asphaltes  und  des  üolzes 
als  PflasteriBaterial  gemacht? 

Das  von  Herrn  (f.  A.  A   Ctiliii,  Oheriugenieur 
der  8tras£eueUeubahugesälUclialt  in  Hamburg,  uiif 
Ornnd  der  von  den  VerwRliungen  eingelangten 
Antworten  erstattete  Hi  Irnit  bespricht  die  Nach-  j 
Ihüile  des  Asphaltes,  dass  die  Pferde  bei  feuchtem  j 
Wetter  und  bei  ülalteis  leicht  ausgleiten,  welche  j 
Naebtbflile,  wadd  aaoh  in  geringerem  Msasse,  dem  | 
Hokpflmter  samrallieb  im  Winter  ebenfalls  derart  | 
anhaften,  dass  seih«?   geschürfte  Hufeisen  darauf  [ 
nicht  fassen  wollen.  Als  Vorzug  des  Holzpflasters  i 
wird  angefllbrt,  dass  di»  Pferd«  darauf  bequemer 
gehen,  sich  bei  Bimm  Fallo  niebt  SO  schwor  vor-  ; 
letzen  unJ  der  Ilnl  !ii't.<;hlag  ge^schont  w.  iilo.  Er 
gelaugt   zu    der   Scblussfolgerung,   dass  beide 
HatM'iatieo  sieh  znr  Pflasternog  niebt  empfehlen. 
Sei  jedoch  die  Verwendung  von  geräuschlosem, 
«ng-cnanntf>m  platten  Pflaster  erforderlich .  r^o  vor- 
dieLie  dtis  ilol7.p}iaster,  welches  in  Berlin,  Pari:«, 
London  nnd  Sambnrg  ai^wendet  wird  und  in 
lebhaften  Verkchrsstrassen  fänf  bis  sechs  Jahre 
dauert,  vom  allgemoineii  Standpunkte  den  Vorzug. 

Dieser  Ansicht  tritt  Herr  Fischer-Dick,  Obcr- 
ingenieur  der  groesen  Berliner  Pferdeeieeobahn, 
auf  Grund  von  in  Hcrlin  bei  <»H.0(»o  (»indratmctei 
Asphalt-  und  30.000  Quadratmeier  Holzpflaster  ge- 
maebten  praktiseben  Erfahrungen  entgegen,  indem 
er  die  Holspflastorung  wogen  der  schwierigen 
Reparatitron,  die  lun^'-ere  Zeit  erfordern  und  unter 
deuen  der  Betrieb  eoapfiadlicb  leide,  nicht  ein- 
pfebleo  kOoD«,  daher  der  Asphalt  als  Icleineree 
Uebel  angesehen  werden  mOsse.  Er  empfiehlt 
das  fundaaiontirte  Steinpfliister,  welche?  mit  .Xus- 
o»bme  der  maugeludea  Ueräuschlo^igkeit  für  den 
gwammten  Fahrwerksyerkehr  ohne  Zweifel  das 
beste  sei. 

Die  Kosten  betrageD  in  Berlin  pro  Quadrat- 
meter : 

bei  Stein-     Pflaster    18     bis  24  50  Mark 
„    Asphalt-      „        21-75  „  2230  „ 
.   Holl-         ,       17  &0  „  18-00  . 

Dnreh  richtige  Legong  des  fiokpflaslere  and 

regelmässige  Bekiesui  i^  selben  kann  es  eine 
solehe  Oberfläche  orluilten,  dass  man  t;l;uibt,  ;iiis- 
gczeicboeteo  Macadam  vor  sich  xu  haben,  wodurch 
die  Naebtbeile  des  Holspflastera  beseitigt  werden 
könnten,  und  nur  in  diesem  Fülle  kann  dasselbe 
mit  dem  Asphalt  in  Goocurrenx  treten. 


Hei  der  lebhallen  Debatte,  au  der  sich  noch 
inohrerc  Redner  botheiligten,  wurde  im  grossen 
üanzen  mehr  für  die  SteinpMasteruug  ein- 
getreten, aber  eine  Oonelasion  niebt  ge> 
fasst. 

Die  «weite  Frage  ist: 

Haben  Sie  Neues  und  Interessantes 
über  Hufbesehlnsre.  wie:  Halbeisen,  Strick- 
eiseu,  Elsen  mit  Kinlagcn  aus  Stroh  oder 
Gummi  u.  s.  w.  erfahren?  Sind  welehe 
bei  Ihnen  zur  .\nwendung  gekommen,  und 
welche  Erfahrungen  haben  Sie  dabei 
gemacht? 

HIeraber  beriehtete  Herr  6.  Behringer,  Direetor 

der  Frankfurter  Tr.itnbalnitie^eüselmft,  indem  er 
ausführt,  die  Autworten  be.stiitigleo,  dass  es  sich 
im  Grunde  nur  um  vier  Gattungen  von  Eisen  (Halb- 
eisen, Striekeisen,  Eisen  mit  Einlagen  aus  Stroh 
und  aus  nniniin)  handle  und  daas  Kenes  nicht 
Torgekoranu'u  ssoi. 

H.  Fromm,  Direetor  der  Localbabn-bau-  und 
Betriebagssellsehaft  in  Hannover,  dann  G4ron,  Di- 
reetor der  Kölnischen  Strassenbahngei^nllschaft, 
befürworten  mit  Rücksicht  auf  günstige  Erfahrungen 
die  Stiickeisen  bei  grossen  Steigungen  nur  im 
Sommer,  da  im  Winter  wegen  hflufiger  Schnee- 
falle und  Glatteis  die  auf  der  Strickeiscneinlage 
sich  bildende  Eiskruste  den  Tritt  des  Pferdes  un- 
sicher macheu.  Solohe  Eisen  hatten  im  Kölner 
Betriebe  nm  94  Prooent  linger,  und  zwar  bis 
00  Tap-e  gohalteu,  kosten  zwar  um  etwa  'iT>  IVo- 
cttut  mehr  pro  Tour,  welche  Mehrkosten  aber 
dnreh  die  Leistungsfähigkeit  der  Pferde  dnrch- 
schnittlich  «m  108  Tage  über  den  Normaldurch- 
schnitt die  Mehrkosten  decken  würden.  Nach  der 
DiscussioD,  an  welcher  sich  uoeh  Fischer-Dick 
nnd  Andere  betheiligten,  wird  ober  Yoradüig 
Janssen'»,  Cieueraldirector  der  Brüsseler  Strassen- 
bahugesellschall,  da  ganz  diametral  entgegen- 
stehende Ausichleu  zu  Tage  traten  und  auf 
die  Verwendung  der  Striekeisen  das  Schwer- 
gewicht gelegt  wurde,  beschlossen,  die 
Verwaltungen  einzuladen,  eitieri  nmfas- 
seudnu  Versuch  etwa  mit  eiueui  \  lerlel  des 
Pferdestandes,  welcher  Terhiltnissmftssig 
nicht  viel  kosten  und  sehr  lohnend  sein 
m  fl  s  s  e .  V  e  r  ti  n  e  h  m  c  n . 

JSachtiiiUag.s  erfolgte  in  neuen  Irambahnwagou 
die  Besichtigung  des  neuerbauten  Bahnhofes  der 
Strasseneisenbabngesollschafl  von  Falkenried,  der 
sich  durch  seine  grosoe  Wagenremise,  seine  prak- 
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tischen  Aulug<<u  uiui  luxuriöseu  linutoii  fttmeicliiiüL 

ferner  wurde  iJascH-st  dif  vini  iu«'hreren  H;üin- 
geselUchalltiD  und  den  borvorragunHluii  iCiisünwerküu 
Mhtr«i«h  bwebickte,  reiebhaltig»  und  inienwMnUi 
Fachausstellung  beKurlit.  Man  fand  da  1  i- 
^fhiedenen  Überbausvstenie,  Woichoti  iiud  Kruu- 
zuDgen,  üeüübirre,  Fussdecken  aus  l.cder,  Sign<il- 
miltel,  IH«D8tkteider,  Billetts.  Wagen,  Radsfttxe, 
Buffer,  Anziehvorriclitungen  für  Pferdclialinwa^Mi. 
Salzstreuwagen,  (ias-  und  i'etroleuinm«»turo,  \\  crk- 
slatlausrQstUDgen  etc.  verlreteu.  Ik'üüudern  erwälnd 
zu  werden  verdient  Doeb  eine,  in  Hamburg  ranuelis- 
wei»e  eingcfOhrt«;  Ki|i|iwci«-be,  deis  (irusDiiwerk.  dir 
durch  deuTrid  de.s  ITerdes  auf  eine  Eisenlaftd  gestellt 
wird,  ferner  eine  l'uteutaehbe  für  älraüüeu  bahn  wagen 
von  Hugo  L«tt,  welebe  bei  der  I>re8dener  Strassen- 
bahn  in  Atnvctulinifj  ist,  aus  /.wv]  Theilou  bi>f.t<lit 
und  deren  Hpiei  du»  tk'lahion  »tshv  »eharlVr 
KrOmmungen,  nline  das«  Entgleiisungcn  der  Wugeti 
zu  besorgen  wären,  zulfii^Mt.  Sudann  ertolgte 
Ton  Falkenrird  ilio  Weitorfalirt  in  au.slonkbare» 
Wagen  nach  dem  Bahnhofe  der  llamburg-AUon» 
lind  Nerth^Western  Tramway  Cunip.  „Hoheluft", 
wo  die  Besichtigung  forlge^«ot7,t  wurde. 

Der  zweite  Verbandlunixf-tii?  •»♦'gann  unter  Vorsitz 
deü  Herrn  Scbabert,  Mitglied  des  Vorsttandes  der 
Hambnig«Altonaer  und  Norlh-Weetern  Tramway 
Gomp.  mit 

der  dritten  Frage : 

Bureb  wolcbo  Maassregeiu  werden  die 
Oefahren  bei  starken  GefBlIen  am  beeten 

verhütet? 

In   dem   Referate    des   Herrn  Fiac;mi.  Ohrr- 
iugeaieur  der  Slra&üeubahueu  io  Genu».  wiid  aus- 
gelAhrt,  dass  die  meisten  GesellsehaAen  es  fbr 
genügend  eniehteten,  auf  stark»  n  (u  rallcii  gewisse 
Sielten  zu  bestimmen,  an  denen  unter  allen  Utu- 
^täoden  angehalten  werden   mu^^ä,  wodurch  die 
Gefabren  QberstQrzter  Fahrt  vermindert  and  Un* 
frille  verhütet  werden.  Forner  wird  d'.i'  7.ürro]nv^ 
der  Pferde.  Auziebeu  der  Ureiuäeü  und  Be- 
streuen der  Schienen  mit  Sand  empfohlen,  ^ 
endlich  auf  die  versehiedenen  Systeme  der  | 
F.iül'rcmson.   fli<^   A  n  ti  ri  n^miig    von   Sand-  j 
bauhseo,   aus  doueu  bei  Bedarf  Saud  auf  i 
die  Schienen  gebracht  werden  kann  und  | 
welche  bei  den  Dainpfwagon  der  Wnnds- 
titHkeiliDie  in  Hamburg  erprobt  wurden, 
hinge  wiesen. 

Die  vierte  Frage  tautot: 

Welches  sind  bei  Annahme  der  Schmal-  | 
Spur  fdr  eine  Bahnlinie  naoh  Ihren  Urfah-  i 


ruiigen  oder  Ihrer  Ansieht  die  bezüglichen 
Vorth  ei  ii  ml  N  ar  Ii  i  Ii  i>il<»  «Jen*  d  re  i  gobrftuoh» 
liebsten  Sch  tu  it  ls{iii  rc  ii ,  ii a  in  I  i <- ti : 

10  Meter.  0  T.j  Meter  und  OG  MlIlt? 

Lieber  dior^e  Frage  leg  ein  Expose  des  Herrn 
de  Kaeker,  Generaldireetor  der  „Soeiütü  geuürale 
des  clieiiiins  de  fer  uconomiquee"  in  BrQssel  vor, 
in  welchem  derselbe  die  geringste  Spurweite 
ibtioretiacb  al«  die  vorlbeilhaftettte  bezeicbael, 
durch  deren  Beweglichkeit  man  zu  den  ent- 
legenaten  Production8stätten  gelangen,  and  die 
man  7M  eitieni  ideal  verbesserten  Fiiltrvvr*«;eu  ge- 
i>lalleu  kann.  Üagegvu  beruft  er  sich  auf  tecb- 
oische  Autorilftten,  wie  Maryn,  Ing^ieor  en 
chef  und  biroctur  der  französischen  Südbalin,*) 
da.ss  die  Spurweite  von  einem  Meter  tiianclie 
\'urzüge  habe,  und  dass  sogar  eine  ueue  Subule, 
an  deren  Spihro  Oberregierungsrath  ThomÖ  in 
Hanno?er  stehe,  flu  ili>)  Normalspur  mit  der  Be- 
gründung eintrn-'  il.iss  man  damit  auch  alle 
Stibwierigkeileu  übeiwindeu  und  vor  scharfen 
KrOromungen  nicht  zurOckzuachirecken  branelie. 

Er  fas.st  die  (irflnde,  welche  die  Wahl  der 
Spurweite  bestimmen  können,  zusammen: 

1.  In  der  billigen  Anlage  dee  Bahnkörpers 
und  des  Oberbaues, 

2.  in  der  Betriebsfithigkeit, 

3.  in  der  Oekenomie  diss  Betriebes. 

In  Bezug  auf  die  Baukosten  (tihrt  de  Becker 
die  Rtuiiicii  (lf»s  Herrn  v.  Kziha,  Professor  an 
der  technischen  Hochschule  in  Wien,  l'eyrcr, 
Ingenieur  der  Bosnabahn**)  und  v.  Wurmb, 
ateierischen  Landes*Eisenbabnb«udireetor,  an. 

Nach  denselben  kann  mit  zicnilichei  Wuhr- 
suheinlicbkeit  behauptet  werden,  da-s-s  unter  den 
gleichen  Vcrhftitnisscn  die  Ein  -  Meterspur  um 
10,  15  oder  20  Proeent  hdher  «i  stehen  kommt 
als  die  Spur  von  0*75  Meter. 

rii'fi'Svor  V.  Ifziha,  welcher  sich  mit  dieser 
Kruge  beschäiligto,  nimmt  an,  dass  die  normal- 
s|iurige  Bahn  62.000  bis  120.000  Francs  pro 
KilonicU  r  kostet,  wAhrend  unter  gleichen  VerhUlt- 
ni.v-  u  .Mdcrs-ptir  nur  AT^.Om  hh  in7..')00  FriUic!^, 
die  0  75  Melorspur  A'Z.öW  bis  iii.MO  Francs  pro 
Kilometer  erfordert. 

*)  Si.-lio  Kr.  21  m\.i  '^2  o\-  m\. 

**}  p KalionellDte  Spunveite  b«i  Sclimalspurliahuc-u  vou 
Pryr«r''.  kOetterreioMwh«  BitcuMiiii<Z*ltaos",  Nr.  8  iwt  4 

et  im. 

88» 
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H«rr  Vejnr,  weleW  mit  BMag  «if  die  Borna-  ^ 

bahn  finon  iihiiüchuti  VoratiKcli[ag  iiiäclitc.  nimmt  [ 
mr  dio  Eiu-Meterspur  45.000  hin  210.000  FruQcs 
und  35.000  bis  175.000  Franes  ftr  die  Spur  ron 
0*75  Meter  pro  Kilometur  au. 

Hprr  V.  Wunnb  Iheilte  die  tiahocii  in  vii^r 
Katogorieii  ein,  uud  ^iwar:  gowüiiuliuliti  uoruial- 
spiirigo  UabD«n,  Secuodftrbabn«»  mit  Normalsiiur, 
1  Neter  nnd  7&  Meter  Spurweite. 


Sr  veranaebligt  lirtBtnn  je  «eeb  der  Uegeodt 

auf  iy.7B0  bis  125.000  Francs  pro  Kilometer, 
uud  die  Eiu  -  Muterspurbaliu  aul'  :jö.000  bis 
175.000  Vtvacs,  Die  nftolifolgeiide  'JUielto  giebt 
liierflber  tttberes  Aiiieeblun:  *) 


*)  Sk'ho  Dr.  \m,  Enejrklopüiiv.  I.  Bd.  1800.  Di»  dtrin 
cutbklteuc  lkuko«t«sDtalwUe  iit  mit  der  tortlehcDdeo  inekt 
in  wlieläadigw  UelwniuHiDiniing. 


Tabelle   der   Baukosteo   pro   Kilometer   in  Vraoea. 


8parw«it« 


Tar rai  ttb«§fl  h  »f f • 


nhait  I-      gewöhnliche  i 

t    OOnDklspurige  MsmBl 
I       Bahaea  \ 

Maalt     T.  Biiba 


1  Mater 


0-76 


W'müi;  hügelig  .  . 
Mitteimässig  hügeUg 
Sehr  hOi^rilK   .  .  . 


b2m  bii  67  MO  !  45000  bit  55.000    42.M)0  biit  52.600 
77  WK)   .   8&000  i  67.Ö00   »  tO.OÜO    55  000    .  7ttO0O 
107  ,^,00   .  120.000  ,  >i7,6(»  .  107.600172600  >  ttg.SflO 


Niott  P«jrr«r 


Bbtne   

W«oig  hügelig  .  . 
Hittelmä^sig  htgalif 
Sehr  hügelijf  . 


WO»  Ut  76.000 

vom  ,  laoiooo 

166X100   .  210600 


9Mm 

4&600  bi«  68600 
68600  .  TOjOOO 

16  an  ,  176.000 


\v 


III  l 


Ebene   .  •  «  •  t  .  ■ 
Leicht  wellaanrnig  . 
;  Stark 

Wenig  hügelig  .... 
Stark        ,  .... 
Sabwaob  gehiigig  . 
8«br  pümgtg  .... 


bii 


II16SJO0 

I87.B00  , 

»4KK>  . 

►.000  , 

360.000  , 

126j00O  , 


225.000 

275.000 
825.000 
400.00» 

fioaooo 


37.600 

57350 

75.000 
lOOOOO 
137  500 


bb 


Il88w000itfl2fi00 
760.(«nMt87.S(IO 


I 

62.600;  25.000 
87JM)0  87.600 
llSJiOOi  67.960 

150.000  62Ä« 
175.000  75.000 

2oaooo|iooixn 

a8a€Q0  126.000 


bi>  40.0001 
,  «2600. 
,  75.000 
.  87Ä)0 

.  112.500 

.  187JM0i 

.  176X100' 


19.750  bit 

25.000  , 

.S2  500  « 

37.500  , 

57.250  , 

76J00O  , 

81.260  . 


^2601 
87.6U0 
60<HW 

62.500' 
87Ä)0 

moooi 

IS6J00O 


De  Baeker  betont  panz  be^ouders.  dass  die 
ä«cuDdürbahiien  daruacli  slrebeo  niQsfien,  die  Land- 
atraasen  zn  benOlzen,  daae  dies  sogar  eine  ihrer 
ExistenzliüdingiiDgeu  und  ein  (iruod  sei,  sich  so 
bescheiden  al.s  ningiich  einzurichten,  welcher  Um- 
ätaud  eiueu  bedeutendeu  Eiotluss  auf  die  Uölie 
der  dordiBchnittlielien  fiavltoeteii  einer  BabDlinie 
ausübt  und  den  Linien  mit  sehr  ecbmaler  Spur- 
weite, w('i*  Iii'  im  .\ilgeineinen  deren  Anlage  auf 
Strasseu  geblattet,  dou  Vorzug  giebt. 

PQr  die  Ricbtigl^eit  dieeer  Aneiebt  fQbrt  der- 
selbe das  Boi.'^piol  der  seit  1883  im  Hciriiljc 
betindlieben  0-7r)  Meter  spurigen  Linie  von  Buri 
nach  Barletta  an,  ferner  die  Linie  von  Tavicrs 
naeb  Embresio  in  Belgien,  und  die  7oa  Heim 
Legrand  beschriebonon  Linien  zu  den  auf  den 
Uoc'iiplateaux  geiegeueo  Salpater-  und  Silberlagern 
in  Boliria;  er  beruft  aicb  ferner  auf  den  Aus- 
spruch des  Herrn  de  l'.ruyn,  Minister  der  öflFent- 
liehen  Arbeiten  in  Belgien,  daas  die  scbmale  Spur- 


weite die  Secnndärbabnen  zu  dem  macht,  was  sie 
sein  stUao:  .das  verbea&erte  Fubrwerkü- 
wesen".  Aneh  wird  noeb  eitirt,  daaa  B.  F.  Fairli 
schon  1B70  sagte:  „Jeder  Zoll,  der  dem  Spur« 
maass  hinziigt'ffigt  wird,  erhöht  die  I'an- 
kosten,  vermehrt  das  todte  titiwicht  und 
daber  die  Transporticoaten,  und  Termindert 
den  Nutzeffect  der  Linie'' 

Herr  Di'  Rneker  findet  die  Vortbcile  der  fllr 
diu  Aiiiiuliiuo  der  niiuieren  iSpurweiten  sprechen- 
den GrOnde  ao  groee,  daaa  er  sieh  m  folgendem 
e\( fernen  (uiindsiitze  bekennt:  H.iuptlinien  mit 
normaler  öpur,  welebc  alles  aufnebnieii;  Nebi^n- 
liuien,  welche  überall  mit  grösstmöglichster  Leich- 
tigkeit und  gerii^^m  Kostenaunrand  eindringen, 
mit  einer  möglichst  kleinen  Spurweile.  Hierdurch 
wird  er  zum  Anhänger  der  Spur  von  OG 
Meter.  Was  die  Betriebsfahigkeit  betrifft,  mit 
welcher  die  Fragen  der  Fabrgescb«indiglteit  der 
Ladefibigkeilf  der  Constmctioa  und  des  Fabr» 
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iRftteritles  ittttig  nihmAta  Ut,  w  hangt  di«  Be- 
triebs- und  Transportfthigkeit  Hiebt  von  der  Lade- 
fiihigkeit  d'-r  Wiipon  und  ron  der  Fahifrc-^cliwin- 
digkeit  Hb,  und  beruft  sich  Uerr  de  Backer  in 
diemr  Beudmng  aacb  aaf  di«  Aosfthningen 
V9jTW*8  Ober  die  Bosnabalin. 

Betreffs  dir  Ofkonomie  des  Betrich»»s 
behaupten  die  Tbcoretiker,  dtts>s  üicb  die  unver- 
Anderllehm  Kosten  «ir  ta  wenig  nutzbringende 
Trani<porte  vertheiien,  daes  das  todte  Oewiebt  zu 
gross,  die  lioeoinotiven  zu  sehwaoli  und  da«  He- 
triebsmateriale  für  eiu  entsprechend»«  zu  befürderu- 
deB  GDtorquantom  su  bedeutend  sei.  Dmi^n  kann 
»Dgeföhrt  werden,  dass  das  Materials  besser  aus- 
genützt, dass  (liiJä  todte  (tewicht  <'i  fahrnngsgemäss 
als  geringer  anerkannt  werden  uiu»t>,  daher  s»icb 
die  ZngnkoBten  verringern  and  infolge  d«r  Leiebtig- 
keit  dos  Kahrnialeriales  das  Rangiren  weniger 
Arbeit  erfordert.  Nach  den  Angaben  der  Soeietö 
natioDale  des  chemins  de  1er  vicioaux  in  Brasse), 
weleb«  ein  «nsgeiabatee  Nets  solcbcr  Bahnen  be- 
sitzt, sehwank'Pti  dif  Hofriehskosten  zwischon  02i 
und  1*31  Francs  pro  Zugskilomet^r,  weiche  Zahlen 
aidi  nb«r  ans  Betriebsmtrlgen  ergeben,  <laher 
nieht  als  wirkliche  Ausgaben  betraebtet  werden 
können,  da  dii'  cfTi'i  tivt  ti  Aii^lagen  vom  Betriebs- 
nnternehmer  bestritten  werden.  Er  führt  sodann 
foigende  sw'ei  eharakteristieebe  Beispiele  einer 
Seeandirbahn  und  einer  Danipftitrassoubahn,  l<ei 
«eich  I<^t7.terer  die  Anzahl  der  einen  Zag  bilden« 
den  Wagen  auf  vier  beschränkt  ist. 
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AM«hl  dertießniort.'ii  r.-rsMijerr  378.7911  j  113.^ 
'     „       ,         ,         Tiirinni   Ii      si4.1TO       '  — 


*)  Hienu  niiMcn  nouli  Sleucru  uuii  Vtirxiclieniagfiu,  die 
VcnnltaBgiliMiBB  ud  d«r  Erncumiigsfoidi  lllr  G«Mh  und 

Bctriebfmatoriitl  hiiuiigcfuftt  werden,  welclie  Kosten,  je  nin'li 
der  Auzalil  der  duicbfahroicn  /.ug9kiluiu«t«;r,  /.wiseben  0  Ib 
«od  99  ^xtM  pro  Zug«kiioB«ter  variir«n. 


Herr  de  Backer  weiat  ferner  unter  Angabe  der 

H,iii|i?a(>!iH's-.m!<i<'U  dor  Fahrbetiiebsinittel  ver- 
ücbiedeiier  iialiuen  darauf  hin,  dass  iu  allen  Fällen 
diu  Anwendung  von  drehbaren  Uulergeslelleu 
(Buggies)  oder  verftotlbaren  Aeb^n  den  Wagen 
itl  der  Lftnge  solche  Dimensionen  zu  geben  ge- 
stattet, wie  sie  frtr  dit*  maximale  AusniltzuDg  des 
MaterialeH  notbwendig  sind,  und  fuhrt  zum  Bewoiii 
obiger  Behauptung  die  gewiss  interessante  That- 
sncbe  an.  dnss  auf  den  Bahnlinien  in  Bolivia*) 
in  der  Gesamnitlrmge  von  492  Kilometer  mit 
einer  Spur  von  2  b  Fuss  englisch  (0-76  Meter) 
und  Steigungen  von  SO  Millimeter,  Personenwagen 
mit  Luxussalon  (l'ullman  ('ar»)  von  15  Meter  Lflnge 
mit  zwei  vtcrriirlf'rifrr'n  drehbaren  üntergpstellen, 
Quersitzen  und  nuUierem  Durchgange  fQr  lauge 
Fahrten  verwendet  weiden.  Die  Wagen  T.  Otasse 
sind  9  Mt'tor  lang,  ruhen  nnf  drei  verstellbaren 
Hadsiitzen  mit  Lilngssitzon  und  Mittelgang.  Die 
Wagen  II.  Clasio  sind  Jlhnlich  jenen  der  I.  Classe, 
jedoeb  mit  oflTenen  Seitenwinden.  Die  offenen  und 
gedeckten  Güterwagen  sind  ^^m^ltlif•l^  mit  dreh- 
baren Uutergestollen  oonstruirt  und  besitzen  eine 
I<adefllhigkeit  von  9  Tonnen.  Die  Personen-  and 
Güterwagen  haben  auf  dem  Dache  einen  mit  zwei 
Geliiudern  vorsF'hedoii  Durclitran;:  Hlr  da.s  Rroms- 
personale.  Die  Locoinolivou  nach  amerikanischem 
Systeme  mit  besonderem  Tender  haben  sechs  ge- 
kuppelte Rüder  mit  einem  drebbareo  Unter* 
gesteil  >\ 

Er  erwähnt  ferner  dor  Studie  des  Herrn 
Martin  und  weist  auf  die  Vorsohriftou  der  frauzösi- 
seben  Regierung  bin,  betreflend  die  auasehlieaB- 

lii'hc  .\rnvf'iHltin^  der  Ein-Mo1fr«:pur.  Da  er  aber 
die  Broschüre  nicht  zur  Hand  hatte,  könne  er  da- 
zu nieht  Stellung  nehmen,  wolle  sieh  aber  gegen 
eine  Schlussfolgerung  wenden,  die  durch  den 
l'tnslruKl,  da^s  niaiidic  0[";oI!scliarfcii  nach  10 
udcr  15  .Jahren  bedauern,  die  scluuul8purigeu 
Linien  angelegt  und  nieht  der  Normalspur  den 
Vorzag  gegeben  zu  haben,  berbeigeführt  und  als 
Argument  gegen  die  Schmalspur  gelt,  ud  ^'l'nKlcll^ 
werden.  Die  Sache  liege  doch  umgelithtt,  deuu 
uaehdem  sich  mit  Hilfe  der  schmalspurigen  Bahn 
die  Industrie  und  der  Verkehr  eines  Bezirkes  ge- 
ntlgeud  entwickelt  hat.  tritt  erst  da*;  crlir.hff  Be- 
diirfuiss  eiu,  während  von  Anfang  an  eine  normal- 
spurige  Anlage  absolut  keine  Renfabilitlit  geboten 
hatte.  Bin  Argument,  das  für  die  AnsfUtraog 

Al>liau>llui)g  des  Herrn  Legraud,  veröffmtlioht  im 
Bollrtin  dir  SodM  du  iDgiai«««  «I  dn  Indmtrieli. 
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recht  vieler  schmalspuriger  Bahnen  spricht.  End- 
heb  verlangt  er  aber  nicht,  dass  die  Vcr»aniiiiluii<; 
sich  Keiner  gUusügeu  AuMulit  über  die  ticbiiiuUteu 
Spurweiten  ansuhlione,  weü  die  Frage  fOr  «ne 
coUective  Schlussfolgerung  noch  nicht  reif  sei, 
seinem  Berichte  noch  nicht  geungend  zahl- 
reiche Angaben  zu  Grunde  gelegt  werden 
konnten. 

Bei  der  hierauf  eingeleiteten  Detiitfo  li:il)('  ich 
&h  D»legirtor  der  Koloiueaer  Lucalbuhnen,  die 
Dormalüpurig,  grösstentbeiU  aber  mit  Benützung 
der  Reiebs-  ood  Benrkastrassen  «»igeflllirt  und, 
das  Wort  genoinmen  iinri  mich  im  grossen  Oanzen 
dem  vorsiebend  in  gedrängter  Weise  augef&hrteu 
Berichte  aogesdilo^eu,  ul>er  ganz  besondera  betont 
—  wie  dies  nii^ineiveitä  auch  bei  der  vorjftbrigen 
Generalversaiiimlurif;  in  Antstcrdam  gcst*h;ih 
diws  ich  es  für  bucbät  bedenklicb  iialieii  würde, 
eich  principiell  Air  die  Anwendung  einer  der 
Spurweiten,  sei  es  1,  O  Tf)  oder  O  G  Meter,  aus/.u- 
sprochiMi.  ](•]]  sU'lIU-  firner  den  (innidsatz  auf, 
dass  die  Schmalspurbahnen  Trausportmittel 
natergeordneter  Art  aiad,  die  eo  wie  jede 
andere  Einrichtung  im  riebtigen  Vcrhiilt- 
nisee  zu  den  BodürfniHSeu,  denen  sie  zu  dienen 
haben,  stehe»  inQ8i>eu,  dass  sie  ferner  aus 
velicswirtbsebaftlieheu  und  SkonoiDieeben  Gründen 
sietl  Qberall  dort  Eingang  verscbafit  haben  und 
noch  verschaffen  werden,  wo  die  för  die  Aiiliice 
und  den  Betrieb  von  Normalbahoeu  uotbwendigeo 
Bedingungen  niebt  vorbanden  shid. 

Ich  wendete  nidi  eodeno  geigen  die  von 

Martin  in  seiner  Broschüre  ^du  n'gime  des  cliftnins 
de  fer  secondaircs"  ausgesprochenen  Ansichten, 
naroeotlieb  in  Bezug  auf  die  Binbeitsspur  von 
1  Meter,  indem  ich  mich  nur  die  Abhandlung  des 
Herrn  Noblematrc,  Tnj.n'iiioiir  pii  obcf  und  I>irccfor 
der  Paris-L/on-Mittelmeerbahn  *)  berief,  wel<l<>  r 
die  Spar  von  0*8  Meter  gans  besonders  beverzugi 
lieber  diese  Ansichten,  sow  ie  (Iber  jene  dos  Herrn 
Martin,  wflclif  durch  erstore  liervDrfji'nifrti  uiiidt«, 
atelUe  ich  meine  kritischen  l^eiraeblungcn  an.  Ich 
erwtiinte  femer  der  Publieation  des  Senatera 
Paul  Decaaville,  Präsident  der  Soci('t<'  dos  etablis&e- 
ments  Decuuville  uiui'  u  IVtit- Boing  (Soinc-et- 
Oise),  **)  welchti  aU  Ktilgeguung  auf  die  Studie  de.s 
Herrn  Martin  folgte;  in  derselben  wird  auf  die 
von  der  genannten  GeBellaehaft  in  aller  Herren 

•)  Siehe  Nr.  27  otirt  28  ex  1890 
**)  Mopiteur  d  rtne  dea  ckamiiii  de  ftr  fcoBamiqiic* 
«t  Icanmtf«,  Mo  28  &  80  ax  t89l. 


Ländt-rn  un<l  insbesondere  auch  auf  die  bei  der 
l'ariser  Ausstellung-sbahn,  *)  welche  während  der 
Ausstelluugsdauer  circa  G  Millioucn  t'ersoneu  be- 
förderte, gemaebten  Erfabruugeu  bingewiesen  und 
die  Vortheile  der  Spur  von  0  G  Meter  besonders 
beleuchtet.  Auf  diese  sehr  interessante  Fubli- 
caliou  werde  ieh  später  iu  einem  beeouderea 
Aufsätze  noch  zurflekkonmen.  leb  fbhrte  neeb  die 
in  Oosterrpieh  gemachten  Ei  fahniiippii  mit  dfr 
Sclimulspur  von  0'7ti  Meter  bei  der  Salzkammer- 
gutbahn, der  Steyrthalbahn  und  der  Ei«enbabn 
Mori-Arco-Kiva  ao.  sowie  über  jene  der  am  1.  AugttSt 
I.  J  erötliieten  L  eberschienung  des  Ivan  iu  der 
Herzegowina,  als  Adhüsious-  und  Zatuistangeu- 
bahn  mit  0-76  Meter  Sjmrweite.  EndNeb  madite 
ich  darauf  aufmerksam,  dass  das  (Jircular  des 
französischen  Miuisteriiitns  fiir  Mflentliehe  Arliciton 
vom  12.  Januar  lä8S,  betreüs  der  Eiu-Meterspur- 
weite  als  Einbeitspur,  dermalen  niebt  mehr  in 

1  Krall  bestehe  und  dass  man  in  Vrsokreich  sogar 
weiter  gegange«  sei,   imUm  man  selbst  bei  der 

I  Eiuschieueubahn  KIcurs  ia  hmissiere  die  An- 

I  wendbarkeit  des  Localbabngesetses  vom  11.  Juni 
1880,  betreffend  die  (iemeinnüts^^kdtserklärung, 
anerkannte.  Die  tranzösische  Begierung  ist  dalier 

!  bereit,  jene  Spurweiten  anzunehmen,  welche  den 
vorhandenen  Bedflrfnissen  am  besten  zn  entspreoben 

;  scheinen.  **)  Eii  itirh  habe  ich,  nicht  wie  es  der 
Hefereut  beantragte  —  Qber  die  Frage  zur  Tages- 

.  Ordnung  Qbenugehen  —  die  Versammlung  ein- 
geiaden,  sebon  mit  Rttckaieht  auf  die  beim  niebstf 

*)  l'jmiK'i    Aii',sl,  liiii'^'sli  iliu    von  bcuauviltti, 

,/c'iiniig  ilcB  Vmiiieg  «i^  uisi  ln  r  K i senkfllinvanfiiltUtlgeB'*, 

Nr.  72  fx  1S89  «ii.l  Nr.  6  et  18.W. 

•♦)  Fiir  gciufciiiHuiiiK  (d'utilite  publi'|U?)  üujJ  juugsl  t-r- 
klürt  worden  die  im  De(>:irtement  Sttvoyen  gelegene,  mit 
(ftt  Hotw  Sparw«ite  lu  baoeud«  Loc«aotivtlrMa«obabn  fix 
I  Penoaea-  nnd  Ottcrmfcahr  von  Obunbiry  oaeh  Ia  Uette* 

i<ervol*x,  auf  75  .rulin-  Ilirriii  CIku licr-MÜMii  ooiic-««8ioiiirt, 
I  (, Zeitung  de«  Vereines  deulxuliei  Eiüt-ubaliUtrerwultuDgeti", 
Kr.  40  «X  1891);  ferur  veruiTeutlioht  das  „Journal  oflieiel" 
vom  2?..  Augiul  d.  .1.  dio  G«m«iiiiiützir;keit8erklirang  für 
'  die  Herstcilaug  einer  32  Kilometer  langen  Trambahn  mit 
Loeomolivlictrieb  von  0-6  Meter  Spurweite  für  den  Per- 
sonen- und  Gtticnrerkelir  swiioheu  Pithiven  (Loiret)  «t 
Tonry  (Enre-et-fjolre).  Thu  An(ege«*pitM  flir  die  enie  Her- 
stellung UHil  Iii'  uührend  der  ersten  Lö  l  itirc  iTforderlichen 
Vervollständiguiighbaiiien  ist  mit  28tKK>  FraiiL"«  pro  Kilo- 
meter festgesetzt.  Den  Bau  wird  das  DcpartL'iiit'ni  Loiret 
auf  eigene  Kosten  ausführen.  Der  Betrieb  wird  der  üeeaa- 
yille  -  Gesellschaft  tibertragen  (.Momtoar  et  nvne  des 
clicniins  d('  fer  «wonoiniques  et  trftin»viiys,  Nu  ,10  i  v  1*^'.U). 
—  Die  lioealbaho  Breaoia-Oellatiea-üuuago  wird  nie 
Sfnaeenimhti  mit  IMI5  Mater  prajeelirt  (.Zaitoiig  daa  V«r^ 
eines  deutaeker  Biaenbaharerwallangan"  Vf.  70  ei  1801). 
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jibrigen     intornatioualen    Eiseubuhiifonfrress    in  i 
St.  Ptiterüburg  zu  behaudülude  gleicliE«  Frago  eine 
Besolation  t»  fmm, 

Em  H.  Fromm,  Diraetor  d«r  Localbabn-Bati- 

und  Retricbsgesellscbaß  in  Hannover.  widi>r».priclit 
der  Ansicht,  dass  dio  ischmalston  Unbripn  die 
besteu  seiea  mit  Ilioweiä  auf  die  Ucberrüurung 
bdadeoer  Wagen  von  Vollbabnen  anf  Sehmalapur- 
bahnen  lo'i  Anwendung  von  Scheinmolwugen 
(Transporteuren \  wozu  sich  Spurweiten  von  0'6 
und  0  75  Meter  wenig  eigucu,  da  die  Wagen  der 
VoUbahn  wogen  ibrer  Breite  »i  sehr  überhftngen 
würden;  fcrtuT  (!;i>s  ii;i<-li  ffiT  amtlichen  St;>ti'~fik 
iu  Sacbäou  i'iitii  Kalle  iu  zwei  Jabreo  vorkaiueu, 
daas  Tdlbabnwiigeti  aiif Tranaporteoren  bei  Sehmat- 
spurttn  antoiT  1  Motor  bei  lietahriiij^^  scharfer 
Krftmmiingen  umsUir/.lon.  Hieratif  liaiti^  ii»h  zu 
entgegoeQ,  das«  derartige  UebcrtQhrungen  ein 
überwandeDM*  Standpunkt  in  der  Eisenbabnpraxis 
sind,  dan  ferner  a]l«  muschineilen  Umladevor- 
richlini2Pn  verworfen  wurden,  da  die  Umladekosten 
sich  mit  Berücksichtigung  der  Ämortisation  der 
Anlage,  dann  der  Belriebakoaten  b5ber  stelien  als 
die  fjjrwöhnlichcn  Uniladeoinricblungcn,  weiche 
Anst<dU  auch  vom  hHztcn  internationalen  Ei.sen- 
babucougres^e  iu  l'aris  iu  einer  Hesolutiuu  nieder- 
gelegt wurde.*) 

Inspector  Lifka  der  neuen  Wiener  Tramway, 
der  die  SchIu:lI^l'llrbahnen  mit  01b  Meter  in 
Saehaen  besictitigte  und  fand,  das«  die  Traus- 
portoure  vorxQglieb  fonotioniron,  nnterstOtait  meine 
Ansiebl)  indem  er  wünsebt,  dass  sich  die  Ver- 
sammlung nicht  für  eine  der  Spurweilen  positiv 
aussprecbeo  solle,  da  bicb  dieselbeo  nach  den 
loealon  Yerhtltniosen  riebten  müasoD.  Direetnr 
Ix>der  von  der  Zuider  Stoom  Tramway  und 
Director  Ifamelink  der  uiederlHnfii?chpn  Tramweg 
haben  derartige  Traoeporteure  im  Betriebe  gehabt 
nnd  dieselben  aarg^ebon,  da  «s  Tortbeilhaflor  and 
billiger  sei,  umzuladen.  Dieselben  Erfahrungen 
Laben  nocli  drei  andere  Uesellacbatten  in  Holland 
gemacht. 

Herr  Philipsborn,  Oberingoniear  von  Siemens 
&  Halske  in  Berlin,  macht  dagegen  darauf  auf- 
merksam, dass  för  Hen  elektrischen  Strassenbahn- 
betrieb  die  Kurmalspur  am  prakli^besteu  m, 
wenn  ««  sieb  vm  Unlerbringnag  von  AeeumnUtoren 
unter  den  Perrons  der  Wagen  oder  am  vnter- 


*>  <'ouipte  rcada  Reuvral  du  eongrös  intoraatlooal  de« 
oll'  ii'iiiH  da  ftr;  Iroiiiiua  Talaaie,  Broxtlka  1890^  Qaetlion 
XXVI. 


irdische  Strornzitfilhning  wie  in  Budapest  handle. 
Bei  Benützung  der  elektrischen  Locomotive  sei 
aber  jede  Spnrwelte  mUglidi. 

Präsident  Michelet  erklärte  sich  bereit,  eine 
Resolution,  wie  ich  sie  wünschte,  nnztinphmcn, 
glaubt  aber,  dass  mau  sich  die  Möglichkeit  offen 
lassen  sollte,  eine  Resolution  ent  dann  zu  fassen, 
bis  noch  weitere  Erfahrungen  bekannt  geworden 
sind,  da  ein  bindender  Bcx  hluas  gefitbrlieb  sei, 
ein  offener  aber  niebts  bedeute. 

Sehliemlieb  wird  dar  Antrag  des  Horm  Tbonet, 
l>irecteur  de.s  chcmiofl  de  Ter  da  Tessin  aus  Hai« 
liiriil  —  die  vorliegende  Frage  auf  der  Tasres- 
Ordnung  zu  belasseu  uud  bis  zur  nilchsten 
Oeneralversammtung  weitere  Erfahrungen 
tu  sammeln  —  sam  Beseblosse  erhobeu.*} 

Die  fflnfte  Frage: 

Ist  es  miiglich  oder  empfehlens Werth, 
unter  bosiindi'rL'n  Verhältnissen  die  Be- 
dienung der  LocomotivBD  dem  Maschinisten 
allein  (ohne  Heiser)  sa  Qberlassen?  Unter 
welchen  Umständen  ist  die  Fertlassong  des 
Heizers  möglich?  Unter  welchen  Um- 
stiiudeo  ist  dio  Furtlassung  des  Heizers 
wenig  empfehlenswerth?  Kann  man  dem 
Heizer  Neben  Verrichtungen  übertraj^c  ii. 
wie:  Packulbesorgung  an  den  Halte- 
stellen,  das  Hcrgchou  vor  der  Lucomotive 
in  den  Ortschaften,  das  Stellen  der  Weiehen- 
znngen  a.  s.  w.? 

Au.s  diMii  Rpfcratp  des  Herrn  Vcrspyt,  Director 
der  Westlandscbe  Stoom  Trauiwcg  Maatscbappij, 
welches  von  Herrn  6.  Kessels,  Direetor  der 
Mailänder  Bahn,  übernommen  wird,  geht  hervor, 
d;i>s  der  ci-stc  Tlioil  der  Fr;ij:e  seit  langer  Zeit 
iu  btjjabeudem  binue  gelöst  sei  und  die  Fort« 
lassung  dos  Heizers  nicht  nur  mOglich,  sondern 
auch  von  vielen  Gesellschaften  definitiv  eingefllbrt 
ist;  dagcfzon  stimmen  die  An.sichlen  darüber  nicht 
mcLr  vollkommen  übereiu,  ob  die  VVeglassung 
des  Heizers  auch  empfehlenswerth  sei.  Die 
.Anhänger  der  Ansicht,  den  Heizer  beizube- 
halten, fordern  dies  im  Interesse  der  Hetrielis- 
sicherbeit,  dagegen  wird  auf  die  niederländischen 
Bahnen,  woselbst  bei  Linien  von  94  Kitometeir 
Länge,  wie  dio  Nederlundsche  Tram  weg  Maat- 
si'ha]i|)ii,  die  l.ofoniotive  von  dem  Maschinenfbhrer 
allein  bedient  wird,  hingewiesen. 


*)  Glaser'8  Annaleii  fQr  Qemriw  vmi  BaQ««Mn,  84.29, 

Uefl  7  vom  1.  Oetober  1881. 
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Uotreffs  der  Packetbesorguug  liureli  den  Keiner 
lind  die  Anrichten  ebenfrlls  getheüt:  dagegen 
stimmen  alle  Verwaltangen  darin  Qberein.  das.s 
dem  Heizer  da«  An-  mul  Aliktippoln  der  M  ix  lilm  n, 
das  Stellen  der  Wulctiüit  und  dit«  Luotsen  der 
Zog«  in  dtebtbeFQlIcerton  OrtMhaTteD  Qberlragen 
werdftD  soll. 

Bri  der  liiiTiiiif  rdlfjeriilon  Disnission  H«'IT 
IL  Siret,  Direi'teur  des  trlieniins  de  Ter  vicinmu 
Anrera-Hooptraeten,  nnter  allen  Umstllndftn  gegen 
die  Entbehrlichkeit  des  Heizers,  da  da'-  Ri>i>:iriiiss 
an  Lohn  bei  Beseitignufr  ilc^selhpii  (Inicl)  die 
Mebraui>gabeD  Hir  Ueizung  und  Untorliiiltung  der 
Haaefaine  leicht  eoniMBsirt  werde.  Herr  Direetor 
H.  Fromm  aaa  HanooTer  lOMli  dagegen  bestätigen, 
dass  der  Heizer  mir  unfcr  gewissen  fnistSndfn 
DCtliig  und  da^N  die  £rsparui>u«e  problematisch 
aeieo. 

Herr  Hippe,  Direetor  der  Münchoner  Trambabo, 
ist  gegen  die  Verwendung  dfr  llc'm^r. 

Nacli  Erwiderongen  der  Herren  Fromm  und 
Kflaael»  wird  folgende  Besolntieti  gefitmt:*) 

1.  Meiirjfthrlge  Praxis  hat  bewieaeu. 

dns«!  dif>  Rosritignn cf  der  Heizer  nicht  nur 
möglich,  Rondern  auch  bei  vielen  (lesell- 
acbaften  definitir  erfolgt  ist.  Es  zeigt  sich 
auoh,  daasdieseBcseitigaogin  fielenFftllen, 
infbpsondere  bei  Linien  mit  srhwaohem 
Verkehre,  kurzen  uud  leichten  ZOgeo,  dann 
wo  der  Fnhrwerksrerkebr  entlftnge  der 
Str*a»e,-aQf  welebcr  die  Trambahn  geführt 
wird,  weniger  wichtig  ist,  empfeblens- 
weiih  i)t$i. 

2.  Ohne  iu  allen  Füllen  ompfebleuswertU 
«0  ««in,  iat  die  WeglaesoDg  des  Heiser«! 

ohn«i  besondere  Uebolstftn do  riiif  Linien  mit 
bedeuteudera  Verkehre  unter  besonderen 
Torsiebten,  welche  von  den  localen  Be- 
triebabediDfangen  abbüQgig  siod,  mSglieh. 

^^.  Man  kann  ohne  Bedenken  den  Heizern 
Neben  Verrichtungen  iiViortrHirnn .  wie  z.  Ii. 
das  Auf-  und  Abladen  von  Collis  in  Halte- 
stellen, das  Lootaen  in  volkretehen  Ort- 
schaft on.  die  Wf  iehenslelhing,  das  An-  und 
Abkui»]icln  der  Wagen  etc.**) 

Nachmittags  erfolgte  eiue  Fahrt  über  die  Kiug- 
bahn  am  Hafbn  entlang  nach  Altona,  woselbst  der 

»,  fliehe  Nr.  51  ex  18U0. 

**)  Ans  dem  Pnunftaiieben  uiiiglielmt  wortgetreu  im 
Ueiitnh«  aber(ng«o.  Sieh*  aneh:  ,rilMer'i  AnnatM" 
IM.  xnc  U«ft  7  ex  1891. 


Bahnhof  ächützeubof  und  jener  der  Hamburg- 
Altonaer  Pferdebahngesellsehaft  besichtigt  wurde. 
Am  dritten  und  letzten  Verhaodloogstage  ge> 

liuigto  unter  Vor>ii/.  ilrs  Ifcrrn  Stuewer,  Aufsichts- 
ralh  der  Uaniburger  ^irasseueiseabahogeseilscbail, 
nachstehende  seefasle  Frage  zur  Beratbunf ; 

Welche  Erfahrungen  neuer  und  inter- 
osKjinter  Art  lialu  n  Sic  über  die  PulirL'i'ld- 
erheliung  oder  die  t  ontrole  zu  Vorzeichen? 

Bei  der  lelalen  Generalversaninilaag,  auf  deren 
Tagesordnung  die  gleiche  Frage  atand,  wqrde 
beschlossen,  dass  die  f'ontrnifrage  von  solcher 
Wichtigkeit  sei,  dass  die  im  Laufe  des  Jabre«  im 
€ontrolwesen  erreiehten  Yerbesserangen  bei  der 
niicbsteo  GeneralTersammiong  wieder  nr  Diseus- 
sion  gelangen  .sollen. 

Herr  A.  Tellier,  lospector  de  la  Societe  Natio- 
nale des  ebemitts  de  fer  vieinanx  in  BrOssel,  er- 
stattete hierüber  ausführlichen  Bericht,  welcher 
eine  l'ebersicht  der  von  den  einzelnen  fit^-iell- 
Schäften  eingeführten  Control-  und  Fahrkarten- 
systenie  giebt  nnd  die  -vielfaeben  xnr  Sprache 
gebrachton  T'nter.schleife  und  Unzukömmlichkeiten 
bei  den  verschiedenen  Systemen  bespricht. 

Bei  der  hierauf  folgenden  L'iscussion  bftlt 
Herr  Böhl,  Dire^r  der  Hanbarger  Strassenbabn- 
gesellM'h.'ift.  dio  xtm  Ifofcrcnten  hcsnndcrs  bevor- 
zugte geheime  Coutrole  für  unpraktisch,  weshalb 
dieselbe  auch  in  Hamborg  vwworfen  worib». 

Desgleichen  habe  sich  auch  das  von  Herrn 
I>r.  Pi^r<'iv.i!.  fiinioriildirecdir  der  Wlonor  "iniiilnis- 
gesellschall,  geschilderte  Blocksjstem  bei  Ausgabe 
der  Fahrkarten,  welches  aaeb  von  Herrn  Lidtn 
unterstützt  wurde,  in  Hamburg  nicht  bewährt. 
Dassflbi'  wurde  aufgclas.sen  und  das  Hollensystem, 
nach  welchem  die  Fabrbillets  aus  Bollen  ohne 
Ende  nad  ohne  geklebt  zn  sein,  bestehen,  mit 
Erfolg  eingeftlhrl.  Dieses  sehr  einfache  ßollen- 
system  crforderfe,  trotzdem  4<)0  Schaffner  mit 
Uolleu  versehen  werden  mussten,  bei  der  Aus- 
und  RQeklieferixng,  dann  der  utemen  Gontrele 
nur  drei  Burcaubeamte. 

Herr  Dtrector  Hippp  -.uis  Mftnchen  spricht  .sicli 
für  die  da.selbät  eingelührten  Statiuusmeiüter  aus, 
wogegen  Herr  Bftbl  anführt,  dass  dies  in  Ham- 
burg mit  23  Slalioiicii  ein  P:  r  t  il  vtiti  4r>  Mann 
und  eine  Ansgabe  von  etwa  00.000  Mark  jährlich 
erfordern  würde. 

Bei  der  Keiehhaltigkeit  des  fQr  dies« 
Frage  zusammengetragenen  Materiale.s 
beschliesst  sodann  die  Versammlung,  von 
einer  Besprechang  der  rem  Beferenten 
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•nffesteUUn  Frag«D,  deren  Beantwortung 

nur  theiiweiso  «rlolgt  isi,  abzusehen,  düs 
Matoriul  für  die  nächste  üonoral  vei- 
saiaiiiluug  zusammeuzusttilleu,  in  Druck 
%n  legen  nnd  «uf  die  Tagesordnung  der> 
ee]beD  zu  stellen. 

Dea  folgeuden  Gegenstand  der  Tiigesordnung 
bildet  die  Aufstellung  des  Budgets  pro  1892,  wo- 
bM  der  GeneralMeretir  des  Vereines  nooh  die 
Abrechnung  pro  18',)0  vorlegt,  welebe,  sowie  das 
Budget,  genehmigt  werden. 

Bei  der  alsdann  erfolgten  Wahl  von 
drei  statutengemiss  avssebeidenden  Vor- 
standj^initeÜBdern  wurden  die  Ifcrren 
Oberiugeaieur  Fischer  -  Dick  aus  Berlin, 
Direetor  Hameling  aus  Heerenreen  und 
Direeter  von  Turba  aus  Wien  per  aeela- 
ID  alioiiem  wi^  dcrfTowilhlf. 

E.S  wird  sodann  vom  l'niäidenton  3iichelet 
als  niehster  Veraammlungaort  entweder  die 
6ehweix,  Köln  oder  Budapest  Torgesch lagen.  Ueber 
Antrag  des  Herrn  Hippe  beschliessl  die  Ver- 
sammlung einstimmig,  die  nächstjährige 
Generalversammlung  in  Budapest  ab>a> 
halten  und  don  Vereinsvorstand  SU  er- 
müchti^n-ii,  den  Zeitpunkt  der  Zusammen 
kuoft  uiögiichst  mit  Rücksicht  auf  den  in 
St.  Petersbarg  absnbaltenden  internatio- 
naleo  £isenbahncongrfl.s8  festzusetzen. 

Nach  den  üblichen  ÜanksagnnprPti,  insbesondere 
an  Uamburg  für  die  gastliche  Aufiiahnie,  wird 
die  deneralTersammloag  geschlossen,  weieber 
Nachmittags  eine  Elbefahrt  mit  Besichtigung  der 
Hafenanlagen  und  sodann  eine  Festtafel  im  Fälir- 
hause  zu  Blankeuesc  folgte. 

Am  30.  fand  ein  Auffing  nach  Helgoland  stall, 
mir  welchem  der  Congress  soin  Ende  hatte. 

Obwohl  die  dic^j&hiige  (leneralversammliing  de.s 
internationalen  permanenten  Strassonbabnvereines 
kwne  poaitivni  Ergebnisse  lieferte,  so  waren  die 
Debatten  il^cr  die  bei  derselben  bi'liarir]<'!len  Fru?cn 
bOehst  interessant  und  lehrreich.  Kbeuso  gab  di«> 
Besichtigung  der  Stationsanlagen  und  der  Fach- 
ansitellung  nicht  mir  so  manche  Anregung  zum 
gegenseitigen  Mr'itninoan'?taMschc  über  die  ge- 
machten Erfabruugea  beim  Strusseubabubelriebe, 
sondern  sie  war  auch  sehr  instmetir. 

Es  sei  mir  ferner  noch  gestattet,  auf  zwei 
Einrichtungen  hinzn\^^i^^n,  ilic  Hamburg  besitzt. 
I'ie  eine  ist  ein  Fahrpreisanzeiger,  „Taxatneter  " 
genannt,  welcher,  an  einem  fifleniliehen  Pabrwerke 
notsr  dem  Kutschbeebe  angebracht,  dem  Fabr- 
ik. 


I  gaste  durah  einen  Zeiger  auf  einem  Zifferblatte 

I  unmittelbar  den  Oeldbelrag  anzeigt,  welchen  dieser 
nach  beendeter  Benützung  des  Wagens  —  der 
Lfliätuog  genau  entsprechend  —  dem  Eatachertu 
zahlen  bat,  und  swar  nach  drei  vorscbiedeoen  Taxen 
fffir  'Pap.  Abend  und  Nacht),  nach  Warlezeit  und 
nach  zurückgelegter  Wegstrecke  verscbiedeu  be- 
rechnet, aber  in  einer  Summe  ablesbar.  Gleiehseitig  ist 
das  Taxameter  ein  ('ontrolapparat,  welcher  dem 
Besitzer  das  Kuhrsvorkos  nach  beendigter  Tages- 
leistung die  Summe  der  Tag^einnahmon  des 
Kutschers,  die  Summe  der  surOckgelegten  Weg- 
längeo  und  die  Zahl  der  einzelnen  Fahrten  des 
Wagens  mit  dem  Fahrgaste  anzeigt.  Vermöge 
dieser  Eigenschaftea  bietet  dieser  sioureiche 
Apparat  sowohl  fbr  den  Fahrgast,  als  aneh  thr 
den  Kulirwerksbesitzer  bedeutende  Vortheile  und 
ist  berufen,  auf  dem  (jebiete  des  öftentlicben  Fuhr- 
Wesens  eine  neue  Heform  zu  begründen. 

Die  zweite  Binriehtung  ist  der  Beirieh  der  Tram- 
bahnen mit  auslonkbaroD  zweispänuigen  Wagen 
fTramway  deruillaltle).  welche  vor  circa  13  .Iiihren 
durch  Engländer  in  Hamburg  eingeführt  wurden 
und  die  aus  drei  Abtheilungen  besteben,  und  swar 
aus  einer  Abllieilung  fllr  Raucher  mit  13,  einer 
für  Niclitrauelier  mit  7  Sitzplfitzen  und  oinpr  Ab- 
tiieilung  mil  10  iStehplätzeo.  Diese  Wagen  ver- 
kehren nach  Bedarf  auf  den  TnunbahaUnien,  sie 
sind  5'52  Meter  lang,  1*88  Meter  breit,  besitsen 
vier  Bilder  ohne  Spurkritnze  und  dann  sin  vor 
dem  rechtsseitigen  V'orderrade  angebrachtes  Leit- 
rad mit  Spurkranx,  das  in  der  Rille  der  rediteo 
Schiene  läuft  und  von  dem  auf  dem  Dache  befind» 
liehen  Kutscbbocke  aus  dureh  den  Kut.seher 
mittels  einer  einfachen  Hebeivorrichtung  gehoben 
werden  kann,  wenn  der  Wagen  eine  Strasse  ohne 
Benützung  eines  (ioleises  befahren  soll,  Die  Con- 
strnction  der  Wagen  hat  in  der  jüngsten  Zeit 
durch  Herrn  Navez  einige  Vcrbesseruugou  erfahren 
omd  wird  deren  Einßihragg  nuamehr  «oeh  in 
Lüttich  beabsichtigt.  *) 

In  Antwerpen  befindet  sich  eine  solche  Tram- 
w:iy  bereits  seit  längerer  Zeit  im  Betriebe,  und  in 
BrOssel  wurde  die  Tramwtjr  d^raillable  von  de  la 

Porte  de  Sebaerbeck  h  la  porte  de  Ninwe  am 

U.  Mai  I.  .1.  eriitriiet. 

Diese  Tramwaj  hat  den  Vortheil,  dass  doreh 
dieselbe  mehrere  Toneiaander  dureh  enge  Strüsen 
getrennte  Tramwaylinien  ohne  Bahngeleise  rer^ 

•i  SielicXr.  I&,  Iß.  18,  20  und  i»  ex  1H»1  deü  ..Monit«ur 
et  BfMc  d«t  obtalM  d«  ftr  icoMHntqoM  et  Inmn'ftyi". 
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buiidüu  werdeu  können,  indem  die  Wagen  von 
rfon  Geleisen  auslcnkt^n,  in  diese  Nil)fii.str,i>si'ii 
einfalireD  und  sodauii  wieder  das  (.ieleise  einer 
anderen  Liole  beDttteen  können,  dem  ferner  bei 
solchen  Trainbabiillulcn  mi  Geleise  genOgt  und 
Aiisvreiphsteüen  vollkommen  entbehrlich  sind,  und 
dmH  «elb»t  entgegeufabrende  W  agen  daduicii,  dass 
sie  von  dem  Qeleise  enf  die  Stresee  ablenken, 
sich  stets  ausweichen  können.  FTierdurcb  werden 
die  Anlapekostcu  geringer,  der  Betrieb  einfaeher 
und  die  zu  belabreodeu  Linien  können  sicli  ganz 
beliebig  enadebnen. 

k'}i  bin  zwar  der  Anriebt,  dSM  die  Pferde- 
baluien  in  den  Städten,  welche  den  wichtigen 
volkswirtbscbaftlieben  Zweck  habeD,  nicht  nur  den 
Yetkebr  xa  beseUeanigen,  sendera  sitcb  die 
jnuner  zonebnieode  Bevölkerung  votn  Mittelpiinkto 
des  Stadtverkehre.s  tuioh  der  Peripherie  zu  bringen,  ' 
ihren  ÜÖhepUDkt  bereits  erreicht  haben  dOrfteu 
und  ale  sUdtieebee  Verkehniinittel  niebt  mebr 
ausreichen.  Auch  die  Betriebskosten  (zumeist  70 
bis  80  Vrocent  der  Hruttoeiunabmen),  welche  ilher  i 
dies  von  den  Fluctaationeu  der  Fouragepreise 
VBd  von  etwa  eintretenden  Epidemien  der  Pferde 
abbftngig  werden,  sind  zu  hoch  und  darum  auch 
der  Fahrpreis  zu  theuor.  Es  gehört  daher  die 
Zukunft  der  TrambahoeD  iu  dou  grösseren  vorkebrs- 
niohen  StAdten  dem  meebaniaeben  Betriebe,  wo- 
bei unter  gewissen  Voraussetzungen  dem  elektri» 
sehen  Betriebe  die  Hauptrolle  zufullen  dQrft«,  wie 
dies  bereits  in  Amerika  der  Fall  ist,  wo  der 
Pferdebabnbetrieb  beinahe  in  jeder  grosseren  Stadl 
den  Anforderungen  in  Bezug  auf  die  K^^hr^'e 
Bchwindigkeit,  Höhe  des  Fahrpreises  und  Mewidti- 
guiig  dea  Verkehret»  un  einzelnen  lagen  oder  zu 

bestimmten  Tegesstonden  niebt  mehr  entepreehen 

konnte  und  dinch  den  elektrischen  Betrieh,  der 
im  Jahre  1887  iu  Amerika  begann  *)  und  eine 
neue  Entwicklung  der  Trambahnen  herbeiftlhrte, 
erseltt  werden  mosste,  so  dass  Ende  1890  bereits  S46 

*)  In  Owterreich  wurde  die  erste  eiektriscbe  Kahn 
KSdling-Brilil,  4'8  KlUmeter  lang,  mit  oberirdinober  Stroui- 
znriilirung  milleli  geMhlitlter  Rührea  18SH;  in  t.'iigarn 
die  I{udit|jcKt«r  Stndlbakn  uit  uoterirdiecher  Strouizufülirung 
und  nach  <*l>«ii  gpiolilitxtcm  Canal,  91  Kilometer  lang,  im 
Jalira  eröffnet  (projaotirt  siod  nodi  3H%  Kilomeler). 
In  Devlaeblaad  war  di«  LiohtnfeldahahD,  8'5  ffiloB«t«r.  1881 
cilnu',  ili'^  erste  elektriache  ü-ihw   inif  Si  !iii  i.c[i'<>itiu)f ,  (lif 

l.iii^'-ji  Uli!»  denelben,  1"4  Kil>iiii«li:'i,  luit  yl'iTii  ili^.  lipr 
L-  ituii;;  wiirilf-  i>ii<fl°iM't.    UeutKdhluml  iitid  Orfii  ir-  ii  li- 

üugarii  IkhuUwi  dermalott,  iiMlH*iv«  d«r  kdndiwb  «roffueieu 
cleklitMli«!!  Stnweubaliu  i«  Halle,  äfrS  KUimimIw  mit  xti- 
«iminm  7(1  elaktitlMhM  Itvtorwacen. 


clektriiiche  Bahnen  in  der  (iesaniiuUilng»  von  8586 
Kilometer  und3830  Wngen  im  Betriehe  standen,  gegen 
109  Bahnen,  ^Sl2  Kilometer  Länge  und  94G  Wagen  £ade 
1889«) 

Die  Motorenfrage  ist  von  .so  gresser  Wlebt%> 
keit  und  Bedeutung,  dass  es  höchst  crwiinnt  ht  w  ire, 
wenn  dieselbe  auch  vom  internationalen  permaueuten 
Stnuaenlwbnvereine  bei  der  nftebsten  Genend* 
Versammlung  daer  Berathang  unterzogen  werden 
möge  und  dies  nmsomehr.  als  bei  dem  internatio- 
nalen fiisenbahucongresse  in  Mailand  1&87  und 
in  Paris  1889  von  der  Aaften  Seetion**)  die 
naebfoigende  XXV.  Fr^  bebandelt  wurde,  und 
zwar: 

A,  Welche  Uauptmotoreu  und  besondere  Arten 
Ton  Zagkraft  die  beste  Anwendung  erfahren  (elek- 
trische Motoren,  BIuiHren  mit  gepresster  Lnft,  mit 
beissem  Wasser,  mit  Natron,  mit  Gas;  Systeme 
der  Zugkraft  mit  Zahnstangen,  fortlaofeodea 
Kabeln  etc.)? 

B.  Welebe  dieser  Systeme  empfehlen  rieb  ins* 
he.sDtidere  fQr  die  Ei.^enhahnen  mit  Starken  Stei- 
gungen, und  aus  welcher  Ursache? 

Bei  diesen  Congressen  wurden  die  verschiedenen 
Motoren«  and  Bnbaejslem«  ^er  Bespreebong 
unterzogen,  und  hat  der  I'ari.^er  Congress  nach 
Anhörung  des  von  Herrn  G.  Micbelet  erstatteten 
Beriebtee,  der  eine  lebhafte  Debatte  herbeii&brte, 
folgende  Beeolntion  ***)  gefasst: 

1.  Die  elektrischen  Accumulatoren  können  ganz 
siH'ctell  auf  Linien  mit  geringen  SJeigungen  ange- 
wendet werden,  die  durch  bich  Kcibüt  bew^uudo 
Wagen  (voitbres  antoraotriees)  betrieben  werden; 
sie  sind  im  gegenwärtigen  Zustande  in  den  Fällen, 
wo  eine  beträchtliche  Zugkrufläusfiemug  oolh* 
wendig  ist,  nicht  ausreichend. 

2.  Die  elektrisebe  Zi^kraft  mit  Strommnihrung 

I  kann  bei  allen  Betrieben  angewendet  werden,  wo, 
wie   in   Stödten,    in    langen   Souterrains  andere 
I  Mittel  dvr  Zugkratt   ernste  Nachtheile  ergeben 
worden. 

I      Die  Motoren  ohne  Feaerberd  (mit  heiasein 

Wasser  oder  gepresster  Luft)  crset7en  nnter  den- 
i  selben  Bedingungen  die  Locomotive,  wie  die  elek- 
trische Sogkraft  durch  die  Stromsoflihrong,  wenn 

*)  Siehe  «Zeitaog  d«u  Veninet  dentaeber  GiMO- 
b«hnv«rwallttngeD'*,  Nr.  86  M«  68  w  1891. 

**)  rciui|il>;  rvndu  g^uernl  du  i.-i<ii:;i  >>  i  ulri  iiutiunal  «leg 
«lieuiu«  de  i«r.  iroiiieme  Vuiume,  Bruxulles 

Aua  den  Fiwu9ilaclHw  ■lögliohit  warlgetTM  in* 
ilcHlMfao  fibarlnifni. 
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(\\c.  Länge  des  Weges  oder  die  IntoDSitU  d«r  Zog- 
kräftfi  kein  Hinderniss  bieten. 

4.  Die  Dampfnageii  mit  Fcaerberd  finden  ihre 
Anwendung  beim  Hetriebo  von  Soeundilrbahnen 
mit  schwachem  Verkehre.  Die  Ijängo  dicsir  Linifln 
ist  kein  Uinderniss  (ür  die  Aowenduug  diims 
^tteott.  Ibbrere  in  Yerwendnng  stehende  Type» 
geben  gata  Biiblge. 

5.  D»  auf  Linien  mit  sehr  siarken  Steigungen 
eine  kQoätliche  Adhäsion  orfordi^rlicli  i»L  so  scheint 
im  Allgemeinen  die  Zahnstüitge  nberlegen  zu 
sein,  wenn  man  nicht  nur  den  Betriebsaui-Iagen, 
sondern  ancli  den  lltirstellungskosteu  Rechnung  trügt. 

6.  Endlich  erscheint  dos  Drahtseilbabn«y«tem  mit 
anf  und  nieder  gehender  und  mit  unonteriiroehener 
Bewegung  nur  Tür  Linien  mit  begrenster  liloge 
und  ftlr  Stadttrambahnen  anwendbar. 

Der  Umstand,  dass  diese  for  den  Betrieb  von 
8tnnan>  und  insbeitondere  8p««ialbahnen  so  wieb- 
tige  Frage  nicht  erKchOpfend  g«nug  beantwortet 
wurde  und  anch  die  gefasste  Kesohitiou  noch  ver- 
schiedene andere  im  Gebrauche  betindiiche  Motoren 
gam  nnheraelwiehtigl  liest,  dQrfte  Veranlassung 

gegphpti  haben,  (k>s  auf  ilic  T;ii.'(>snnliiiniir  (h's 
im  nächsten  Jahre  in  Bt.  Petersburg  abzuhalten- 
den internation&leD  Eisenbahncongresses  eine  äbn- 
lidie  Fnge  gestallt  wmrde,  und  »war 


37.  fieaomkre  Arten  der  Zug^aft. 

A.  Welches  sind  die  seit  dem  letzten  CongresM 
erhaltenen  Resnltntc  rflcksii  hflich  dar  rorcchiftdcnen 
Specialarten  der  ZiigkraCt,  und  insbesondere  was 
die  filektrieitAt  betrlA? 

Süitlif'ii  über  die  ForJschritte  der  KloktriciUll 
als  Motor  vom  technischen,  praktisehen  oder  ökono- 
miscbeo  St&ndpunkte. 

B,  Wdehrn  sind  die  bei  der  Verwendung  der 
Vetodped«  gemachten  Erfahrongen?*) 

Man  darf  sich  daher  der  Erwartung  hiogebeo. 
dass  bei  der  nüchstjiLfii-L  ri  Hiidapestor  Gericral- 
versammluDg  deii  iuteruatiunttleu  permaueateu 
8trassenbahnT«reinM  ond  hei  dem  im  kommenden 
Jahre  in  St.  Petersborg  alwuhaltenden  internatio- 
nalen Eisenbahncongresse  die  fUr  die  SicuiKLir- 
UDd  Strasseubabnen  bedeutsamen  Fragen  —  be- 
trelTend  die  Wahl  der  Spurweiten  und  die  antu- 
weodenden  Motoren  und  Babnsysteme  —  naeb 
verschipdenpn  Richtungen  hin  Ihre  Erörterung 
finden  und  zu  Scblussfulgerungen  führen  dürften, 
welehe  fllr  die  Entwicklung  und  Förderung  dieser 
Bahnen  untt';rgr'i)rdiie(er  Bedmiluqg  Ton  grossem 
Binttusse  sein  köoaeo. 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


An  dift  Stelle  v(>rworrf>n(^r  Tilnen  betreffs  der 
neuen  Verkehrsaulageu  Wiens  ist  eine  klare  Vor- 
stellang  getreten,  und  dss  bisher  weitwreR  Kreisen 
in  ziemlich  nebelhufler  Ferne  erschienene  Hild  der 
ihren  A'erkelirsaufgaben  voll  entsprechenden  öster- 
reichischen Keichsiuetropole  gehl  nunmehr  —  dank 
der  ftteilielMi  Fltouoig«  des  Katssro  and  der 
kr&fligen  Initiative  der  Regierung  —  seiner  Verwirk- 
lichung entg^ea.  Die  Kaiserworte,  welche  erst 
jOngst  die  Bewohner  Wiens  beglücktea,  bilden 
den  besten  Prolog  fllr  ^e  neue  Aera,  welehe  dem 
riomlicb  so  mächtig:  erweiterten  Wien  bevorsteht 

Das  ganze  Reich  kann  stols  auf  seine  Haupt» 
^t,  auf  Wien,  des  Eusen  liebes  Wien,  blieken; 
eine  der  herrliohsten  Stftdte  des  Erdkreises,  in 
den  U't^^en  T  tlirzehuten  mit  Bauten,  Stras.'^en  tind 
Platzen  geschmilokt,  welehe  ein  steinernes  Gedicht 
von  bisher  uumMiter  SehOnheit  bilden,  soll 
Wien  nun  aash  in  seinem  Verkehrswesen  jene 
Botwicklung  und  Bntfsltnqg  erfahren,  welehe  die 


(legenwart  von  Hnom  Millioncnseelen-Gemeinwcsen 
und  der  Metropole  eines  grossen  Reiches  lurdert. 

Wien  wird  eine  grossangelegte  Stadtbahn  and 
hierdureli  eine  wichtige  Verbindung  dor  ein- 
mQndenden  Hauptbahnen,  sowie  eine  weit  iniii^^ere 
Vereinigung  mit  den  ehemaligen  Vororten  Penzing, 
Breitensse,  Ottakring,  Wlihring,  DObling  und  mit 
der  nonaiistadt  erhalten.  Gleichzeitig  werden  die 
zu  errichtenden  Localbabniinien  den  Verkehr  an 
der  inneren  und  äusseren  Peripherie  des  alten 
Wien  erleichtem  und  beleben,  wihrend  einer 
ferneren  Zukunft  dio  Durchquerting  der  inneren 
Stadt  und  deren  Verbindung  mit  der  Gürtellinie 
nnd  der  Vorortelinie  vorbehalten  bteibL 

Ein  namhafter  VerkehrsaufschwuDg  wird  sieh 
einstellen,  und  neben  der  luriehtigen  Förderung 
der  communalen  Interessen  wird  gleichzeitig  auch 
wieht%en  geeammtstaatllehen  KUeksiehten  ent- 
sprochen werden  können.  Die  seit  Langem  und 
mit  Beeht  als  wOnsehenawerth  bezeichnete  Wien- 
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tlussreg'ilirtin^.  sowii-»  diu  Aii><;ivstaltmif^  des  r».iii:iii- 
eanaleü  werden  Hand  iu  Uand  mit  der  ^Stadtbahn-  ' 
anläge  in  Angriff  geuommeD  werden,  wlbrend  die 
gesondert  zu  behandelnde  Kusei m-iifrage  bereite 
all  nabesu  gelfiat  «Dgeaehen  werden  kaao. 

•     -  « 
• 

Am  5.  und  6.  October  fanden  unter  dem  Vor-  ; 
sitze  des  Statthalters  Grafeu  Kielmannsegg  und  | 
unter  Tbtiiiualiine  des  Sectionscbefs  v.  WUtek  Ter-  : 
tnnliebe  BeepreehoDgeD  zwiseheo  den  Vertretern 
dor  ni'giornng,  des  niodorösterrpifhiselifii  I/indes-  ' 
ausscliiisses,  der  Commune  Wien  und  der  Douau-  I 
reguliruugäoutomisfiioii  in  Augelegenheit  der  Denen  | 
Wiener  Verkebrsanlagen  statt.  Die  Bcraihiingen  . 
eTg:\hou  f'm  priticipiellps  Ein^'erständnis^  alliM  bc- 
tbeiligt«u  Factoren,  .das  grostiaogel^tc  l'rogramm  : 
der  öffentHehen  Arbeiten  in  Wien  seiner  Ver- 
wirklichung entgegen  zu  führen.  Sodann  erfolgt« 
die  Ueberprüfung  der  Projecle  seitens  der  toeh- 
niachen  Mitglieder  der  Coniniii«.sion ;  hierbei  wurde 
Bowobt  binsiebtlieh    der   Anlagen  am  Wiener 
P(ui;inc;iriale:  Schleusen,  Quaimauern  und  Sammcl- 
canäle,  als  hinsichtlich  der  Stadtbahn  vollkommene  I 
UebereiastimmuDg  der  MeinuDgen  erzielt,  nachdem 
besflglieh    der  Torgeeeblagenen  Stadtbabnlinien 
theilweise  Ergänzungen  und  Modifieationen  in  Än- 
r«'gin»?    p:ebracht    und   beziehungsweise  allseitig 
gutgeheissen  worden    waroo.    Auch   hinsichtlich  : 
der    Vertheilnng    der    AnsAbrang     einzelner  | 
Bahnlinien    auf  die   verschiedenen  Bauperioden 
wnrdf  eint'  vollkninmfnf^  Uebereinstimmung  erzielt. 
BetreÜ'ü  der  Principieu  liir  die  Ausarbeitung  eineK 
Projeekos  der  WienfluBsregulirang  wnrde,  nachdem 
bei  der  bez.ü^iliL'hen  Erörterung  die  verschiedenen 
Ansehanuiigen  nachdrückliche  Vertretung  gefunden  ! 
halteu,  eine  Einigung  Qber  die  Grundlagen  des  ^ 
aoftnstelleiideB  Projeetes  in  dem  Sinne  erreicbt, 
dass  dits  Kügulirnng  in  cinom  ungeliioilten  Gerinne 
mit  iSeitiMicantUen  und  unter  Berücksichtigung  der 
Bahnaulage  derart  erfolge,  dass  die  gänzliebe  oder 
tbeilwMse  Eindeckong  an  beliebter  Zeit  atattfinden 
kann. 

Beaüglich  des  Planes  der  Stadtbahn,  welcher 
auf  dem  aa{neneit{geD  Fog er ty 'sehen  Project«  ' 

fusst,  liegen  dio  nachsteheoden  Daten  vor,  welche  j 
Ijis  :iur  >;(.'^vi^'st>  Mudiiicatiouen   als  feststehend 
angenommen  wenleri  küiaicn: 

For  die  Äusgestalnmir  des  Donaueanales  be- 
stehen vorläufig  nur  Studien.  Dio  Absicht  d«<r  i:o<;:i>i- 
rnng  ist  dahin  g«>richlet,  den  Doiiaiicaiiul  durch  eine 
bcbleuäeuanlage  iu  eiueo  Uafen  zu  verwand>'ln.  . 


Der  Unnith  soll  durch  7,w(*i  SanimelcanHle,  welche 
längs  der  beiden  Ufer  zu  errichten  wäreo,  abge- 
leitet werden.  Die  Qnaimanem  des  Canales  aoHen 
erhöht  und  mit  den  nothwendigen  Voriielitnngon 
zum  Einlnden  und  7iim  Atisladon  versphen  werden. 

Die  Stadtbaliii  wird  aus  zwei  Gruppen  be- 
stehen: die  erste  Gmppe  bilden  die  Hanpttwbnen, 
die  zweite  die  Localbahnen.  Die  erstereu  werden 
sowohl  dem  Kracht-  als  dem  Personenverkehre,  die 
letzteren  lediglich  dem  Personenverkehre,  und  zwar  in 
der  Weise  dienen,  dass  die  SSOge  in  kleinen  Inter- 
vallen bis  zu  drei  Minuten,  mit  je  acht  bis  iirnn 
Wagen,  verkehren.  Sowohl  die  Haupt-  als  die 
Localbaboeo  werden  normalspnrig  und  doppel- 
geleieig  gebaut;  die  Zöge  der  Hauptbahnen  werden 
ji'dt'ch  wahrscheinlich  nicht  auf  die  Geleiso  dor 
ijocalbabnen  übergeben  können,  weil  sowohl  aus 
teekniaeheD  ala  ans  Gktnden  des  Verkebrea  die 
Helbetftndige  FOhrung  der  Localbahnen  ala 
wTinschGnswerth  erktinnt  worden  sei. 

Sowohl  die  Haupt-  als  die  Loealbabuen  werden  in 
zwei  weitere  Gruppen  eingetheilt.  In  die  erste 
Gruppe  gehören  folgende  Hauptbahnen: 

1.  Dio  Verbindung  der  Franz  Josef-Bahn  und 
der  Donau  -  Ufer  bahn  mit  der  SQdbahn.  Die 
Bahn  soll  bei  Heiligenstadt  beginnen,  wo  ein 
Centraibahnhof  angelegt  werden  wird,  zum  West- 
babnhofe  und  znm  Bahnhofe  der  Südbahn  in 
Matzleiusdorf  führen.  Diese  Linie  soll  tbeils  als 
Hoebbahn,  tbeils  als  Einsehnittbahn  gebaut  werden. 

2.  Die  Doii:iust;idt-Linie,  vom  Praterstern  in  die 
Donaustadt  und  /ii  den  Kohlenhöfen  der  Nordbahn. 

3.  Die  Vorortelinie,  deren  Trace  (kber  Penzing, 
BreiteDsee,  Otlakring,  Wftbring,  DObUi^  bis  zum 
Bahnhofe  in  Hciligonstadt  fQbrt.  Diese  Linie  soll 
vorwiegend  die  SfdiidTiing  indirstrieller  Etablisse- 
ments belüi'deru  und  dem  Frachteuverkebre  dienen. 

Die  Loealbabnen  der  ersten  Gruppe  vmfasaen 
folgende  Linien: 

1.  Die  Wienthal-Linie  mit  folgender  Trace: 
Westbabuhüf,  (iürtelstrasse  bis  zum  Bahnhofe  beim 
Schlaebthauee,  entlang  dem  Wienflusse  bis  zw 
EIts;tbe1hbrflcke,  Ilruijit/oliiunf.  Praterstern. 

2.  Linie  UauptzoUamt,  Franz  Joscf-Baüabof, 
entlang  dem  Donaneanal  iS»  HefligeDstadt. 

3.  Die  innere  RingUnie,  v«n  der  Elisabeth- 
brilcke  zur  rniversilütsstrusse  und  WOM  Eaiaer« 
bade,  als  Uutergruudbabu. 

FOrdiezwetteBanperiod»  sind  folgende  Haupt* 
bahnen  in  Aussicht  genommen:  1.  Ausgestaltung 
lind  KurtselzuTig  dri-  Dniiiniiifer-Linie.  2.  Wenn 
später  die  VerkebrsbedQrfuisse  es  nüthig  niacben 


Digitized  by  Google 


Hr.  41 


Zcitoehrifi  für  KiiMibaliueii  Hod  DMipÜMbUbkit 


741 
■  ■ 


solltoD,  eine  Lini«  vom  HuiptKollaiul»  nach  Heiligen- 
stadt. Diese  Linie  ist  jedoch  nur  bedingt  in  Aus 
sieht   genommen    uud   gehört  jedeufoils  einer 
ferneren  Zukunll  au. 

LoealbahD«o  der  zweiten  Bauperiode 
«ind:  Von  einem  Punkte  in  der  Nähedfs  IJaflihan^ps 
soll  eine  Vurbindung^bahu  mit  der  Gürtoihnie  und 
der  Torortelinie,  and  eventoell  ein  Anschlutis  nach 
Dörnbach  hergestellt  werden.  Endlieh  wird  aticb 
noch  iTir  i>int'  ftM-iifn'  Zeit  finc  l'ahnliiiip  in  di'n 
erüteu  Bezirk,  uud  zwar  zum  Schotteoriug,  Freiuog, 
Hof,  StefaneplnU  mit  Anelftnfern  dnreh  dteKäratiiM'- 
Strasse  zur  EHaabothbrDoke  und  durch  die  fiotben- 
thumstrasse  zum  !>nn:moannl  in  Auj^^iclii  ^^i'-nommen. 

Auf  Basis  der  technischen  (iriindlaj^eu  werdeu 
die  Kosten  der  StadlbahnKnien,  ifelebe  in  der 
erfiteu  Bauperiode  her7.us(ellen  Hin  i  mit  60,  jene 
der  WienregnIiruDg  mit  33  und  die  dfr  Aus- 
gestaltung des  Douaucanales  mit  10  Millionen 
veranschlagt  Das  Gesanunterforderoiss  stellt  sieb 
demnach  auf  103  Millionen,  welche  duich  eine 
Anleihe  aufzubringen  wilren,  für  deren  Ver/tii?<ing 
uud  'Jiiguog  alle  drei  an  der  Ausfllhrung  inter- 
essirten  Piactoren :  Staat,  Land  and  Stadt,  solidariseb 
zu  haOen  hätten.  Die  auO.unebmende  Anleihe 
kennte  auf  (irnnd  einer  Annuität  von  4\'^  Fro- 
cent  effectuirt  werden.  Diese  Annahme  erscheint 
Tollstiodig  begründet,  da  bei  der  eminenten  Sieher- 
hiil  die.ses  Anlehens  die  Placirung  desselben 
ungeaebtet  der  ansehnlichen  Summe  keine  Scliwierig- 
Iraiten  bieten  dQrlle,  indem  analoge  Wertbe,  wie 
s.  B.  die  trierproeentigen  Pfandbriefe,  nabera  mit 
und  sogar  Aber  Pari  bezahlt  werden.  Von  der 
oben  geuanuteu  Summe  li&tte  jeder  der  drei  genannten 
VaetorsD  Taraehiedene  Anlheile  zn  obernehmen,  und 
swar  hHta  der  Staat  von  dem  ge.sammten  An  leben 
72  Procent  oder  74.160.000  Ü.,  das  Lainl  8  Procenf 
oder  8,240.000  11.  uud  Wien  20  Protmt  iuU,r 
20,600.000  11.  zu  UberDehmeD.  Die  4"4i>nu  <  ntige 
Annuit.it  lif/.iffert  sich  mit  4,377.5(.>0  H.  Davon 
würde  alu  r  ilas  Ertrftgniss  der  Stadtbniition  in 
Ab;iug  kommen,  biusiehtliek  desseo  Höhe  nllor- 
diags  derzeit  nur  vage  SehMzungen  mOglteb  sind,  so 
dass  auch  die  Veranschliigung  einer  3procentlgen 
Bentabilitilt  nur  als  eine  iliirdiaus  matbmaaslicbo 
Taxation  angesehen  werden  kann. 

•  * 
• 

WBbrend  bei  dem  Fogerlr'scheu  SUdtbahn- 
projeft  dii'  Sicht  rtmg  der  Getdlji'^i  halfnng  auf 
uDüberwiDdliche  Uindernisse  »tie^s,  bereitet  die 
flnansielle  Prag«  nunroebr  —  dank  der  entgegen- 
kommeDden  Haltnng  derRegiernpg — keineSeh  wierig« 


keiten.  Das  Bestreben  der  Regiersug  voll,  und 

ganz  für  Wien  ninzutreten,  kommt  am  deutlichsten 
darin  /.um  Ausdruck,  dass  sich  die  Staatsvorwal- 
luug  von  voriihcreiH  bereit  erklärte,  den  Ober- 
wiegendeo  Tbeil,  nimlidi  85  Proeent,  der  für  di« 
Stadtbnhn  nothwendigen  Miftpj  dirrch  das  Boich 
aufzubringen,  so  dass  nur  der  kleine  Rest'  von 
15  Procent  durch  die  Cumoinne  Wien  im  Verein 
mit  dem  Lande  Niederflsterreieb  zu  decken  sein  wird. 

Wir  zweifeln  nicht,  dass  ungeachtet  der  im 
Laufe  der  bisherigen  Verbandlungen  in  einzelnen 
tecbniseheo  und  finaazieilen  Fragen  zu  Tage  ge- 
tretenen Meinung.sverschiedenhcit  im  Schos.sr-  dt>r 
r.miniisslon,  in  Biilde  eine  voüo  Eintirkfit  erzielt 
werden  wird,  so  dass  noch  im  Laufe  dieser  Session 
die  betreffenden  Vorlagen  Id  den  legislativen 
Körperschaften  eingebracht  werden  k<»iiDeu. 

Die  Vertrt^tor  dr-r  Commune,  des  l>aüdes  und 
des  lieiühd.s  wcrdeu  nur  einer  heiligen  Pflicht 
naebkoramen,  indem  sie  dem  boebhersigeD  Ent- 
schlüsse der  Kroue  und  dem  ernsten  Arbeits» 
programmr>  d^r  Regierang  ihre  wftnnste  Unter- 
stützung gewiiiiren. 

Inland. 

BM  R«|Ko4iKl)«n  4fT  In  diMcr  Rubrik 
«II  IM  Mar«  Ori(in>lmiltb«llasB«a 
irirt  ■■■  Qu(l)<rnanir>l»  •raochl. 

Neue  Vorschrift  Ober  die  Uniformirung 
der  Eisenbalinbeaniten.  Das  am  8.  October  aus- 
j  ^^i'gebene  Reichsgesetzblatt  enthält  die  Verordnung 
des  Handelsminisferiunis  vmui  'Mi  Si'|it.  nilKT  1891, 
womit  eine  neue  Vorschrill  Ober  die  Lniformimog: 
II)  der  Kramten  und  Beamtenasplranten;  h)  der 
l'titfrhciintpn  und  Unterbeamtenstell Vertreter,  so- 
j  wie  c/  der  Diener  der  Staats-  und  Privat- 
oisenbnhnon  erlassen  wird.  Die  allgemeinen  Be- 
stimmungen dieser  Vorschrift  lauten :  Den  Beamten 
und  Beamlenaspirant<in,  den  Unterbearoten  und 
l''ll!erhcamtell^t('llv(>r^l■<■ttM■||.  sowie  den  Dienern 
I  der  Staats-  uud  ['rivaCetsunbahnen  ist  in  uud  ausser 
I  dem  Dienste,  insbesondere  bei  feierlichen  (telegen- 
I  heilen  uud  dienstlichen  Vorstellungen,  das  'IVagen 
eines  Ehrenkleides,  einer  Uniform  gestattet,  in- 
soferne  die.selben  mit  dem  riiblikiim  im  ausüben- 
den Dienste  in  BerQbruo£  kommen,  sind  sie  int 
Dienste  zum  Tragen  der  Uniform  verpflichtet.  Die 
rniforni  der  Beamfon  ist  nach  acht,  die  Unifinm 
diu  l  iiterbeamteii  auch  drei  Uniformclassen,  die 
Uniform  der  Beamteuaspiranten  und  Unterbeaniten- 
Stellvertreter  nach  je  einer  Ubiformelasse,  und 
die  Uniform  der  Diener  endlieh  naeh  vier  Uniform- 
claspi'H  ^sti,n'>rtzt.  Ffir  die  er>tt'n  fünf  rtiiform- 
classitit  der  Heamlen  wird  uebst  der  vorgeschriebenen 
Dienstuniform  zum  Gebrauche  bei  feierlicbOB  Q«- 
legenheiten  und  dienstlichen  Vorstellungen  noch 
<-ine  besüudere  Galauniform  eingeführt.  Die  Beamten 
der  sechsleii  bi«  aebton  Uniformeiasse  ersehoineu 
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in  Osls  mit  dem  POr  di«  Dienstnniform  vorge- 

sclirielii'riLTi  ziifiokDöpften  Koclii^  iiiul  /.iij^^i^ln'lrigen 
ßeinkleido,  howio  mit  Hut  und  Dif^i  ii.  AiisM*rdeni 
darf  der  Hat  zur  Dienstuuiform,  und  /war  von 
den  Beamten  aller  Uniformclassen,  bei  ölTeutlichen 
Anlfissen  getragen  werden:  zum  gewölinliclien  (ie- 
•»rnncho  jedoch  ist  die  Kappe  zu  verwenden  l>er 
Degen  wird  bei  der  gewöhnlicheo  Ausübung  des 
ezeeuliTen  Biflenbahndiensfes,  feieriiehe  EnipHlnge 
ausgenommen,  sowie  beim  inN'rncn  Hnrf>a'idienste 
nicht  getragen.  Auf  den  Uiiitorujknoplen  der  bei 
den  StuatHei.senbahnen  angestellten  BoHmtcn, 
Uuterbeamten  und  Diener  ist  der  kiii«erliche  Doppel- 
adler geprftgt  (Adlerköpfe).  Ebenso  iat  auf  dem 
M  fi  lscliiliif  der  Hutrose  filr  diese  Heamten  der 
lioppelädler  gestickt.  Auf  den  Uniformknopfen  und 
Hutrosen  flir  die  bei  den  IVivateiHenbalinen  an- 
gestellten Beamten,  Unterbeamten  und  Dieuer  wird 
das  Merkmal  der  Firma  der  betreffenden  Unter- 
nt'liiiiniig  angebracht,  dessen  Bestimmung  der  (-ie- 
Bebmiguiix  des  lt.  k.  Uaadelsoiioialeriuma  unler 
liegt.  Die  Binreihung  der  bei  den  SUalaeieenbabDen 
angestellten  {{eamten.  Hnte^rbeamten  und  Diener  ' 
in  die  betreßenden  LnilormdasKen  bestimmt  der 
H  andelsniinister  Die  analogt'  Kim  <  ihini^'  ilt>r  bei 
d«u  PrivataiaeobabDen  aagesteUteo  lieainlen.  Unter-  i 
beamten  und  Diener  erfolgt  Uber  Vorschlag  der 
betreffenden  Verwaltung  dnidi  das  k.  k.  Handels- 
ministerium. Spätestens  binnen  zwei  Jahren  vom 
Tage  der  Kundmachung  dieser  Vorsebrtfl  an  ge- 
rftniiipt,  haben  diejiiiifion  Beamten,  auf  welche 
dieselbe  Anwendung  tiitdet,  und  welche  im  exe- 
cutiven  Dienste  verwendet  werden,  mit  der  tU  i 
neuen  Voraobrift  entapreebend  geiuderton  Uuifurui 
veraeben  au  sein.  Nach  Ablauf  dieser  Vriat  iai  den 
Beamten  das  Trappn  vnn  der  älteren  Vorschrift  ent- 
sprechenden Unitornien  nicht  mehr  ge^tiiitet.  In  An- 
sehung der  witens  der  Bahnvorwaltungcn  von 
Diettsteavegm  mit  Uuirormen  betheiligten  Uuter- 
beaniten  und  Diener  bat  der  Uebergang  zur  nenen 
Uniformining  allmählich  nach  Maassg.ibe  ile>  Ab- 
laufes der  iiistructiüu.sgemässen  Tragdauer  jener 
Unifbnneo,  mit  welchen  sie  im  Zeitpunkte  der  Kund- 
machung dieser  Vor.-^chrift  betheilt  sind,  niul  /.war 
derge.stalt  t-tattzuünden,  dass  ein  gleiclizeitif'es  Tragen 
von  Uniformstilcken  dei  riiteron  und  solchen  der 
neuen  Voraebrift  bei  einem  und  dem«eiben  Bedien- 
ateten  thnnHefaft  Tennieden  bleibt.  Der  Graaa  ist 
in  Uniform  nach  railitärischpr  Art  dm  eh  Erheben 
der  rechten  Hand  und  Berühreu  des  uulercii  Bandes 
des  Hutes,  beziehungsweise  dos  Knppenschirmes 
sn  leisten.  Die  Beschreibung  der  ünifonn  wurde 
sehon  in  Nr.  36  mitgetheiti 

Personalnachrlchlen.  Reine  Majevtiit  der 
Kaiser  bat  dem  Uofrath  und  Baudirector  der  k.  k. 


Oeneraldirection  der  österreichischen  Slaatsbabnen, 
Friedrich  Hisehoff,  den  Adelstami  mit  dem 
Ehrenworte  „Edler'  nnd  dem  Pr&dicale  .Klamm- 
eteia"  veriiebeo. 

Aussig- T«pI{Uer  Eisenbahn.  .Sei ton 8  Jer  Direotion 
Au8iiii;-Trtplit/.er  B»(in  i.H  uns  naclisichfiide  ZiiBchrift 
ziij^ouiroen:  .Wir  l>eelir>'ti  im«  llmen  loiUntheilon,  dani 
in  der  »ooben  durch  dr^ii  ,Kolileiiiiiti-r(>i>ient>'n'  ven'flVnl- 
liebtoa  Uel>ersicht  über  dif>  Wa(!<>n de we gu iig  in  d«n 
Bordwaitb&biuiAcben  Kolilviirevieron  vom  1.  bis  15.  S«|>. 
tember  a.  «.  tob  der  in  den  Stalionon  Dax,  Ladowiu,  Brüx 
P.  D.  aad  Bilin  pniilicirlcii  Wagfiualil  zusammen  l!;:Hl 
Waeen  hiareelbtt  L«sl«Ilt,  besiehunittwei««  b«igestellt  wurden. 
ntt  da»  ii  der  »ii^'p;r4-li«u6n  Zeit  im  Qaozeo  von  der  Aii«»i);- 
IVl'liinr  Baba  tlMf  Wagen  beitelU  and  $1.806  Wagvn 
litf  i^rottelU  wuiden.  Wir  eeben  ona  sa  diceer  Hiltiieiluug 
vfraiilasst,  «ttil  in  dm  Kaaaaalaa  BlaiieaMi  4ia  haaMilM 
und  (•«•ig««lelUee  Wagen  der  k  k 


bahuen.  aaiti«  J«ae  der  UiiHiliftti  Vtvwaltaaf  eaBalatlv 
au«gewi«MB  siiid. 

Ausland. 

Alis  dem  Deutschen  Reich'i  wird  uns  ge- 
schrieben: Im  Beichseisenbahnamt  werden  gegen- 
wärtig unter  Betbeil igung  ron  Verlretem  aller 
prupsemi  deutschen  Ilegierungen.  sowie  der  .Militär- 
verwaltung die  im  Mai  diet^es  Jahres  begonnenen 
Beratfaungai  Aber  die  AbA.nderung  verschiedener 
Bestimmungen  des  Bahnpolizei-Hegiements, 
der  Signalordnnng  und  der  Normen  fDr  die  Con* 
Klruction  und  .-Xusnlstung  der  Risenhahneii  Deutsch- 
lands, sowie  der  Babnordmiiig  für  Bahnen  unter- 
geordneter Bedenlang  etc.  forlgesetzt. 

Aus  Bulgarien  wird   uns  gppehrieben :  Hei 
der    am   17./2'J.   Stoptembcr   I.  J.  stattgeljabten 
N.uldii'ilation    ., I'erelorschka     wehren  Vorgeiuing 
des  Baues  der  Linie  Sofia-Pernik    wurde  daa 
Offi»t   von  Balabanoff.    wdehar  bei  der  un 
12./24.  September  I.  .f.  vorau.^gegangenen  Licitt^tion 
den  Bau  derselben  fQr5,232.ÜOO  Francserstand,  noch 
bedeutend  unterboten,  indem  die  Gruppe  (inillon- 
Uadjtuoff  jetst  den  Bau  dieser  Linie  mit  4,693.000 
Fninoa  trota  erhobenen  naebtrflglichen  ProteatM 
anderer  Mitbewerber  endgiltig  erstand.  Der  Protest 
wurde  durch  eine  Commission,  welche  atn  2.  October 
I.  .).  die  Strecke  in  Augenschein  nahm,  /.urfiek- 
gewiesen.    Der  Ran  sdll  noch  heuer  in  Angrifl 
geiKimmen  werden.    Herr  (inillon,  weletier  in  der 
Zeit  von   1871   bis  1877  als  (leneraidireelor  der 
rumänischen  Eisenbahnen  fungirte,  hat  nach  seinem 
RQektritte  von  dieser  Stelle  &n  von  der  «iglisehen 
Comtia/^Miie  Crawlv  begonnenen,  in  technischer  Be- 
ziehung äusserst  schwierigen  Bau  der  Linie  I'io- 
josti-Peedeal  nbemommen  und  sn  Ende  gefilhrt. 
Spilter  war  derselbe  ein  horvorragendes  Mitglied 
der  Riikarcster  BaugesellsohaA.   Die  AnsfAbmog 
des  Baues  der  I.itiie  SoftipPemik  Üsgt  daher  in 
sehr  tte währten  Uäuden. 


Betriet^innahmen-AuBweia«. 
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42.  HEFT.  18.  OCTOBi£R  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Die  Resultate  des  ungarischen  Zoneutarifes. 


V'uti  * 

A.  Schober 

Director  der  küoit;!.  ungaris>chen  Staat>«i(enbahoen. 


Als  vnr  7.;vci  (ahren,  am  1  August  1889,  dei 
nugari.scbe  Uandcläinioister  Gabriel  v.  Baroäs  auf 
der  mgturuehen  SlMtsbahn,  der  nngftrtsoh«n  Nord- 
OKtbihn  und  der  vom  Htaale  gepachtetcii  Za^^oriaiier- 
btbn,  mit  allen  TraditioDen  Hn  cheud,  einen  neuen 
PersoueoUrif  auf  Gruud  de»  Zoneoüyst«ms  mit  — 
incbeBondor«  im  ITtelibar-  und  im  oi^Antttohen 
FemTflikebra  Ausseiet  reducirtun,  bisher  nicht 
dagewesenen  Sätzen,  unter  Beseif ii,nirif:  des  Frei- 
gopäclces  und  aller  SoaderbegüusUgungen,  als  Hück- 
AkrtknlMi,  Siisoobillato  etc.,  im  Leben  treten  Jiess, 
wir  mu  dlgemein  »nf  des  Erfolg  dtoeer  kahoen 
Neaemner  gespannt. 

Dass  inj  Nachbar-,  respeclive  im  Naliverkehre 
dofch  PreierednetioneB  sieh  bedeutende  Beenltate, 
sowohl  was  die  Frequenz  als  euch  die  Einnabinen 
anbetrifFt.  enrielen  Iii'isen,  war  diireh  die  im  Um- 
krei8ti  grosser  Städte  bereits  seit  .iaiiren  bostebeu- 
den  FehrpreiaermHesigoiigen  erwieeeo,  neu  war 
jedoch  im  iingarischoii  Zonentarife  ilit-  VimmII- 
gemeiueruog  der  billigen  Sätze  filr  dou  Nabver- 
kebr  auf  simmtliche  Nacbbarverkebrärelatioueo 
im  giawm  Netie«,  ohne  fiOdreieht  «nf  die  Distanz, 


AI.S  Preise  fflr  d^n  Nachbarverkehr  wunlon  — 
mit  Ausschluss  der  EilzOge  —  slipulirt  10.  15 
und  30  kr.  —  je  nach  d«n  drei  Clasaen  —  bis 
zur  ersten  und  15,  22  und  40  kr.  bis  zu  der 
zweiten  Station,  was  bei  dorn  I'nr^tnnrl  '  in 
ÜDgarn  die  Statiooeu  oft  bi»  über  lU  Kilunieler 
Toneinander  entfernt  »ind  und  daswisehon  liegende 
Haltestellen  nicht  berechnet  werden,  und  man  auf 
(irund  dieser  Pri'lsc  ;ui(  h  noch  Ms  /u  den  jenseits 
der  ersten,  respective  zweiten  Station  liegenden  Halte- 
stellen fahren  kann,  «asserordentllefa  billige  Preise 
ergiebt  im  iMirdiscliriitte  circa  0  8  kr.  pro  Person 
und  Kilometer  m  der  dritten  uti  l  t  ?  5cr  in  der 
zweiteu  Wagenclasse  (also  etwa  der  osterreichisch- 
ungarisehe  UiUtlrtuif),  so  dass  die  Ermässigung 
gegen  frflber  durebsehnittlieh  etwa  65  Preeent 
beträfrt. 

Der  Krlulg  war  aber  auch  ein  durcbüchlagea- 
der  und  dauert  die  Zunahme  in  pn^reesiver  Weise 

iKifli  imiiiHi-  fort  Von  (i>M'  gosainiiitcn  Frequenz- 
zunabme  im  ersten  Zonenjahre  (1.  August  1889,  90) 
gegen  da»  Vorjahr  von  acht  Millioueu  Reisenden 
(13  gegen  &)  entftlH  uAmlieh  nii^t  weniger  als 


hU  zur  ersten  und  zweiten  XAchbarstation.  wul>ei  I  eine  Anzahl  \oii  fJ'A,  Millionen  Rfisenden  auf  Aon 
man  ron  dem  Gedaokea  ausging,  dass  auch  zwischen  I  Nachbarverkehr  mit  einer  Mebreinoabme  von  rund 
den  kleinsten  benachbarten  Orten  geseUälUiohe  oder    700.000  fl.  allein  ms  diesem. 


verwandtsditffliehe  Beziehungen  eiietiren,  welchen 
dw  Baboverkehr  dienstbnr  gemMht  werden  kann. 
IV. 


Die  Oesammtcinnabme  aus  dem  Personen- 
verkehr  im  ersten  Zoneiyabr  betrog  —  selb^^tverstiind- 
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lieh  auf  deniMlben  Bsbi»i«tM  von  raiid  ftOOO  Kilo- 
meter iücliisive  (IiJiiiu'k  uinl  Tr;iiispiirt>tt!iier,  welche 
ebenfalls  dem  öfaalsschatif!  zuHillt.  diilier  bei  einer 
Staubbabn  uiil  in  Rechnung  gti/.ugoti  werden  muss 
—  11,446.000  fl.  gegen  9,423.00011.  im  Vorj  itii  e, 
somit  um  rntid  2,020.001  fl  mphr  nn  welchem 
Pius  —  infolge  Aofhebuog  des  Kreigewicht«!»  — 
210.000  fl.  auf  den  GepiekBT«dttlir  eotfalleD, 
w«ldier  eine  Biniidime  von  5<90l00O  fl.  gegon 
380.000  fl.  ergab. 

Zu  (lie<:(>m  Pius  ist  dann  noch  mit  Rocksicbl 
auf  die  StaaUigarautie  hier  auch  die  auf  der  un- 
gariseben  Nordostbafan  in  der  glmehen  Periode 

erzielte  Mehreinnahrae  von  220.000  fl.  hinzuzurech- 
nen, so  dass  sich  das  gesammte  Plus  im  ersten 
Zouenjahre  auf  2.240.000  fl.  beläuft. 

Durch  die  oben  erwähnte  enorme  Verbilligung 
dee  Nnebbarrerkehree  ist  den  angeriedien  Staats- 

bahnen  ein  panz  neues  PuMtciiTin  zugeführt  worden, 
und  ist  in  den  Lebensgcwohubeiteo  der  als  sess- 
baftangeseheoeD  laodlicben  BeTölkerung  eine  wahre 
SevolutioD  «mgetreten. 

Wer  früher  seine  Pferde  anspannte,  um  nach 
df  i  Ifptiaehharten  Stadt  tn  fahron.  lüsst  diese  nun 
zu  UauKe  im  Stalle  stehen  oder  auf  dem  Felde 
arbeilen  nnd  benttlst  die  BieeDbabn;  die  Taglöbner 
aus  der  Umgebung  der  grösseren  Orte,  nanientiich 
in  Niederungarn,  die  früher  im  Schweisse  ihres 
Angesichtes  die  schatleuluseu  Strassen  einher- 
kenehten  nnd  erschöpft  anf  dem  Arbeitoplatoe  an- 
langten, fahren  nun  im  vierten  Theile  der  Zeit  dort- 
hin und  bringen  die  wenigen  Kreuzer  Fabigeld 
reichlich  herein;  auch  der  Aermste,  der  hei  den 
froheren,  von  Dr.  Engel  sehr  troiTt'mi  als  Vor- 
Bcheuchnngstiirife  li>>/L'icljuett_'n  K;i!ii|  i  i:"n  an  eine 
Eisenbahn  fuhrt  nicht  einmal  zu  denken  wagte, 
rechnet  juixt  mit  der  Bteenbahn  ala  einen  Faetor 
in  aeiaem  nabMligeo  Eampfia  nms  Dasein. 

t'nd  alles  das  hat  der  ungarische  Zonentarif 
jjflcisfi  t,  nhno  dit'  (icsiunmtheit  der  Steuerträger 
auch  nur  im  geringsten  belastet  'M  haben,  im 
Gogentheile,  die  EinDahmen  stiegen  und  ateigeu 
fortwährend,  wahrend  die  AcHigabeD«  auf  welche 
wir  spiiter  zurQckkommen  werden,  respective  die 
Anzahl  der  Züge,  nur  um  ein  Geringes  vermehrt 
worden;  die  20ge  aind  einfach  ISnger  geworden 
und  werden  die  Wagen  jetzt  viel  besser  ausgenützt, 
mehr  als  manchem  Reisenden  lieb  ist;  die  Bequem- 
lichkeii  hat  allerdings  gelitten,  aber  diese  ist  ja 
doeh  der  G&ter  httdutes  nicht,  and  die  Gesammt- 
faeit  befindet  sieh  wohl  dabei. 


Id  den  auf  den  Nachbarverkehr  folgenden,  in 
dreizehn  Zonen  eingetheilten  Zwiscbendistanzen 
von  25  bis  225  Kilometer  betragen  die  Ermässi- 
gungen nur  drcs  30  Ptoeent  too  den  fluheren 
Preisen,  nnd  war  demzufolge  auch  der  Erfolg  kein 
derart  phänomenaler  wie  im  Nachbar-  und  in  dem 
später  SU  bespreebenden  eigentlichen  Fernverkebre, 
respeotire  in  der  bei  9S6  dometer  beginnenden 
portofreien  vierzehnten  Zione. 

Der  Verkehr  in  diesen  Mittelzonen  hat  sich 
allerdings  auch,  aber  nur  um  etwa  öO  Procent 
gehoben,  die  Einnahmen  haben  sieh  jedoch  bei 
den  Personenzügen  in  den  Zonen  I  bis  XD  nn 
etwa  500.000  fl.  vermindert,  und  nnr  in  der 
XIII.  Zone,  in  welche  der  Budapest- Wiener  Verkehr 
ftllt,  gehoben,  wfthrend  bei  den  BilzOgen  sieh  in 
allen  Zonen  eine  Einnabmenznnahme  zeigte, 
namentlich  auch  in  der  I.  und  II.  Zone,  da  es  bei  den 
EilzOgen  kein  Nacbbarverkehr  giebt,  und  in  der 
Xm.  aas  dem  oben  erwlhnten  Grunde. 

Die  Mindereinnahme  in  den  Zwischenzouen  hei 
den  IN'rsnncnzUgon  erklftrt  Fifh  ftbrigens  zum 
Theile  auch  daraus,  dass  die  I.  Zone  des  Fern- 
verkehres (O  bis  25  Kilometer)  zum  grossea  Theile, 
namentlich  im  Wege  tler  Declassifieatioii,  vom 
Nachbarverkehr  ul)sorhirt  wird,  und  dass  auch 
längere  Reisen  im  Wege  der  factiscben  Fahrt- 
Unterbrechung  mi  mit  Abwarten  des  nächsten 
Zuges,  sowie  mittels  Umkartirnng.  welche  nament- 
Heh  in  Abzweigstationen,  respective  bei  Zugs- 
wechsel und  Iftngerem  Aufenthalte  nicht  verhindert 
werden  kann,  auf  Grand  des  Nachbarrerkehntarifes 
gemacht  werden.  I^araentlich  ist  es  das  ärmere 
Publikum,  welches  sich  dieser  Unbequemlichkeit 
unterzieht,  nro  nnr  billiger  ans  Sei  ta  gelangen. 

Immerhin  geht  aus  alledem  hervor,  ioHS  di« 
Ernias>^i>j:niig  in  den  mittleren  Distanzen  keine  ge- 
nügende ist;  3  bis  4  fl.  fttr  eine  kleinere  Reise 
▼on  100  bis  150  Kilometer  tu  nhlen,  die  leieht 
in  einem  Tage  hin  und  zurQ^  gemacht  werden 
kann,  ist  aber  ni<'ht  Jedermann  gewillt  oder  im 
Stande  zu  zahlen. 

Es  unterliegt  unn  nach  den,  namentlieh  auf 
Grund  der  in  einzelnen  Relationen  dee  Uittel-' 
Verkehres,  wo  hierzu  besondere  Veranlassungen  ror- 
lagen,  vorgenommenen  Decla8$iticationen(Gew&bruiig 
der  Fahrpreise  einer  niedrigeren  Zone,  loslntt 
des  der  factiscben  Distana  entsprechenden  normalen 
Fahrpreises),  sowie  im  eijcrentlichen  Fernverkehre 
gewonnenen  Erfahrungen  gar  keinem  Zweifel,  da«?« 
bei  ihnltchen  proeentnellen  Ermlssigunigen  wie  im 
Nnehbtr*  nnd  Feroverkehr  aueh  in  den  Mittel« 
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zonori,  namcnllich  auch  im  V- rkohr  zwischen  den 
beiden  grossen  CenUen  Wien  und  Budapest,  noch 
eine  gsnc  bedeutende  Verkebmonnliaie  gesebeffen 
werden  kann,  was  jedocb  BelriebseiDriehtungen 
erfordern  würde,  die  lierzeit  nicht  beHtehen  und 
auch  nicht  so  schnell  geschaffen  werden  können  — 
viellddit  wbei  dies  eine  An%i^be  dur  elektiiscbeti 
Znknnlkebehnffii  aetn. 

Don  eclatautesten  Beweis  für  die  Richtigkeit 
dieser  Annahm«  üpfert  der  Erfolg  des  eigentlichen 
Fernrerkehres,  auf  Entiernungen  von  225  KiluiDöter 
angefangen  bis  zu  den  Greosen  des  geMunnten 
Battnueties  der  königl.  uogariscbeo  Staatsbahneu, 
inclnsive  der  ungarischpti  I.inipn  «lt>r  Kascliaii- 
Oderbergerbabo,  welch«  tariluiit>cii  mit  deu  un- 
gtriadieB  Stastsbabnen  ein  einheitlieheB  Ganses 
bilden. 

Für  diese  vierzehnte  Zone  wurden  Maximal- 
fahrpreise  von  4  11,  b  Ü.  8U  und  8  Ü.  (üt  die  drei 
Clanen  der  PeraoneuxOge  und  von  7  IL,  respeeUve 
9  fl.  60  kr.  für  die  beiden  Classen  der  Eilzüge 
feitgeset/.L,  welche  unveräiidorl  anf  ji  du  Distanz 
aber  220  Kilometer  gellen,  und  bei  dem  Umtitaude, 
als  anf  Grand  deraelben  Beimn  bis  su  1000  Kilo- 
meter zurückgelegt  werden  können,  gegenüber  den 
früheren  Freiaea  Ermiraigiingen  bis  zu  7ö  Procent 
reprüsentiren. 

Auf  ürund  dieser  Preise  nun,  welche  gaux 
enpiriseb  als  solebe  angeDoromen  wurden, 

TOB  welchen  man  glaubte,  das»  die  Mehr- 
zahl der  f?o vfilkcrnrig  fahie  und  gfndigt 
sein  wird,  dieseibeu  uicht  nur  etwa  einmal, 
sondern  Öfters  des  Jahres  so  besableh 
und  bei  welchen  auch  die  Rahn  noch  ihre  Rechnung 
find.^t.  hat  pinc  die  knhn.'^ton  Erwartungen  flber- 
tretleude  riesige  Kreiiueu7.«teigeruug  stattgefunden, 
welche  die  als  »  priori  —  denn  Erfabrungen  Warden 
ja  nicht  gemacht  —  feststehendes  Axiom  ircliende 
Meinung,  dasa  bei  langen  Reisen  der  Fahrpreis 
keine  ausschlagende  Rolle  spiele,  auf  das 
sebUgendste  wideilegt 

Die  rienge  Zonahnie  der  Brenden  auf  grosse 

Strecken  nehst  der  Steifrerimg  des  Xaehharver- 
kebres  zeigt  auf  dat>  augenscheinlichste,  wie  gross 
das  latente  BeisebedOrliiiss  war,  welches  bei  den 
ftlhefoo  Fahrpreisen  nicht  befriedigt  werden 
kennte. 

Man  beachte  nur  dit*  l'ul^endMn  Zifl'ern; 

l>ie  Z,ihl  der  Reisenden  .iiif  den  tlir  vierzehnten 
Zout:  y^ableuden  Nirecke  betrug: 


I  io  den  Jahren 

j  in  Personenztipen  ....  131.000  3S'>(tO(» 
I  und  iu  Schnellzügcu  .  .  .  28X100  118.Ü00 
sie  stieg  alao  bei  PersonensQgen  auf  das  nahei»! 
Dreifache,  und  bei  den  um  nur  20  Procent  thenren, 
d  iher  sehr  stark  benQtzten  Sohnellztlgen  auf  das 
mehr  als  Vierfache. 

Die  entsprechenden  Einnahmen  aus  diesem 
Terkebr  waren  hfi  den  Personenzügen  1.800.0000  fl. 
pepen  rund  l,0(iOOOO.  und  bei  den  Eilzügen 
758.iK)0  gegen  2m.im  tl  ini  Vorjahre,  im  GaQ;uio 
also  um  V/t  Millionen  Golden  mehr.  Also  ge- 
rndi  Inder  am  skeptischesten  aufgenomme- 
nen preissen  Verbilligiinp  des  Kern  Verkehres 
lag  hauptsächlich  der  Uberraschende  tinan- 
stelle  Erfolg  des  Zooeotsrifes,  welcher,  ver- 
bunden mit  den  enormen  wirthschafllichcn  V^ortbeilen, 
welche  hierdurch  dem  Lande  zugewandt  wurden 
und  heute  wohl  schon  vieilaeh  erkennbar  sind,  iu 
ihrer  Gesammtheit  jedooh  noeh  gar  oidit  Qber^ 

blickt  werden  können,  dem  schöpferisrhen  (ieisl 
des  ungarischen  Handelsministers  zur  hohen  Be- 
friedigung goreicbea  müssen. 

Insbesondere  Ar  die  bis  su  700  Kilometer  von 
der  Metropole  entfernten  iihtliehen.  in  der  Entwick- 
lung vielfach  surückgebliebenen  Laodestheilo  war 

I  diese  Tarifermftssigung  —  verbunden  mit  der  Er- 
mitssigang  der  Gütertarife  —  eine  wshre  Erlösung 

i  von  dem  wirth'iehufllieiien  Unnne,  der  auf  den- 
selben lastete;  nicht  minder  ist  sie  eine  Wolilthat 
für  die  Bewohner  der  hdssen  und  stoubigen  Haupt- 
stadt, sowie  der  Stldle  ÜTlederungarns.  weiche  nun 
für  wenige  (iiilden  die  Gebirge,  welriif  da.--  Land 

'  im  Norden  und  Usteu  umsäumen,  erretchuu  küuuen. 
Aber  auch  Handel  und  Wandel,  sowie  der 
Itesuch  und  Durchzug  von  Fniuden  hat  in  Ungarn 

j  seit  Einführung  des  Zouentarifes  ausserordentlich 

I  zugenommen,  und  die  (lasthöfe  iu  Budapest,  iu 

I  FSnme  und  in  anderen  Stfidten  tanü  —  ungeaehtet 
ihrer  Vcrmehrun?,'  —  oft  kaum  im  Stande,  die  ein- 

j  beimischen  und  froiiidi  n  (i.isfe  »nf/uuehmcn. 

Circa  verdoppelt  bat  sich  namouÜich  auch 

I  der  Verkehr  iwisefaen  Budapest  und  Wien  (jetzt 
circa  lOOXKIO  Roisende  jikhrlicb  in  Jeder  Richtung), 
und  mindestens  verzehnfacht  jener  zwi.schen  Hiida- 
pest  und  Fiume,^)  welch  Ictztorcr  Ort  auch  ab 
Wien  —  nngenehtet  des  im  Interesse  der  Haupt» 
Stadt  geschaffenen  tarifarisclien  Schnittpunktos  in 
Budapest  —  via  Budapest  weit  billiger  erreicht 
werden  kann,  als  auf  der  directen  Sndhshnlinie. 

*)  Frölier  II.  Ulaw  t<«(itielliiis  fl-  21  4U,  jeUt  7  fl. 
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Nebenbei  »tti  erw&hnt,  dass  ab  Piiiine  eine  \ou 
ik'in  uiigarisrlnri  Haiidelsiiiinisttr  stilniMitiotiirtB, 
wücheutlicti  zweiuialige  Dauipt'urvcibioüuiig  uacb 
AneoDB  bestobt  weldw  Fthrt  Dvr  5  fl.  kostet, 
ao  dass  auf  dios^^m  —  via  BudapMt-Fium« 

—  Rom  von  Wir  ii  :ims  fQr  eirca  30  iL  in  der 
Ii.  Classe  zu  LTruicbeu  i&U 

Das  Erfrealictaste  aber  ist,  dsM  die  Frequenx- 
ztinaliinu  mit  *lon  obigen  ZilVern  Iteioeswega  er- 
schöpft ist:  du«  /weite  Zouenjahr  zeigt 
UMuliclj  gegüu  daü  erste  eioe  sehr  be- 
deutende Steigernag,  sowohl  der  Frequenz 
als  aacb  der  Einnabme,  wie-  tiachsteheiide 
Zifl'eni  zeijit'n  b(>zügli<*h  wiilclmr  zu  btMiieikeu  ist, 
da»»  tür  bcidti  i'eriodeu  bier  auch  die  luiUler- 
weile  verataaUiehte  ungariaebe  Nordestbahn,  also 
im  (iiiiizen  ein  Bahuoetz  von  rnud  5700  Kilometer 
in  IveclmuTif,'  ^f/ojjyn  ist.  und  i}n<s  ilie  ZiflVrn  lllr 
ditö  »weite  Zoiieiijahr  (1.  Aiigusi  18iK)/yi)  lllr 
die  beiden  letzten  Monate  Juni  tmd  Juli  Do«h 
provisorische  sind,  w  iln  i  j.  ij.icti  zu  bemeriii'ii  ist. 
ilass  die  (Iftiiiitiveii  Ziflern  bit»  jetzt  immer  Doeh 
bessere  Uesultutu  ergabcu. 

Es  reiaten  altw: 

iai  Jahr« 
1889/90  ISdü/Ul 
Pers.,  im  Nacbbarrerlrebre   9.195.400  li,591.S00 
„      „   Fernverkebre       6.380.200  6,905.900 

xusammen   .   .   15,575600  18,497.700 

llitMi  .  i  wurde  al«  Einnabol«  eräelt  (inclusive 

Trauayorlaiümrj 

für  Reisende   .  .   t   11,789,300  12,856.900 

„   Gepäck  .   .  .   •       621.000  617.400*) 

smammen  .  11.  12,350.300  13,474.300 

altio  mehr  im  zweiten  Zoiienjuhre  um  il.  1,124.000 
^  !)  Proccnt  bei  einer  Zunuliine  dor  Üeiseuden 
uui  Ikst  3  Millionen  =  20  Proccnt. 

Nacbdem  nun  im  ersten  Zoueujubre  gegoutiber 
dem  Vorjahre,  wie  oben  erwfthnt,  2,240.000  11. 
mehr  ('in^^'ncinnuMi  uurdoti.  >o  ti^trug  dii.s  Phis 
des  £Weiteu  Zonenjabre^i  gegentlber  dem  letzten 
KiIometertarif-Jahre(i888/8l»)2,240.(XjO  -j- 1,121.0(.)0 
=  3,364.000  Ii.,  und  da«  Cesammtplns  der 

*  rnteiesBuni  lüi  itier  div,  ucnii  nueli  s«riiiS(^  Abnaliino 
der  'ie|<Hi'liseiin):ilinion,  weli^lic  y.eisit,  fiass  dufi  Publikum 
liaoh  AiifiicbuDg  dea  Fr«it!v[>:<i;liHs  <liHKl<«Aügii(!lt  spare» 
i;rli>rDl  bat  nnd.  d>  der  (in^'irisi-in'  (ii  piii  kstaiir  f\n  fixer 
i'ollMOiif  tii*  /um  G(>ivlc(ite  von  .'id  Kilo^Tuuiiii  int,  jel/.t 
iiiciu  nur  übcrli»i)|>t  uciiignr.  sondern  auub  «nstati  laohronr 
kleiner  Clepnektiticki*  »iiao  gerttip«re  Aaxiilil  itrftuerer  <iir 
AgfgAlie  brinel. 


beiden  ersten  Zonenjabro  f>,rt()4.0(H)  ti.,  wosn 
i  aber  uocti  ilic  im  Sinne  der  belret^euden  Hetriebs- 
verU'iige  zur  Haiti«  der  betriebfUbreudeu  Verwalluug 
der  kftnigl.  ungarischen  Staatsbahnen  anfallenden 
MehreiunahmeD  jener  Viuiualbahnen  zu  rechnen 
I  sind,  auf  welchen  der  Zonentarif  ebenfalls  eingeführt 
wurdt!. 

Anf  allen  diesen  Bahnen  haben  sieh  nlmlioh 

dieselben  glänzenden  nnd  llberrascbenden  Ho<;nltatti 
ergeben,  und  zwar  auch  in  (iegenden  mit  fast 
uu«iBchliesslicb  bäuerlicher  armer  Bevölkerung,  wie 
X.  B.  auf  derZagoriaoer  und  Grosswardein-Vaskober 
Hülm,  ji»  knnn  sogar  constatirt  wrrdon,  da-^s.  je 
I  iiriuer  die  betreffende  üegeod,  um  so  grösi>er  die 
relative  Verkebrszundime  ist,  da  bei  den  frflberea 
l'rohibitivtarifeu  eben  nur  ein  ganz  geringer  Bnwh- 
tlieil  der  Hevölkeruiig  iVir  11, ihn  lii  riiil/.iMi  korintn, 
iitizUglieli  der  Vieinalbabueo,vüudeueu  lu  Ungarn, 
dank  der  werkihatigen  Unterstfltkung  seitans  des 
Handelsministers,  in  den  letzten  drei  Jahren  nicht 
weniger  als  2.''»  mit  einer  Gesninnit hinge  von  etwa 
1500  Kilometer  euUtaudeu  sind,  ist  noch  zu  be- 
merken, dass  der  SSonentarif  anf  den  meisten  der- 
selben eingefQbrt  wurde,  Jedoch  mit  Bfleksicht 
atif  die  tiiritari.M  lic  .\utouomie  und  sofrenannte 
BccItDuiigslegung  dieser  üaLueu  ätets  mit  ge- 
trennter Berechnung,  respeetive  in  dnr  Weisen 
dass  die  betretleude  Eiuliiuchsstation  der  Vleinnl- 
bahu  als  tarifariscber  ä«hoittpuukt  angenomoMB 
wird. 

Bier  sei  als  intereeeantes  Faetum  noith  erwihnt, 

dajjs  die  als  eine  Folge  der  t'reisreductioa  erwartet» 
verbältuissmüssitr  stilrkoro  Hfiiütziin^r  il<'r  höheren 
WugeuciassüU  nicht  eiugelreleu  ist,  obwohl  da» 
Preisverhfiltniss  der  drei  Glissen  von  1 :  1*5 :  2 
beibehalten  wurde. 

Ja  auf  vielen  Linien,  wo  nur  Tageäverkebr  ist, 
ist  die  Inanspruchuabrae  der  I.  iJlasse  bei  deu 
l'ersoncnzt)geu  eine  so  minime,  dun  dieselbe 
faclisch  eutbehrlicli  crs.-lK'int.  Hiiigep^en  ist.  wie 
Itereits  erwühiit,  die  Hentitxiing  der  SchnellzQge 
(mit  nur  20procen tigern  Preiszuscblage)  eine  der> 
artige,  dass  man  genOth^^  war,  die  IQ.  Clasn« 
\ou  Zdgen  auszuschlie^sen.  Allerdings  führt 

mati  jetzt  iu  der  IL  01a«se  billiger  als  froher  in 
der  III.,  so  dass  sieh  Niemand  beklagen  kann. 

Was  nun  die  infolge  des  Zonentarifes  eingo« 
tretene    Stei t^i  rnn ilei  Retriebsauslageir 
anbelangt,  auf  welche  jetzt   nachdem  das  perma- 
nente Einnahmeuplus  nicht  mehr  bexweifelt  werden 
I  lianii,  Jene  SplitterricliUT  ItirgWinson,   welche  jn 
;  keinem  Erfolge  nngescbmAiortc  Anerkennung  »Heu 
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köODeo,  t>o  kanu  dieübezüglieb  die  Au.skiinfl  er- 
Üieili  werden,  das»  au  den  Bftliuaalugeu  faul  gar 
kdae  Srweitorangeii  und  bezOglieh  dw  Piibrpark«^  ^ 
keine  devwtigeii  NemoscbatTungeu  gemacht  wurden, 
welche  nicht  zum   grtis.steu  Theile  diircii   die  | 
auch  otiue  Einführung  des  Zoneotarifes  nöthige 
EinlegQOg  eioiger  oeuer  AnMhlimwIlg«  und  ins- 
besondere wegen   der  Dütirung  der  oben- 
erwähnten   zahlreichen  Vicinalbahuen  n>i( 
Fahrbulriebaiuitttslu   nötbig    geworden  wäre. 
DieebezOglieb  km  erwlhnl,  das«  die  grosseren  Staata- 
bahnen,  exciusive  Norc^ostbahn,  im  Jahre   1888  ] 
1Ö74  und  £ode  lä9u         Slttck  Persoueuwageo  | 
hatten.  I 

Naehdem    weitere    sofolge  Einfachheil  des 
BilletKjslemeü  un'l  der  (icpacksahfiirtigung  krint^rlei 
Vermebruug  des  Ca^iia- Bevisious-  und  Abrethnungs-  , 
penonalee  n  erfolgen  brsndito  und  auch  eine  | 
Venndirung  der  Keetoa  der  Bahnerbaltung  nicht  j 
zu  (^rkcntipn  war.  kann  man  den  Mehreinnahmen  | 
ilöcbstvui»  einen  Tüeil  der  Ziuseuamortitiation  und  ; 
JBijialtung  der  Im  Jahre  1890  angeBehalßen  Wagen 
nod  lioenmetirenf  sowie  einen  Theil  der  mehr- 
gefahrenen   Peraonensngakilometer    enl-  j 
gegenhalteo.  I 

Die  dieebesfigliehen  genaoeo  Bereehnnngen  —  . 
welebe  nioht  ro  einfach  »ind,  da  ja  uamunthch  die  , 
Trennung  der  Kosten  der  gemischten  Zfijr*»  mit  ^rossBU  j 
Schwierigkeiten  verbunden  ist  —  sind  Qbrigeu«»  im 
Zvige  und  dem  AbeehlosBe  nahe;  ea  ist  jedoeh 
sehen  bereitii  Jetzt  eoaelalirt,  daas,  wenn  mau  «ehun 
lim  jeden  Preis  die  ges^arinii  ton  unter  d>m  ohienu  j 
iitelu  erwachsenen  jyiebrauhiageu,  sogar  zuzüglich  < 
einer  Quote  der  Babnerhaltiingsaiislflgen,  obwohl,  wie 
bereits  erwähnt,  eine  Steigerung  der  durchKchnitt-  , 
lichpn    kilomotri^clion   Atishigen    für   die   lUhn-  ; 
erballuug  iu  den  letzten  zwei  Jahren  gegen  die  ' 
fr<Aeiren  Jahre  n  ieht  so  erwben  ial,  dem  Zonen-  I 
tarif  in  die  Schuhe  schieben  will,  die  Cie>»ammt-  | 
meh rausgaben   aus    dem    PcrMHictivii krlirn   in  I 
den  beiden  ersten  Zouenjahreu  ^Uätiuaiicugoauuimen  i 
hsobstens  IVt  Millionen  Gutdea  betragen,  ' 
wt-l  I   ti    aber    ein    Einnahmenplus  von 
ö.tiOO.OUÜ  fl.  gegenüberstehJ. 

Die  Einführung  des  Zonentariies  hat  . 
daher  —  Hand  in  Hand  mit  den  gOnsÜgen  Re-  | 
.sultaten  auch  do.s  Frachtenvorkehre.s  —  auch  ganz 
abgesehen  von  dem  jedenfalls  noch  viel  grötssercn  | 
ttirtfasehaftlieben  Nutzen  —  sehr  wesentlich  zur  { 
Herstellung  de«  Oleiebgewichles  im  im-  | 
ir.irischen  StaatsliHiislialtf  tioiL'^tragen,  und 
zwar  in  der  wohithätigsteu  und  pruJuclivsiea  Weise  [ 


durch  Verbilligung  der  Riisn^elegfiiliiiten  also 
durch  Erleichterung  der  Krn erbsihätigkei t. 

Hierbei  iül  um  allen  etwaigen  Einwänden  £U 
begegnen  noch  au  bemerken,  dasa  naeh  den  Er* 

fahrungeil  der  letzten  Jahre  vor  EinHlhrung  des 
Zonentarifes  der  Personenverkehr  diin  h  mehrere 
Jahre  vollständig  stagnirte,  dalier  die  Zuiiahaie 
anaaeblieseiieh  dem  Zonentarife  angereehnet  werden 
mu.ss  und  keineswegs  der  sogenannten  natürlichen 
Steigerung  des  Verkehres  zugeschrieben  werden  kann, 
welche  Steigerung  sich  erst  seit  Einführung  desZonen- 
(anTes  seigt  und  noch  fortwihrend  anbllt.  — 

Diese  Reiultate  machen  en  denn  auch  erklärlich, 
dass  die  Frngc  der  J\el'onn  der  Personentarife 
Überall  ins  Hollen  kam,  und  dass  fast  alle  hervor- 
ragenderen, insbesondere  staatHehen  fiisenbahn- 
administratiunen  nicht  nur  Europas,  sondern  aueli 
Amerikas,  Aegyptens  etc.  Delegirte  nacli  Kiida!»* <^t 
eulseudeteo,  um  diu  Einrichtungen  und  die  epoi  iialou 
Erfolge  des  uogarieehen  Zonenterifee  an  Ort  und 
Stelle  zu  stuiliren. 

Erwähnt  .^ei  noch,  dass  auch  auf  ilen  jlmfrst 
verstaatlichten  ungarischen  Jjinien  der  österreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahn-Gasollsehaft,  auf  den 
der  Zonentarif  sofort  am  Tage  der  Betriebsüber- 
nähme,  am  1.  August  d.  J.,  eincefilhrt  wurde,  der 
Verkehr  —  obwohl  in  vielen  Helationen  aus  Cou- 
currenzraeksiehton  die  Tarife  der  ungarischen 
Staatäbahnen  bereits  übernommen  waren  —  sich, 
namentlich  im  Nachharverkehre  wie  mit  einem 
Zauberschlage  sofort  verdoppelte,  wobei  in  den 
beiden  Monaten  August  und  September  gegen  die 
gleiche  Periode  des  Voijahres  eine  Mehreiunabroe 
von  circa  120.(H3O  fl.  =  If)  Proc  ni  ei/i,  Il  wurde: 
ein  neuer  Beweis,  dass  nur  radicaiu  iinnu.s.MguDgen 
der  aneb  beute  noch  auf  vielen  Bahnen  feel- 
gehalteiieii  vorsOndfluthliehen  Postkutschentarife 
die  Krij(nieiiii  und  die  Einnahmen  heben.  — 

Endlich  sei  noch  erwähnt,  da.ss  die  grosse 
Elnfaebheit  des  Tarif-  und  Karteusystemes  es  ge- 
stattet,  beliebige  Fahrkarten,  in  jeder  Anzahl  auf 

jeilein  frrösseren  Po.slamte,  sowie  bei  zahlreichen 
anderen  VcrkaufüBteileu,  als  üötels,  Tabaktrafiken 
etc.,  mieh  ausserhalb  dm  Landes  verkäuflich  zu 
maehen,  wodurch  den  Reisenden  das  so  ISatige 
Drär£ren  au  den  üilIelMchaltern  erspart  inid  das 
Zusenden  von  Fahrkarten  au  Ge«chufl»<ii'eunde  oder 
Yerwsndto,  deren  Besueb  man  wQnstfht.  ermöglicht 
ist,  indem  diese  Karten  —  da  man  von  der  An- 
sieht au.«girig.  dass  es  ffir  die  ['atin  ^an/.  gleieli- 
gütig  sei,  wann  und  durch  wen  ein  bereits 
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bezaiiltos  Billot  hcnfHzJ  wird,  zu  ji'iltin  1h'- 
iitsbigen  Termiue,  ohne  irgeud  weleb«  vvetteru 
ForiDAlitit  rerwendet  worden  kann. 

Schliesslich  seien  Jene,  welche  Mch  fQr  die 
Form  dfT  Karten  und  der  (lepäckssi  li.iiu',  snwie 
für  die  Uepäcksiuaoipuialiou  «Ic.  uieiir  iDt«resäireo, 
m(  den  Vortrag  verwiesen,  welchen  der  Schreiber 
dieser  Zeilen  am  10.  Februar  d.  .1.  in  Berlin  Qber 
Einladung  dos  dortiiren  Vereines  IQr  Eisenbahn- 
kuode  vor  einem  gewaiilten  Kreüe  vou  Faub- 
geneesen  in  deD  Looalit&teo  dieees  Vereinee  hielt, 


wi'IcIm  i  \'nrtrnp  sowohl  im  Hufte  6  von  ,,<ila.<icr'8 
Aunalea  ßr  Uewerbe-  und  Hauwesao",  als  aneb 
in  den  diesjährigen  Nummern  it?  nnd  S8  der 
Zeitung  den  Vaninen  deutscher  Eiseubabnverwal- 
tung»»n  seinem  ganzen  Hrafaniio  nach  abfjedruelct 
ist  und  auch  Ober  manche  liesichtspunkte  Anf- 
whluse  giebt,  die  bei  derCoDeq>tion  deenngtriBdiett 
Zonentarifes  maassgebend  waren  und  in  den  vor- 
Ktf'ficiiden  Ausführungen,  welche  sich  vorwiegend 
mit  den  Besultatea  des  Sjrsiemeti  befasfien,  nicht 
enthalten  dod.  — 


Der  Voranschiag  der  österreicbischea  Staatseisenbaha- 
Verwaltung  für  das  Jahr  1898. 


In  der  Darstellung  des  staatliehen  Betriebs- 
netws  itlr  das  Jahr  1892  traten  gegenüber  dem 
Voransohtage  für  das  Jahr  1691  Aeademngen  ein, 

wie  t'ul^'t: 

1.  Im  Artikel  Tfl  des  mit  dem  Uesetze  vom 
11.  April  188»),  K.  <i.  Bi.Nr.66,  geuebmigteu  Proto- 
IcollarQbereinkommene  vom  26  April  1884  ist  dem 
Stiiate  du.s  Hecht  eingeräumt,  vi<in  1.  Januar  189*^ 
antrefantreii  jederzeit  die  der  L>ux-B odenbacher 
ui>d  Priig-l>uxer  E  i»cn  bahn  gehörigen  üesaramt- 
uDtemehmungen,  mit  alleinigem  Auasdilusse  der 
l'itxer  Braunkohlenwerkt'  flt  r  Hux  -  Hodeubachor 
Eiäenbahn,  gegen  eine  fixe  Jiihresrente  einzulösen. 
Die  Regierung  hat  bescblosseu,  vou  dieser  £r- 
laiehtigung  Gebraneh  tu  maohen  nod  die  beiden 
Halmen  mit  1.  .laiiuar  IBM'J  in  dns  Ktir"nlhuni  des 
Staates  zu  (ibornehmeu.  Die  Baltncn  Dux-Uodeu- 
bach  und  Prag-Dui  scheiden  sonach  aus  dem 
Etat  des  Finanzminislcriums  aus  und  sind  im  Vor- 
antsehlage  pro  18't'i  im  Etat  des  Il.indelsmini- 
steriums  unter  den  im  Eigunthurae  des  Staateti 
Stehenden  Bahnen  Mt^elllbrt,  woselbst  sie  in  die 
Gruppe  der .  wesüiehen  Staatsbahnen  eingereiht 
wurden. 

2.  Mit  Kttcksicbt  auf  das  zwischen  den  k.  k. 
Ministerien  des  Handels  und  der  Finamsen  im 

Namen  der  k.  k.  liegiernng  einerseits  und  der 
k.  k  i'riv,  galizisclien  (?arl  I.udwtL'  H  ilm 
anderei-seits  abgeschlossene  Ucbereinkonimeu,  be- 
treffend den  Ankauf  der  k.  k.  priv.  galiztschen 
Carl  Ludwig-Halm  i1iir>li  den  Staat,  nnd  in  Sn- 
hoffang    der    legittlutiven    Uenobmigiing  dieses 


I 'ebereinkommens  ist  im  Voranschla5:e  pro  1892 
weiter  die  galizische  (Jarl  Ludwig-Bahn  als  ab 
1.  Januar  18^  im  Bigenthume  des  Staates  stehend 
behandelt  und  in  die  Gruppe  „Staatsbahnen  in 
lializien.  Miüiren  und  Schlesien"  einbeiogea 
worden. 

3.  Auf  Gnud  des  mit  dem  Geseise  vomi 

28.  Autiust  1891,  R.  G.  Bl.  Nr.  135.  genehmigten 
üeberemkommens  vom  14.  Juli  1890  ist  endlich 
die  Möglichkeit  g^ebcu,  auch  die  Erzberxog  At- 
brecbt-Bahn  in  das  Bigentlmm  den  Staate«  bw 

übernehmen 

Diese  Ueberuabue  ist  im  Voranschläge  pro 
1893  für  1.  Januar  1898  vorgesehen,  nad  hat  die 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  gleichralls  unter  den 
staatsbabnen  in  (ialisien,  Mtiiren  und  Sofaleeien 

Einreibung  erhalten. 

4.  Uieruacb  wird  das  mit  Ende  1892  bestehende 
StaatsetBenbahnoels  folgeDdernMunsen  grn^irt 
sein: 

A.  Bahnen  lai  Etat  des  Uaodeltmliilsierlaiiu. 

1  Im  Eigentbume  des  Staates  stehende 

Habaen: 

bahnen  bahnen 

K  i  I  e  K  e  t  e  r 

Westliche  StMUbahj>Hn        I01»sa7    440«»  4IBB188 
In  est  -  Herpel  -  lairiauer 
Staaisbahn   ie9'8il      -  lt»Ut 

Siikiiti<bjiliiifn  III  (Jalizieu, 
Mibran  «ad  SohlNiMi .  .  90HMN?  mm  «»188 


mzm  mm  mt/im 
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8.  Votn  Staate  fOr  «igane  R«chniia|;  be-  | 
trieben«  Pri Tatbahn eo: 


HMi|»t>  LomI 


balnn 
Kil«B«ttr 


Ubgarisehe  Weitbabn  (steie- 
rische Lioie)  

Alte  wigariHii<gaUzi(ehe 
{gtlbL  Linie) 


»»77  — 

tniwt  - 


117-017 


4  088121  mm  7190067 


FAr  Beehnnng  der  GeselUebaft  be- 
triebene PriTatbahaen  garantirte  Linien: 

HMpt«    Lonl-  1.  

1»fthn«R  Iwbnen 

K  1  I  o  m  e  t  I-  r 
Liui«  Lunbttrg  •  (^rnoviiU     265  730   154-€8U  42t>4m 
,     Ounvfrtb-Smnin      89785   175-764  26554» 


aäb*lb  1B0M8  686^ 


Mibr.   Grenttehn  (St«iD- 
bn^Onlioli)  


amam»  BiSMa  m4B»  781-0» 


der  Gegeligolikft  betrid><»e 
tirte  Ltute  der 


Zusammen 


*  *  eji  bahnen 

Kilometer 


Mibr.  OnmbftbD  (Reben* 

«tailt-'/nj'tuu)  -    .  . 

Totale  für  das  <iesamiiitii>-t/ 


1G939 


7ai:r7ü2   962-489    7988  191 


Die  l'>nr?!tellano'  auf  Heite  750  nnd  Tril  piehl 
ein  Bild  der  üesamint&usgabeu  nud  EiDnabiuen 
pro  1892  im  Verg^eiehe  m  dem  FinanigesetE  pro 
1891  und  dem  Erfolg  des  Jahres  1890 

Die  TransportelDDabmen  pro  sind 
gegeoOber  dem  Voranscblage  des  Jahres  1891  um 
fl  1,696^9  gaganllber  dem  Erfolge  des  Jahres 
1890  um  fl.  248.871  höher  rcranschlapt. 

Der  Voranschlag  pro  1892  hält  sich,  unge- 
achtet im  wtebtigsteo  Transportzweige,  im  Fraebten- 
▼erkehrey  noit  1.  Jali  1891  eine  umfassende  Tarif- 
retliu-fion  '^iDgetrelen  ist,  in  doia  ( if>samratergeb- 
Disse  über  dem  Niveau  der  TraasporteiDiiAhmeD- 
reeoltate  dea  Jahres  1890;  ea  haben  die  anf  Grund 
vorliegender  Erfahrung  angenommene  Vermehrung 
der  Einnahme  uns  dem  I'prsoni^nvcrkehro,  dif»  Be- 
dachtnabme  anf  die  natarlicbe  iSteigernug,  welche 
im  Gnterrerlcebre  aueh  fhr  den  Fall  gleiehbleiben- 
der  Tarife  gewiirtigt  werden  dürfte,  und  die 
berefhtiirte  Erwarhiu^r  dii'  HiMlijction  de-s  GOter- 
tarifes  werde  eine  Erhöhung  der  Verkehr.siuieasitäl 
im  Gefolge  baben«  au  den  pro  1892  prüliminirfen 
Atialteen  gefthii 


Innwhalb  dea  Geeammtergebniasea  pro  1892 

treten  fllr  die  einzelnen  Tranij))orteinnahmen- 
zweipe  uiiii  in  weiterrr  FoI^r  für  die  ßahn- 
gruppeu  iheiiü  positive,  tüeilä  negative  Diver- 
genzen  auf. 

I)f  i  Pr&liminiruDg  der  Einnahmon  aus  ilor  Per- 
sonenbeförderung pro  1892  war  der  Umstand 
bestimmend,  dass  das  erste  Halbjahr  1891,  gegen» 
Ober  dem  ersten  Halbjahre  1890«  In  velebem  der 
Kreuzer/nncntarif  nicht  beatand,  eine  Beaaeruag 
veneicbnet 

Bs  lassen  biemaob  die  Bahngmppeo  in  itirer 
überwiegenden  Zahl,  nnd  damoter  die  anssehlag- 

gebondon,  pro  lH!t'>  f;;pgt*nnber  dem  Erfolge  des 
Jahres  1890  Mehreinnahmen  —  theilweise  gegen 
10  Proeent  —  enrarten;  Ar  die  wenigen  Bahnen, 
rni-ksii'litli(')i  welcher  dies  nicht  zutrifft,  hält  eidi 
die  \  i  riiuschlsgung  pro  1892  dem  Krfolge  pro 
189U  gleich. 

In  der  Gesammtmehreinnahme  ans  der  Per^ 
sonenbeförderung  des  Jahres  1892  gegen  1890 
(fl.  499.482)  äussert  sich  der  Einf!ii.ss  d<;S  neuen 
Tarifen  bereits  in  normaler,  und  zwar  gUnatiger 
Weise. 

Uobcr  die  Eif^tibnisso  aus  der  Gepäcksbe- 
fördernn^  liegt  für  das  erste  Halbjahr  1891  die 
vorstehend  hinsichtlich  des  Personeuverkebres  be- 
tonte Srfahrong  gleiehfalls  ?or.  Die  Hehreinaahme 
des  Jahres  1892  gegen  1890  (fl.  90.147).  direete 
beeintliisKt  durch  dio  IVrs:oiiPiifr»'<iii>'ti/,  (atlt  in- 
dessen iu  au^gitibigereiii  \  t!rhtilLui.-ise  üIs  dort 
(und  zwar  mit  Ober  15  Procent)  anf  Becbnung 
der  wesllichon  Staat>liiiluion. 

Für  die  übrigen  Transporteinnahraenzweige 
des  Gesammtnetzes  ist  pro  1892  gegenüber  dem 
Jahre  1890  ein  Hindererfolg  voigeeehen,  derselbe, 
wonifTfi'  von  BelaDfr  hinsicbtlifh  der  meist  in  An- 
lehnung aa  das  Präliminaie  pro  1891  verauschlagteB 
MilitArtransporte  nnd  Eilgüter,  drOekt  sieh 
binaiehtlieh  der  PVachtenbeförderung  ihr  das 
Gesaninifnnt7  in  ticr  Ziffer  von  fl.  13G.202  aus. 

Im  Bereiche  der  westlichen  Staatsbahnen 
flillt  in  das  Gewieht,  dass  der  infolge  der  Tarif- 
rcdußtion  bei  gleich  angenommener  Verkehrsinten- 
sitüt  cnnittf'lte  Einnahmonausfall  gegen  ISW  durch 
die  gewürligle  natürlichä  Vorkebrssteigeruug  auf 
den  filteren  Linien  nnd  durch  eine  antigiebige  Zu- 
nnlime  des  von  der  Tarifreduction  auf  weitere 
V«  i  frui-htungsdistanzen  wenig  beeinfliisste'n  Kolilen- 
verkebres  auf  deu  nun  zu  den  westlichen  Staats- 
bahnen adblenden  Daxer  Linien  theilveise  behoben 
werden  wird. 


Digitized  by  Google 


no 


StitMfarift  llr  flinntahm  mhI  Dwpbohilliillrt 


Mr.4S 


B 
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Bahlum  im  fe^tat  des  Handels- 
ninittwittim 

Bfthoea  im  Etat  in 
FiaMSBUnuteiiniii 

Vorftri- 
solila^ 
1892 

Fiuanz- 
geBetz 
1891 

Erfolg 
IWO 

Voran- 
sohlag 
1898 

geMta 
18»! 

Erfolg 
1800 

0  «  1  d  •  a  I  a 


lO.HOi.UH»  l().371.SS(i 


Ordentllck«  AnigAben. 

Alle<>roeine  Verw»lton!r   71)7.1(10 

B,ihtiiUitKi*'ht  uii.l  Bi»hr.tTli:iltii:iK  10.«(K< <KK> 

VHik..hrH-  uii,1  ,..:nrnih'iri.';iiT  Ua-ilBl   ,ii4/J«J.7(-K),i3;ö5.4<x»'i:i:«if).r>:-iM 

/ufrf.ini.TuiiL-s-  m..i  \V..rkHt;itlen<licnBt  .   13,006 30ai23e8.70üj  11, 2^),S72 

.    den  UcalbahDä.  tnol.  'l  IJXKi.'JOO  1,()24.HIKI  l»t»2.(10l, 

„        .,    dai  Salige»oh»lc  Ii    ttr>rnHl*>|    9-2(>.-M>l»l  i)7'J.425' 

.     ,  Hotel  Zell  ;iit.  s...   .  (;.rHN(j  5. 

Sonstig«  AultgiBa 


9uM  dar  ofdaatllolMO  AmimIwr 


7.!*K>( 

7,047^  6.7ai>W>0!  7>l88i 


«7 


74-2.0t»l» 

»aö.900 

rvll.SHHI 


mm 


.Ii  !•  1 66,8r>().144»  67,<Wi  773' 

.    '      -    I  47fi.<«;» 


TrangportoiniialiLUHii  «. 

Vergiitmiff  fiir  i'ustb«förderuDjf;  

:ui8  dem  Loealbahnbetriebp  1,+'>2.«<)0|  l.(r24.SO()  i  r'74  (;ni 

Kionalimen  ans  dem  Sak^esohäfle  l.:Ui^.l(M)|  l.:iö0.1iH)  1.4-i!.(U7i 

,  ,    der  \Vr|ia;  htang  de«  Hötel»  Zell  am  See  .        l'i.OOOj      12  (KH)  12<mV 

,   dem  La^erbause  in  Graz  

Hrtriiu'iiiis  der  Mobt  Scelistelnutlieil«  an  der  Wiener  Vcr- 

bindougabah»  Ii  mum 

Sonttig«  TCndiMam  BiMnhnim   .  II  l,ltl44K» 


3,403/200 
r>41  txn» 


Skbim  der  ordtnlltohM  Bmimbnicn 

BAlrieb»-  | 


.  .|gl.t 


HtKMI         —  jj 

mOUÜ,  2j7«2dj| 
IfiOLVm  1.09889811 


mm 
8i«.8no 

772.100 
543.100 


sotaool 


dMOSOO  8.668 dOO  SMMBO 


38.60-21 
fi99.1^2i>l 

813  520 

«520.12» 


>15J0g7 


8,194.111 3,2M.56& 

40.3.100  tf20.129 


aOftlM  148^  8*TJia 


l,949.eOOi7DJ)61.14 


L'ebenchuss 
Aiigmg  .  . 


Vertriigsmässige  Zablsogan  für  Verr.iiijiung  and  Amortisatinn 
Anuuiiüleo,  betretf«nd  die  Erwerbung  von  rier  Keobslel- 
ulheilen  m  der  Wieoer  VetbiodugitMiii  


i  i  I  J 

.  .  jp2.977.3flO23.0n2.r>4o|25.<l4M.r>4.S 

<i,3(U;.i)(->0 11,7-1&410  ll.m84fl 
määOk    182.380  99.819 


DemnMk  im  Ordinkrivi 


Nettoausgaben 
NeitaüiiDaluiwo 


Nettnanspiben 


H4.40O  22B.211 


Im  EUraordia»riam! 


Uebenchufs  ••««•.•>«  .  >.••>■. 
Ftr  iontiea  Aiegiben  der  SlaatoeieeobalmTenialtnig 


Uedeekang  durch  staatliche  VorscbAsse, 
und  cwsr: 

a)  4  Proeent  BetriebudeficitMirKi  huHse  in  Meteil  .  . 
f/J  4  Pro«eut  GaraotietorsobUsse  iu  Silber  


i,l3,87aü2Ü  I2,07a810 13,6l4.aH4 


().7:*».21K)  ^).^^24.«)0  3,911.240 


.   B,747.7aOf  <>,44t»Jälü  ».7ÜB.144 

asaWKi  mJKo  imm 


■J,,")21.r>(XV2,(J^C).00O 


2,006.697 


2,:<21  .riOO  2,08.">.(  I002WC.Ü97 


ITeberschuss  . 

Abgaog . 


(i,äU7.72M 


2,32l4iUl»,2,UMr».Ullü 


2.ÜtJU.G9i 
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1   Für  Kechnung  der  Oe«ell»ohaft  hv- 
I  triebeoe  oiiKaraiit.  Linie  der  M»hri8cti«ii 
Qrenzb&hu  (HoheiuUdt-Z^plAu) 

1                 T  0  t  ft  1  • 

Ar  4m  QemnmtiMii 

18» 

FlntninMts 
IWl 

Brfolg 
1880 

1 

Vorftttteklsg 

1888 

f 

Erfolg 
1890 



Voraoichlag 
1892 

1891 

Brfolg 
1880 

i^i  t  «  r  r  •  1  •  b  1  •  •  h  t  r  W  t  h  r  n  »  g 

n 

1 

r 

1 

1 

1  ii,'>4ri.i)iMi 
!  ir>.i«i5.rj(w 
1  14,(WS.S00 

l..S4K.ttK» 
WftTi.SIIII 

7800 
7018^00 

H42<XX) 
lt,5K."»SU(l 

ii,m2tN) 

lH»t«X8U0 

1.477  !XKi 
!>2(i-4«Xi 

7.21  X) 
7.53«.21X) 

.s:u.!>0!» 

II.O/d.Klf) 
14.t(;^4(il 

I2.it4a  ;«>2 
»r>:<  27.S 
i.(;i2.i.u) 
m42t>| 

0.872 

7.^^096 

1200 
49.ü(» 
29.100 
UHOO 

leloo 

'      1  ino 

4S  2(X( 
2ÖU0O 
161(10 

1&400 

i.2r»o 

4M  079 
24796 

14128 

H34.(MX) 
Il,;i94  (X)0 
1&,»44.6U0 
1I.017.000 

i  1.84K.1(»0 
95-1  SOO 
7.500 
1  7800 
7,935.800 

S4.'MO0 
1  l.Ut4.(MX) 
U,177.2U0 
lS,lftS.90O 

1.477.900 
92(;.40O 
(>500 
7  200 

7.»Bi.eoo 

1 

s:uir>!» 
1 1 1 1;{  '.194 

j  14,l!W2.-»7 
12.0."w.4<X) 
'  ".»M.27S 
1  l.(;i2.i:to 
979.4^ 
B>.8T8 

7,7Tl.224 

49.47&XIQ0 

49,408.47» 

1114)00 

101800 

OSAtl 

88.144.100 

'  49,779.800 

48,407.78» 

Tl.tBB^SOO 

1.1H47IJII 
1  12.1X10 

1  mm 

09^90.251 

1,477.!KK) 

1  '.mMKi 

1200(1 
8.(XI0 

70.3(!0a2« 

47(;.(;3ti 

l.i;<»4  7441 
1.421.647 
18000 

131.000 

j  ~ 

180300 

110.878 

1  7l.m900 

1.9(54.700 
\  1,818.100 
18000 

'  9.100 

(»,6mB61 

1,477.900 
l,3rxi.l(i0 
120«! 
S.iKX) 

70,475.701 
1  47G.1".:«) 
'  l,til»4.74i) 
:  1.421.647 
18000 

'       81  KUX  K) 
1  138&flnO 

:«M)(KX) 
l,14(i.ri4K) 

257.K22 
1.340.»J90 

2.200 

2.800 

,  300000 

i  ij.'w.aoo 

,  :500.txx) 

(  1,14H.H00 

2ö7  822  i 
1.848.977 1 

1  23,Util.7Ü0 

24.175.751 

80,161.988 

12.200 

17KJ0 

22.31« 

i 

24,lt«3.551 

26,189.787 

11^860 

14,888410 

14,470«40 

— 

11,908.900 

14,888:410 

14,470840 

188.880 

188^ 

laSJNO 

90419 

11.1Ö&BI20 

9.988.810 

11.607687 

12.2U0 

17H0Ü 

22.31W 

- 

11,168.720 
_ 

- 

ia006.G10 

11.Ü3U.086 

4.114210 

7.648,447 

18.000 

17800 

28.309  i 

4,06a4ao 

4.182.010 

7,568  HlC 
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Röcksiphtlich  der Triest-Ht'riioljc-Iütri ancr 
Staatsbshn,  für  welche  in  den  liauptverkehren 
duroh  Sobiffs-  und  Aehsconoorrenz  gedrflekte  Tarife 
berate  betituudeD.  ist  fOgm  1890  ein  EUnnahmeu- 
rückgang  uls  Folgu  dos  neuen  Tariftis  nicht  anzu- 
oebmeD;  vielmehr  ist  die  Erwartung  eioiger 
Beweruog  der  ffiiotluDm  dirdi  gesteigerte  Ver- 
kehr bereebtigt 

Eine  geringe  Erböliung  derEinnri}im<>n  gegen  ISnO 
kann  auch  fiir  die  Dalmatiner  iStaatsbatin  aus 
deiu  gleiclieu  Grunde  in  ditö  Äuge  gefasist  werden. 

Die  StMtsbshnen  in  Oalitieo,  Htbren 

Dod  Seblesien,  io  welche  (iri)|ipe  vun  oun  au 
auch  die  Erzherzog  Albruchl-Bahn,  sowie  die 
galiziecbe  Carl  Ludwig-Bahn  fallen,  lassen  unge- 
«cbtet  der  Tarirreduedon  flls  das  Jalir  1892  gegen 
1890  eine  Kinnabmensteigemiig  von  rond  4  Procent 
erwarten:  die  in  den  letzteren  Jahren  zu  Tage  ge- 
tretene durchscbiiiltliehe  Besserung,  weiche  für 
tlie  eiebUieh  in  Enlwieklnng  befiodliehen  OeUieben 
Staatübahnlinien,  sowie  ftlr  die  Erzherzog  Älbrecbt- 
Bahn  auch  pro  1892  in  Rechnung  g(«noiamon 
werden  darl,  wird  durch  die  Folgen  der  Aende- 
mg  der  Tarife  nur  camTbeile  aufgenregeD  werden, 
nach  dem  für  die  besonders  ins  Gewicht  fallenden 
Massentransporte  schon  vor  Einführung  der  neuen 
Tarife  speelelle,  annähernd  gleicbwertbige  Tarif- 
ennleeigungen  besleodeB  bebea.  Hiaiiditlieb  der 
im  östliphen  Netze  behandelten  Carl  Liidwig-Bahn 
worde  an  den  Prüliminarziflern  pro  1891  mit 
Btekaiolit  auf  die  Uebergangsverblütoisee  festge 
halten. 


Im  Ertnordioerium  sind  eingestelU  fbr: 


Chdte 


Termsbrung  dw  LMMMtimi 
BMWTen  


1,300.000 
1,000000 


Gulden 

Veruiehiuug  vuü  iOO  ünterwagen   1,000.000 

.    'M  La«MflCfM,  lQ0OQ«te^ 

wagen,  vürt«  Bäte   945.680 

VertiMMiims  dM  ObntaDM   »-^4.560 

V«>rmeiiriing     vuu    TcI>'^r)i{<heB>teEidltanBm  SU 

VViig<!Uiiirigirauguwu«$kea   839,2d0 

Beiobaffnog  eines  Dampfboelia  (Badmiw)  .  .  .  IMMHO 

Bahnhof  Prag,  swüte  Bäte   (300  000 

8obviib«Bteu   110.000 

BhiokenverstarkuiiKua    .  .     ,  ,   167.000 

Erweitarunf  der  Staltoaau   902.170 

HodibeelMi  der  8teiicB«i   137.00Ü 

laduitriegeleige   9S.80O 

Diö  Darstellung  auf  Seite  762  giebtein  Hild  über 
die  Hohe  jener  ZuscbUs«e,  welche  die  atn&ts- 
verwelUing  ao  den  Steatoeisenbabnbetrieb  zu 
leisten  bat 

Der  AnHjM-iieh  an  den  Staat  beziffert  sich 
mit  tl.  17,317.780,  d.  i.  mit  Ii.  28.140  ge- 
ringer ils  im  Verjähre.  Hierbei  ist  jedoeb  «i 
berücksichtigen,  da-ss  das  Erfordernis«  der  Staats- 
schuld mit  tl  2,446.020  geringer  eingestellt  isL  Dies 
findet  darin  seine  Begründung,  dass  biusiebtlicb 
der  PrieritllsebHgntiotten  nnd  Aotien  der  gnlisi. 
>cheri  Carl  Ludwig-Bahn,  für  welche  der  Stesi 
nach  2  und  3  des  Hehereinkommens  die  Zinsen- 
zahlung pro  1.  Januar  läii2  zu  überoebmen  hat, 
das  Erforderniss  Ar  die  sm  1.  Jannar  1892 
flllligen  Z:ihIirr:L'''n  noch  durch  das  Ertriignin»  de« 
Jahres  1891,  beziehungsweise  durch  den  im 
Capitel  „Subventionen"  Ok  das  Jahr  1891  prälimi- 
nirten  (iarantierorsehms  bedeekl  ist  Im  Voran- 
schlage des  Jabros  1802  war  demnach  nur  für  die 
Aetien-  und  Prioritätenverzinsung  pro  1.  Juli  lH!i;i 
QDd  flir  die  dem  Uebereinkomraen  entspreciieudc 
Einlösung  der  Gennsssebeine  in  Snmma  mit 
fl.  2,570.100  vonsnsehcn,  woran,«  sich  gcgiMitlher 
dem  Voraoschlage  für  das  Jahr  1891  pro  d.  5,119.380 
ein  MindeFerfordemiss  res  fl.  2,549.280  ergiebt 


Parlamentarisches. 

Oesterreich. 

Sltaeag  da»  Abg««rdn«t«nhaui«a  von  10.  Oetober. 

StiMlsT«nnMUag  IHr  das  Jalir  189i. 


Finuiiiniaiiter  Dr.  Steiatiavh: 

Höhet  Hanl  Aaf  Qrood  Allerböchiter  BrmKohtifninf; 
habe  ich  d(«  Sbr»,  Am  kokm  Haiue  den  Entwurf  «inea 
Finanzgieaelzes  n  ii  J  deu  Staa ts  v  r. i  ,•«  ii  s c Ii  lag  lür 
das  Jahr  1882  zar  Tcrfamngauiuigta  Bebaudloog  w 


ObaifihM.  leh  sehrait»  mbrt  tfaan.  4«b  hftbm  Hmm«  «ia 

Scblussziffern  Sr^jatsvoranadi'ngcB  fiekuniit/n^aben.  Die 
HaupIprgebnisHH  .■iicllcn  »ich  ff»lj;eH>l»'iiu.*a*iii'ii;  Däs  6c«aiijmt- 
errorderiiiss  isi  nut  r)S4,Cii)  378  fl.,  die  Uetsmutbedccknug 
mit  &6j,28&a6ü  0.  venuiMhlagt;  m  rMultirt  demnaoli  «ia 
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febenichus»  von  617.884  (1.  Im  Fiiiaiuge»«l/.e  für  du»  Juhr 
1äi)l  war  dai«  Erfordtüiiimi  mit  &61,853.0-27  fl..  die  B«- 
deekuu!:;  uiit  r)6S,375i>2l  Ü.  huüffeti,  wouacIi  eich  ein  biidget- 
uiäMi ger  Ueberaobuu  vgn  Sifil^Ä^  ä.  eir]fi»b.  Dtr  Vonnidilag 
filr  dn  Jahr  1802  widMilit  wnit  in  wiiMa  SoblsinrgabaiiHn 
^'egenilbi-r  Jmcai  fir  dw  Jkbr  1881  m  Si,9(M,610  iL  bd- 
((üttitiger. 

Damit.  boebTerehrte  Berran,  iat  das  Ocianmtbild  noch 

uitdit  t'rsclu'ipfl,  ist  Ihne!!  l  .  karriit,  da«s  auf  (jruni  des 
2  de«  (ieselzes  vouj  24.  Di'eeu>l>i>r  18t)7  die  Fiitaii^ver- 
waltiinj;  lierttcbti^t  ist,  die  fiir  die  Kiickzahl  an|i  der  jeweilig 
fällig«»  Cnpitalicu  der  allg«ueineo  t^UüOssbuld  erforderliuhen 
Ovldmittel  durch  Ausi;ab«  von  Ohligation«»  der  4^proceiitiK«'ii 
H.iiti-  /II  fr>rii;iiTiii.  Der  Erlii^  ms  ilicüeu  tn  Til^uii^i«- 
^wcekfij  itu«zugc-beiid«u  lieuteu  wird  ailjäbrlitih  lu  du 
Bildest  «iiib«9Ui|^  und  in  iwaitan  Tbaila  d<a  Staatavor- 
nn^uhl^^HH  als  bedei-kiiiijiHpoM  der  SUat.<i)it,'hiiM  eiiij,ce!)tellt.  Kür 
das  Jahr  18<.>l  li:>l  Hieli  bvkaiintlicb  die  M<i;:li(dikeit  ergeben, 
von  dit>Ki'iii  Krfordirniiiiiie  fint  ii  Ttieiil>t>tnig  von  vier  Millionen 
Uttldau  am  dm  laufauden  äUaUainnahm«n  sa  beatreiteo, 
waahalb  in  den  StaatarviBDaeUaf;  f3r  1691  der  Erlöa  aas  dar 
Ausjrabe  von  Tilgongurente  nur  mit  .\r-m  jsach  Abzug  jener 
vier  Millionen  Guld«n  erforderlicbeo  HestbetMge  eingestellt 
wurde. 

Für  1882  aneheiat  es  nu,  angattebia  dar  Steicaraag 
des  lOBBtigm  GetaaiDileribTdemisfefl.  aathnalieb,  von  dein 

TiigiingBerfnrderni»f>e  in«lir  al»  /.wf]  Millionen  Gulden  aus 
deu  laufenden  Sisaiceiuuabujea  zu  beitreiteo,  weshalb  ein 
mrCsaerar  Bast  diaaca  CrforderniHes  dareh  Avsirabe  von 

Tilgiuigurtintf  ViP.1.-<ckt  wi'rlon  inii«(>.  Brt  .\cr  \'iT<;li!irliiitig 
der  Voransi'liKiyf  tur  lb!Jl  uiiJ  ItiÜ'd  wubs  iiUu  liic  ihffiirunz 
awiaehen  d>-in  ]<i  >  1891  und  1892  au«  deu  IniLii  itii  Staats- 
ainaabuiea  zo  betUeitenden  Theile  des  Tilgangserforderuisses, 
das  ist  der  Betraf;  ton  tvel  HIIHoneti,  «n  Ovnsten  des  eniaren 

Jahre«  in  An^:'!!!:!;;  ,2-1 ':'ra('lir  WiTdiMi 

Diis  Präliminare  für  da«  Jahr  1892  stellt  sieb  also 
thsttüel.lioh  ua  4,1NM.610  A,  anglnatigar  ala  janas  de» 
Voqahres. 

loh  will.  btTor  leb  anf  weitere  Erörterungen  eingebe, 
nur  mit  wenigen  Wniifii  iln  II  i ii|.iiir-^iii  liMii  diri^'s  Gi-sminat- 
resnltates  erwitinen  Diese  Gestaltung  der  finauzicUeu  liiUus, 
welobe  iah  dl«  Ehre  hatte,  dea  hohen  Banae  bekanhlsugeben, 
ist  im  Wuitenllicben  lurüokiuführeit  aaf  Mi<  »ehr  bedeutende 
Sleignruiig  des  Aufwandes  für  die  ,i:eui>>iii»amen  Angelegen- 
heiten nod  aaf  die  neuen  SubvQntiong-Erforderuisse 
fftr  di«  baidaa  8chiffabrlsunternehmangen.  Ohne 
dies«  beiden  Brforderoiase  wRrde  sieh  die  BltaDS  nngeaabtat 
des  Atisfiüri  l.'i  ciiiiircn  KiinKi'iiii.^/.^M'i^cii  uinl  i; iitreachtet 
uuvi-rui«>idlich«r  luvestitionou  im  Bereivbe  de«  Hiaatsbabn- 
betriebes  nn  eine  HillioB  gOnatigeir  atali«ni  ah»  filr  das 
Jabr  1891. 

lieber  die  l»eideii  Funkte,  welche  ich  soeben  die  Ehre 
gehabt  habe  za  «rnShlkeii,  werde  ich  später  noch  rprecben. 

f>']i  darf  ferner  roraussohicken,  dass  bei  Verfassung  des 
Uud;:cts  Jene  Principien  beobachtet  worden  sind,  welche  — 
ich  darf  du«  ruhig  sagen  —  bei  der  Rudgeiirnng  in  Oester- 
reivb  seil  juber  maaesgebend  waren  und  deren  Bereobligoog 
sieh  anoh  in  den  jeweiliRan  BeefanongaabaehUlaaen  goMigt 
hat.  P's  wurde  getmehtet,  YkA  ItctcittiniiiL;  wiilir  und 
zugleich  vorsiehtiK  vurtugtiLtii  I>.i!-s  ili.'s  uuitr  Ini- 
standen von  sehr  guten  Folgen  begtcii'-t  ist.  /'  »gt  «ich  ins- 
besondere bei  einer  «inuluen»  freilioli  sehr  bedeutenden  Post 


I  des  gegenwärtigen  Budgets,  weloha  ioh  spitarhin  sn  be« 

'  rühren  Gelegeuheit  haben  werde. 

!        Es  wäre  nunmehr,  hohes  Haus,  meine  Aufgabe,  zu  den 

IliUnulbeitea  des  Budgets  Obarsageben.  leb  werde  nieb  in 
dieser  Hlmioht  anaaerordenflieh  bosdirimken.  Die  Harrea 
I  werden  bei  Durohsiäht  des  Sfik:)t.<^vrii .tti.-.clilii;;!-».  ficlegeuheil 
I  haben,  zu  beobacbteo,  dass  die  Eiiutdurui«««  lu  deu  einzelneJi 
'  Ressorts  gestiegen  sind,  dass  jedoch  hierbei  —  und  ioh  bio 
I  vurpllit-htet,  dieaei  Zengnin  maioen  sämatlioben  Uerrco 
Collegbii  zu  geben  —  mit  der  strengaien  BesohrSakong  anf 
uiil;>"ii:iL';  N'ijllis\ i'iiilitri'  vnri;ep:tnL'ea  wurde  uud  vor- 
gegangen werden  uiusüte.  Di«  Steigerung  der  eiuzeloeu  Budgets 
voUatindig  fainlanubaitaa,  ist  ainfaoh  siebt  mSglicb,  wenn 
mau  nicht  die  volkxwirthsuhi>ftlivhe  Kiilwit-klunj  in  i>i!ieni 
i^Uate  uuteibiuden  will.  Dka«  Erscheinung,  wie  sie  sieb  dieses 
Jahr  gaaatgt  hat.  wird  J«d«ra«it  horrortretan 

Ich  spreche  zuukubiit  von  der  Subreutiau  iur  di« 
beiden  Schiffuhrtsgesellaobaften.  Ich  darf  hier  offen 
bekennen,  dass  i«b  diese  beiden  Subventionen,  und  twnr  die 
ein«  wie  di«  andere;  filr  unbedingt  aSthig  enebtet  habe,  sonst 
hätte  ich  densell>en  nicht  zugestiuimt 

Ich  darf  beifügen,  dass  ich  das  nicht  mit  leichtem  Herten 
gethan  habe,  doch  uiusste  ich  es,  denn  Schlffahrts  Gesell- 
sobaAeUi  welehan  so  wiohiiga  Intaraaaaii  dar  Staaubürger  im 
Anstände  anterlrant  sind,  sind  mehr  als  gewdhDlisbe  Actien- 
gesollschaften. 

1  Sehitfabrtsgeaellsehaften,  die  im  Austande  Geschiiftc  be- 
I  ti«ibc«,  können  nieht  f entasllitbt  worden,  nnd  twar  ainhoh 

■  aus  dem  Grunde  nicht,  weil  die  betreffenden  Scbiffc  im  Aus- 
I  lande  nicht  als  Staatseigenthuin  auftreten  können,  ohne  dasK 
I  sich  daraus  die  Möglichkeit  suhwenvieg«>iider  volkerrechtlicher 

tComplieationen  ergeiien  wflrde.  Wir  hirf>en  es  daher  mit  Frif  at- 
•fttamehmnttgen  su  tbnn,  denen  notbwendigerwirfae  groise 
Interessen  anvertraut  w<'r<li^n  luii.'iKi-i;.  Wimiii  nun  in  .Ivr  Ver- 
waltung tiolchcr  (iesi'Uttclwiuiu  aui;ti  vi«i  und  scliwer  geielilt 
worden  i<t,  so  kann  man  sie  meines  Eraehlens  nnDiöglieli 
einfsob  dem  Untergange  Oberiassen,  denn  sie  werden  im  Aaa- 
lasde  mit  dem  Staate,  dem  ale  angehSren  nnd  dessen  Plügge 

sie  triiijen.  )iii-tii;firiri- 

Der  Vorlust  ihres  Anseheos  im  Auslande  bedingt  einen 
Verlnat  an  Anaafaon  filr  den  Staat  adhat,  dam  ei«  aagehfirea, 

I  und  es  ist  daher,  hohes  ITaus,  meines  Eraohtens  nicht  inög- 
'  lieh,  bei  diT  Heurtheilung  der  Subventionirung  solcher  Ge- 
sellschaften einfach  das  Moment  der  Privatgesellschaft  in  den 
Vordergrund  so  stallen.  HToU  oder  Abel  ist  es  hier  nölhig, 
f&r  daa  Staataanoehen  Opftr  in  bringen,  nad  aus  diesem 
Grunde  habe  ich  mich  auch  vciaiihis^t  ^o^sheD,  derSnt.voii- 
tionirnng  der  beiden  Gem>ll!>cliafteii  ziunstimmen.  Von  Spite 
des  hohen  Hauses  i.'-t  ilieHcr  St:<ii'l[nnikt  bei  der  einen  der 
Qeaellsohaften  bereits  anerlouittt  Kaoh  dem  vorliegenden  Be- 
riehie  des  Aussühnsses  darf  ieh  die  Hoffoong  aussprechen, 
dass  derselbe  m^u  dii»  IvAnn  Hause  aoeb  betflgiiah  in 
anderen  Gesellsähaft  Anerkennung  finden  werde. 

T^ndnan, hohes  Hans, gelange  ich  zn  dem  Kriegs  budget. 
Die  ZiiTer,  lim  wf-'.olic  d;is  Kni'f;*l'U«ifc;ot  crli-lit  wur.ic,  betritgt 
rund  4,6OU.0OÜ  fl.  Die  Erhöhung  des  gemcioaameu  Voran- 
aehlagaa  erMbeinl  deshalb  kleiDer.  weil  die  gaaanmte  Lloyd» 
subventionirnr.^  :tn.=  iloin  Huili:;'  t  di-.^- CLMiu'iii'^smen  Ministeriums 
des  Aensseiii  ;kui>gt'!«i  itii'deu  uiul  aul  tim  cisieithanische  Budgot 
I  übernommen  wurde.  Die  /ifTer  der  betreffenden  Erhöhung 

■  habe  ieh  Ihnen  angegeben.  Dabei  ist  uooh  in  Beiraobt  sa 
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aiehen,  <Jmmi  die  Steigerung  tins  Biidgel»  für  J,8u!c^.rr 
tMdiguog  im  J»hre  1882  mit  fl.  1W2.627  prulimiuirt  i«,  wo- 
Tm  IL  76&748  di«  iudirahr  belraflhD. 

Dm  ist,  bolit>8  Hans,  giiiu  iin/  .v -if.  n.  ift  oiii«?  iM'deiittjiido 
Steigerung.  Erlauben  Kl«  mir  uber,  liier  uiuiiie  Uibenteiigung 
auizuspreeheii,  düss  4m  Kri«gitiadg«t,  wie  w  bitber  g«>tiegfii 
iit,  Utk  aooh  mit«r  rteigeii  wird  und  uiiniBiitlielj  im 
OnÜMiriDiB.  Ad6li  di«  HauptgU-igerungen  di-»  Jalircs  1H!>> 
beziehtn  »ich  uuf  .lag  OrditiiiriuiD.  It-h  darf  dabei  »ngar  iioob 
darauf  hiuweiseu,  das»  manolie  iJeerewta*gaben,  di«  «iirli  im 
Kitn«rdiiwriBiB  befinden,  nidil  den  Cbsrakter  Um«  einuiuliger 
Aui^^aben  haben,  sondern  nur  Jisli  .'li  iui  K\fr,ifii ili;;.iruni) 
eteheii,  weil  »ie  nicht  alle  Jahre  vi*ik..ujineii,  sondern  itaoli 
einer  Reihe  von  Jahren,  »ber  zienilioh  regelmlnig  «itder- 
kebreo.  Dadureb  wird  die  «igentlialu  Bebnfting  fOr  dae 
Oidiinrinm  noeb  griftMr. 

leb  btbe  nieht  natliwendif,  bebe*  Haus,  dar.-iuf  iiiu..u 
weigtn.  u,ujii;,i|  Ü.M.  M,.iüeruiig  budingt  ittl,  da«  ist  fiiif 
Folge  der  äusseren  VerbaltuiM«,  und  von  dieaen  beb«  ioli 
ht«r  niebt  sn  »pnehen  Alle  POnem;«.  die  di«  Pinuimr- 
«•Itnng  gegenüber  dieser  inuiti'.vr-n.il.r.rcii  St-iL.',.riiiii:  in- 
weedeo  kann,  beschrankt  üjuIj  U.iruut,  au-  aut  dai  Tempo 
dertelbeu  Einfluüs  zu  nehmen  sucht,  damit  ein  l>efioit  binttB" 
gehalten  werde,  ond  ieb  gaitebe,  bobea  Usus.  a:\s  war  aui^h 
gagenwirtig  die  Sorge  nod  dai  SlrebcD  der  I^^^v'ierung.  h-U 
darf  wohl  beifügen,  da»«  dienee  Streben  kein  geringwertliige« 
ist;  die  Folgen  eine»  Deüoite»  im  öaterreiofaiicbea  Uavabalto 
trtren  meiner  lief»tinneren  l^eberMagoBg  naeb  in  dem  gegen- 
«fttigCB  Attgaublieke  überaus  traurig.  L-h  will  hier  uieht 
deftto  «prrolien,  welch«  Minderung  des  Ansehens  uach 
an8«en  hUi  finc  solche  Krscheinuug  iiothnendi-rcrweiRO  zur 
Folge  Laben  mü«iie.  aber  wobl  darf  icb  dantof  binweiien, 
dtta  darek  «lo«  tolebe  Ernbelnang  nnwr  Cndit,  der  eirli 
«rfreulicherweige  einisermnaisen  erholt  hat,  in  bedeutender 
Wei»e  geschwächt  wurde  und  da«»  der  Einflugs  einer  »oleheu 
L'richeiuong  auf  die  Valut»  ein  cinfacih  unabitehbarer  wir«. 
Daa«  10  «ineoi  iolebe«  Falle  dieFJiae  wegen  Hegulirung  der 
Valal»  aofort  In  die  Regiatratnr  wandern  mäanlen.  dies,  hohes 
H:<  I«.  ü  ii  L  ni /iit  .  thI  beiliieen  zu  niÜBsen.    Ja  noch 

üi' hr.  ^ieradü  liachdem  et  gelungen  ist,  das  Oleiefagewiefat 
in  unserem  Staatshauahalto  k«nwfell«n,  miieeie  beflirabtet 
«rerdcn,  daai  in  dem  Falle.  aU  es  nun  wieder  vn  !  -r.  ii  ginge, 
«owobl  Ib  Innern  als  »ueli  nach  ausnen  der  Kuidruck  erregt 
werden  miinste,  »Iis  ob  bei  un»  eine  deticitbise  Tcrwaitung 
■berhanpt  nioht  möglich  wire.  als  ob  wir  oieht  genag  Ern.-^t 
and  WiU«aafe«tigfcdl  bitten,  an  diei«  wertbwN«  lSming.  ii- 
«ehaft  Iflr  an  n  «rhalten. 

I.-h  riarf  ni:n  weiter  die  Krngi!  aufwarfcu:  Wie  kann, 
wie  soll  ein  Üelicit  reruiiedeii  wurdeii  V  Ich  bab«,  hohes  Haus, 
benitB  die  Ehra  gehabt  dandf  blnsuwciaeo,  daa*  dl«  Raupt- 
■tcigtraiigaa  im  Ordioarium  eingetreten  sind.  Dem  hohen 
Uaosft  itegenSber  darf  Ich  nach  FcsiÄteil 
d-s  -;ir  iii.l  t  iiiiihr  weiter  bet'nieii,  daüH  gi-geii  §o!clie 
Stcigcruugeu  mit  eiueui  Aulehe»  niebt  geholfeu  werden  kann. 
Aniebea  n  nicbt  «rw«rbaw}rlbiehafklieben  Zw«ek«n  «ollen 
iberhaupi  in  der  Finanzverwalluiig  thiiuliclmt  veruiiedeu 
werden.  Sic  wa<,dieu  im  Innern  und  na.di  aussen  hin  einen 
diirchaoB  angönatigeii  Bindruck,  denn  die  (/ii'  llen  de«  Km- 
kAiunun«,  am  den««  die  Ziusen  hewblt  werdeti  existirrn 
niekt  mehr,  der  AnlaH  «ine»  eoiclicn  Anlidmiy  wird  vei^eisKen, 


iHi'i  uHs  iit  rig  bleibt  und  dann  als  sulehe  gefühlt  wird,  da« 
ist  die  üebstung  der  Blaalablrger,  der  SMnertriger. 
'  Deebalb  mnaa  aaeb  bei  «iBar  geordnalen  HttaniTarwal- 

tung  unter  allen  Bedingungen  darauf  gehalten  n>  r  l-  ii,  dass 
eiue  regelmässige  Tilgung  »(»Uflnde,  und  deshall  liabe  ich 
auch  solches  Gewicht  darauf  g«l«gt,  IBindssiens  einen  gerin- 
geren Betrag  fiir  die  Tilgung  aut  den  lanf«nden  Staate- 
einnahmen  zar  Verfüguag  sleUeB  vt  iitaaan. 

Ich  will  mit  dieser  Polemik  gegen  Anlehan  ja  nioht 
sagen,  daas  maa  kein«  luTeatitionaanlebta  luobea  aoll«. 
leb  darf  daraaf  hinweisen,  das*  wir  selbst  vor  Kdraem  b«- 
«iwt!-.'b  Durchführung'    Im   \Vni;ir  Siadtbahn- 

bauiüii  eiij  Aiilebeu  iu  Aussicht  geuommeu  haben. 
Ja  es  giebi  in  der  That  Ding«,  welobe  »baa  diaae«  Uittel 
nicht  ausgeführt  werden  können.  Ab«r  man  wird  doch  wohl 
bei  einer  geordneten  Finan2venvalluug  das  I]auptgcwi.:ht 
lirtni  I.geu  müssen,  dass  in  normalen  Zeiten  Aulelien  aar 
zum  Zwecke  erwerbswirthtehaftlieber,  Ertragniss  gewlhrea* 
:  der  inmtili«aen  gemacbt  werden,  daa«  bierbei  jeder  luxu- 
j  riös«  Aufwand  vermieden,  nur  Nothwendiges  ausgeführt  und 
]  für  ein  enl»iprecheude»  Ertriiguiss  der  luvestitioncD  Kcsorgt 
[  werde    Nur  dann  schaden  solohe  luvestitionsanlehen  nicht 
nud  werden  nicj|t  empfunden.  Die  Maiaang  iat  dann  an^iSkr 
I  dieselbe,  ata  wenn  man  dem  Untemebm«»  eines  PriTatmanne« 
gegenübersteht,  der  lu  liii'scm  7,<.^i-A.f  rr.'iiiil,-s  imf- 
uiiuiuti  die  Slaatagliuibiger  erseheiuen  iu  eiuem  solchen  Falle 
gewiasermaaaacn  wl«  G<a«lh«]iafter. 
I         Wenn   ii'li   fl..niii;ti-li  zur  r>-M-l:iiiir';  di-r  .'^ti-l;.'i'ning  der 
I  Auslagen,  wclciie  wn  i.ü  <:uu&iuLireu  iiaiien,  «in  Anlehen  von 
Vornherein  nur  ablehnen  kann,  so  muss  ich  ferner  darauf 
hinweisen,  da^s  die  Möglichkeit  der  Steigerung  der  indirecten 
Abgaben  im  gegenwärtigen  Augenblicke  gleichfalls  ziemlich 
problematisch  ist.  Die  indireclen  Steuern  haben  in  der  letzten 
Zeit  eine  grosse  tiaforaiperiode  durohgemaoht;  sie  sind  noch 
niebt  snr  Jtalie  gekommen  —  ieh  bab«  das  aua  den  Zilfern, 
f  die  icli  iiri.'iifiilircii  die  Klirt-  c^'"ibt  h;ibf,  fnrt^liitiri  ii  {n'iiiiu'ii 
'  —  es  iiiuf.s  iliiu'ii  iiieiiH'i«  KrachteiiS  V.^'ii  zur  ruliijii'ii  Eui- 
wicklung  gelassen  werden,  und  nur  wenn  die  dring-  inlsti' 
I  Nothwendigkeit  eintritt,  könne  daran  gedaebt  werdeo,  Ab- 
gaben aaf  neuen  Gebieten  lu  snohen.  Das  ab«r,  hohes  Htm*, 
ist  solbstvcrsiändlich  ein  sehr  schwieriges  Unicrnehuien. 

Nur  uebeabei  weise  iclt  darauf  bia,  dass  ja  auch  die 
Kefonu  der  SSellpoUtfi  Finansverwattuag.  an  di«  man 

I  bei  derlei  Gelegenheiten  in  4ler  Kegel  nieht  dankt,  ohne 
Opfer  nicht  vorübergehen  wird,  und  dass  es  die  Aufgabe  des 
Jeweiligen  Fiinuuministcrs  sein  wird,  auch  für  diesen  Aus- 
lall,  der  sieh  anuh  sahen  im  niiohtsjährigeu  Budget  zeiigt, 
8orf!«  XU  tragen. 

W'.iy  Boll  ich  nun  erst  von  fitirr  Steigerung  der  Kin- 
aulimeii  durch  die  lieform  der  direcluii  Sujuern  sagen?  Eine 
Bolehe.  glaube  ich,  kann  wohl  nicht  in  Aussicht  genommen 
uerdoM.  I>cr  Zweck  der  Usform  der  direoteu  Slenern  in 
)b>slei  reich  nin!<»  die  gereohlers  Vertbeiinttg  der  St<>nern 
ii<-iu,  und  auch  jetzt  noch,  unter  den  Vcrli  i!iiii-.s  ii.  :ii  .U  in-u 
ioh  dieses  Budget  dem  hohen  Uaose  vorzulegen  die  Kbre 
habe,  btabsiebtige  ich  die  Reform  der  direolea  Steoera  nar 
/.II  diesem  ZuccI.i'  na  l  iiitlit  zur  Erhöhung  <lcr  Staatseio- 
n;iliin>  i).  lOs  soll  .i.ilui  .i«s  ganze  Mehrertrügniss.  das  durch 
die  StriK-iierorm  und  nauicntlich  durah  die  Einführung  einer 
Per^ouaieiiikoiuoieustener  möglicberareia«  enielt  wird,  der 
Erniäsiiiguiig  der  Kcal-  und  ü«w«rb«ateneni  gewldiuet  wardtn. 
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Ich  Loge  dabei  nur  die  HofTuuiig,  Ja  8b  spitti*  r  Ii  i  n  Ii.' 
Folgen  der  Erbohuiig  de»  V«lk8«iiuki»iaiu*iUa  auch 
III  dem  MebrcrlrügiiiRsc  der  Blttkomaiaiisfrtaar  SNiii 
Ansdraok«  gelangen  wardea. 


Nun  «ine  «reiler«.'  iinii  koiitc  drr  gt'riiii^Hl«Mi  NolhwvnHij;- 
kaitaii  iat,  wie  ioh  J»  beieito  im  l«l/ii>ii  SeiiiiiouMttbiiuhuitt« 
m  wiederhoHeoiiMlAn  tu  beUmen  Üviegenhcii  hutto,  d  i  e 

Ii  i ;  i  s  i  r  u  II  c  ilcr  ValiiU.  Piu^'.T  /weuik  ülels 
etiittJtvb  augestrebl  werden.  Der  luigariieüe  Herr  Fiunua- 
iBlal«ter  hift  \n  wenigen  Tagen  in  eeinan  Esp«e6  dnruf 
hing«vvi*-8cii  eiiierseit«,  dagg  hont«'  )i  <  Wj||e  itiid  EiitKuhliiKS 
/tir  Hcrslelliiiig  der  Vitliits  bi'i  siII'jij  iu.ia«i;gebeiidi'ii  Foulvrua 
vorhanden  ist,  und  das«  andererseiU  dies«  Frage  hanti  uboD 
den  Ucgeoalnud  der  Anfmefkaamhatt  and  Arbeit  aller  ntaaaa- 
gebendeo  Faetoran  bildet 

I>'h  kann  die««*  Wort«  luelae»  augariavben  Herrn  (  »liegen 
aar  TolUnbalÜieh  bestiUgen;  namenUieh  in  leUterer  Hinaiebl 
erinwb«  leb  mir  daraaf  anfmerkmm  an  maehen,  daaa  leb  be 

reith  uri  1.  Juni  d.  J.  im  Budget  uii^s/lms  i'  (lelogenheit 
gehabt  ii.ib<>,  di)!  Krklariuig  ab/.ng>di4.>ii,  d.ti>!<  im  LiiulV  di>r 
afalttg«fuuden<^u  Verhandlungen  im  uiilerrHchiiivhon  Finuu;c- 
niüiiateriuffl  inabeaendera  Arbeiten  tu  ataUatiaeher  und 
wibrangahialoriaeher  Siebtuoit  fertiKneatellt  worden  sind, 
welche  fiir  ferneren  Verh:uidlungcn  gewissi  eine  sehr 
utttxlich«  Uruudlage  biideu  werden.  Dieve  Arbuileu  sind  nun 
vallaüadig  finliggcatdlt  Aber,  bebe«  Hana,  leb  bitte  deeh 
die  Verbültiiiese  zu  berücksichtigen,  wcuu  ich  ounuiehr  dem, 
«aa  tu  sagen  ich  die  b)hrv  hatte,  die  fernere  Erklärung 
beiftige,  daas  weitere  ErörteraDgen  iiiMr  dieeen  Geirenatand 
vor  der  Oeffentlieiikeit  im  gcgenwirtigen  Aitgenblieke  kaum 
tbnntleh  aind.  Mag  man  aich  nun  die  Regalnng  unaerer 
Valuta  denken  wie  uau  will  —  n:u\  u  U  habe  auch  schon 
Gelegenheit  gehabt,  darauf  iiii  Uu.lgetaugschuage  hiuxu- 
weisen  --,  eu  sind  zur  Durchfuhrung  dieser  Kegniirurig  im- 
merhin grösaerc  Mengen  von  Quid  nothwendig.  Das  trifft  ja 
in  Oeelerreich  nach  den  beat^henden  AnagleiohageHetzen  noch 
in  weit  höherem  MnaRae  i»  als  in  der  anderen  l;<'ti  lihnälfie, 
welebe  in  dieaer  Beziehung  gerade  im  gegenwärtigcu  Augen- 
Uleke  dnreb  dna  Znaammcttlreireii  gttnatiger  Umalind«  über 
grnsnerr  |  ii  :it>'  Mittel  vorfügt.  Fiir  die  Goldbeachaffung  ist 
aber  dii>  Uffeiullung  der  MnrktverhrtMniasc  von  der  »Iter- 
gröMtcn  Dedentung.  und  die  frcieste  Beweglichkeit  zur  Aus- 
nOtanng  derselben  erforderlieh.  Eine  bealimmle  Geataltang 
de*  MatktM  ISaat  aieb  eben  nicht  mwingen,  die  Rrnsnisse 

UIÜsmMi  ;i\ii;i'(viirl''l  iiipl  ijiii-<  «Itimai-h  getr;li-lil"t  u.'i'ii-iK  ili'il 

richtigen  Moment  m  benutzen.  Es  ist  also  von  vornherein 
gani  unmSglieh,  iber  den  Umfang  und  den  Zaltpankl  aohrher 

Operationen  etwas  in  sagen,  wenn  dieselben  nicht  ganx  un- 
gewöhnlich erschwert  und  i!»nie  unerwünschte,  vidlig  mibe 
rechenl>ave  ich  gelMituche  svieder  den  schon  einmal  ge- 
braucliten  Anedruok  —  pNebcnwirkungeu"  hervorgerufen 
werden  aoMen.  Wenn  aoltfhe  Operationen  gelingen  aollen, 
dann  ist  es  milhii;.  I>cnijeiiir'  iv  ^  i  ziu  Diirchfuhrniig  der- 
selben berufen  sein  wird,  den  lreie«ten  ^[^leJrauui  J.a  gewiüiriia, 
da  die  voiheiige  olTeutlivhe  Ankündigst  tolttbar  G«a«blßa 
TOS  vombereiu  ausgesobloseea  bleiben  mnai. 

Wenn  Sie  nun,  mmm  hocbverehrteu  Herren,  das  fiber^ 

blicken,    was  ich  ul"  ;    'i.i^  Umtget   gesagt  n  it 

Sie  finden,  dass  die  Warnung,  di«  mein  bereits  einmal  ciiirti-r 
unRariseher  Collage  Migetprechen  bat,  daaa  wir  ana  vor 
Sanguiniaaiua  u  hfitaii  babaa.  aneb  für  uua  voll«  dcllnng  bat 


I.  Ii  hüll'!  Si.'  diii.iiif  .iiifiin-rks.-iiii  ;:t'mi»cht,  wie  schwer, 
wie   uniiiuulich  e»   lüt,   die    oevurttelienden  8teigemng«n 
unaerer  Auslagen  durch  ein  Anlehen  zu  decken,  i«b  habe 
ihnen  gexeigt,  wie  »ubwer  es  ist,  diesem  Erfordernisse  durch 
die  Bleigerung  der  indirectcn  oder  dtreeten  Steuern  gereolit 
'  zu  werden,  ich  kann  Kie  also,  wenn  Sie  nit^ht  guiiz 
,  uusserordeatUob«  Anatreagungao  auf  aieb  nahmen  wollen» 
i  ungealahta  der Stnigarnng  4«a  Brfarilarnlasan  aar 
auf  die  dun  ti  Hebung  der  wirthscbaftlichen  Vcr- 
haltnisHe  im  i.aufe  der  Zeit  zu  gegen wärtiigeude 
Besserung  des  fStaatabaaahal  tes  hinweisen  leb  kann 
nar  ui  der  Kotwieklang  «naeraa  Staatahaaahaltaa,  In  aainar 
naturgemiaien  Ratwieklnng  daa  Mittel  ffnden,  walofaaa  dan 

;  gei4tcig)'rl<-ii  A iifur>ii'riiii^'t'ii  Lreiiiilier /uiK-iclmt  ilie  tiala  Wl 
t  lma|ftirachliuh«le  V  erlbeidiguogsliuie  bilden  muss. 

I       Heina  Harren !  Wenn  daa  Detieit  für  ein  Jahr  aebwindet, 

'  dann  ist  deshalb  das  liihlirrt  ur,A\  lauge  nictit  ein  giites, 
:  und  wenn  es  fär  mehrere  .fahre  gesehnnnden  ist,  so  kann 
1  man  aueb  dnraas  noch  lange  nicht  üchliesseu,  dass  wir  ana 
in  günstigen  FinansTerbältnissen  betindeu.  Die  llerbeitilbrung 
'  geordneter  Pinanzverhältnisse  erfordert  .Schonung  und  Selbsl- 
I  besohrünkun^'    V.s  ist  ja  bes!>er  geworden,  wenn  man  die 
heutigen  Fiuaazverbältoiese  mit  jenen  vergleioht,  «de  sie  ear 
swaoaig,  dreiaaig  Jabraa  baatandan  haben.  War  wird  daa 
leugnen V  Diejenigen,  die  dazu  lieifr''tr,i;,'tri  hal>i?ii,  dieses  fJe- 
Bultai  zu  urreicbeu,  künnen  mit  i^iolz  darauf  zurücksehen,  sie 
kdana«  aidi  daaeaKaa  rttbmaa,  «ad  ak  haben  Grand  daaa. 
Mir,  meine  Herren,  dessen  Mini<'terK.'li:ift  ii;ieh  Monaten 
!  zahlt,  der  die  urreichleu  Erfolg«  lüuiii  u>^U  ,f.ubi;lireiben  kann, 
mir  würde  es  sehr  wenig  xienieii,  als  Epigone  der  LeiHtungaii 
meiner  Vorgänger  mlah  hincuatellen  und  tn  riikmeni  wie 
faerriieh  weit  wir  ea  gabraoht  htim.  aber  wohl  darf  leb  auf 

Folgenili?  lii;i\vt'i^rii.  K-h  darf  nüiiilicfi  vim  iii-'ijit'in  St;ind- 
(lunktc  liier  die  Frage  aufwerfen:  Ist  denn  das,  was  er- 
reicht ist,  bereite  etwaa  DafiBikiTee,  etwaa  Be» 
friedigendcs? 

Kann  man  wirklieb  von  Ordnung  des  Staatshaushaltes 
j  sprechen,  wo  steis  die  imiglichsle  !*orge  aufgewendet  werden 
mnas.  um  die  nenerliohe  Störung  dee  Qieiohgawiohtes  an 
Verbinders,  wo  du  Sienerayatca  ao  wenig  elaatiedi  iat,  daae 
der  /iif;i;iige  Mohraufwand  von  iMiiigini  Millionen  eiu'?  .iriiste 
Geiahr  für  das  (ileichgewiciu  licrvonuft,  wo  die  directen 
Steaem  nicht  gerecht  vertheilt  sind,  wo  namentlich  garheili 
OigaalaBtua  bealebt,  um  di«  sweifelloa  vorhaadena  Sieigentng 
de«  Votkswolilatandea  aneh  im  Steoerertrlgnisae  sum  Ana- 
drucke   zu    In  illi;i'll ,    Wo    riii'    illdil  .-  -lrl|    Ssi-Iletll    iii  ilirtoi 

ErträguisBo  ungewiss  «lud  und  leicht  an  die  Grenze  ihrer 
Laletnngafibigkeit  gebutgen,  wo  die  Talataeine  sehwankeade 
ist  ?  Wo  noch  solche  Verhältnisse  bestehen,  hohes  n»ue.  da 
ist  noch  sehr  viel  Mühe  und  namentlich  sehr  viel  Selbst* 
beherrschuug  notbweudigf  An  die  8telle  der  Sympathien 
und  Antipathien,  mit  denen  bei  nna  hitnflg  genug  ftnanaialle 
Kragen  baapmeben  wvrdon,  an  die  Stolle  AaanMIer  0«< 
UI ii t hssti Bi  III  n  !i  ^ I' II ,  die  h^nfiz  geniii:  in  Extremen 
scUwaiikeu,  t'asi  wie  Kguiuat  t  Clitrobeu,  hiuimelboch  jauch- 
aCDd  oder  zu  Tode  betrübt,  au  Stelle  dieaer  Stimmungen 
niiaa  aeek  durah  Jahre  emat«  Arbeil  nnd  «traagee  Maaaa* 
halten  traten  nnd  maea  auf  Vielea  vei^bM  werden,  waa 
Kii./.i'lnen  und  vielleicht  auch  grösseren  Kreii^^n  antisnehm 
sein  mag.  Lim  nieht  den  gansen  Zweck  an  vereiteln,  wird  mit 
veUtieitt  Eraate  der  UmatMid  iianer  berAekalohtIgt  «retdaa 
uiQaaeo.  daaa,  ae  Inoge  die  gegeDwirtige  peUtiaebe  Lnge 
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dkuert,  eiu  gros«.'r  Tln-il  it^s  MeiiiL^rtiüijiiiÄScs  ans  .Ici  uutur- 
Uekaa  £ntwiokluug  der  bestehenden  Einkommcnszweigu  den 
B«dlrfakiw  liei  Hmtm  tniiwMid«b  nla  wird:  m  wird 
ferner  daranf  Bed»oht  zn  nehmen  sein,  dan«,  .so  Uiij^e  die 
Post  der  Tilgungsrente  im  Aotivum  iinsc^res  HtuttHVurati- 
acblagfts  sioh  überhaupt  befindet,  da«  t?rreiulitt>  lileiub- 
gtwwbt  Booh  iiiuii«r  «n  i«bwanli«iid«a  and  ufeehtbnr««  iai. 

leh  kHU  iIm,  holiM  Hna.  nnr  damit  Mtblifliwii,  dm 
ieh  Doebmsls  »nf  i3ie  V'TSL'IjI.H'hfpruiip  nnj^eres  Budget«  dem 
Vorjahre  gegenüber  titiiwetfe  «iiiü  daruuf  :iiifu)erl:gam  miiche, 
daas  e«  aller  Anstrengung  bedürfen  wird,  um  ein  neuertiuhe« 
Eintreten  dM  Deflfiitti  m  TerhiDdero.  Ith  «mpfebl«  d«n 
StaatiifOTMdd^  dm  hAm  Hwm*  iw  «whlwollflndai 
Frthiif  ud  Auukm*. 

•  •  • 

1.  Erfordern  Im  

Das  Mehrerfordernisa  im  Etat  des  Uandelaroini- 
■toitiH  put  1.  1ftt21tjBfiO  ottBbiBirt  liali  ans  Brhabaagm 

des  Erfor'fcrnigses  der  Post-  und  Tel«gra|*heuan8tslt  um 
A.  l,77t).jOÜ.  der  Podtspacoas»»  nm  f).  200.860,  des  Stasln- 
eisenbabobetriebes  nu  fl.  14,2'?4..')69  und  de«  Baue«  von 
Pri«mtb«hiieB  nn  0.  öaOOO»  aodairaratita  mu  dar  V«niiind«rung 
dM  Erferdtrnitata  fOr  d«ii  «igantßehM  Stutasnfaraad  am 
11.  687  370  und  fm    l-n  Sunisl.uliiiluni  iidi  fl  rMäÜOO. 

Die  bed«QteDdc  .st.'igefuiig  de»  Krtordeniisses  für  die 
PMt-  asd  Telegraphenanstalt  wird  zum  Tb«it«  durch  die 
y^fbawurmag  dar  Bttige  dar  PoatbadiaDaUtco,  nui  gräaaaraa 
Th«il«  abtr  dvreb  di«  aonitaDt«  7«rl[«bmanahma  vamraaoht, 
welche  iiiL'lit  üi:r  I  i ne  Erhöhung'  <ier  I!etri^'l'üiiii!'l;ii;en,  sondern 
aneh  beträchtliche  iDveatitiooea  (Telegr»i>bea  und  T«lepb«n- 
Iflilangaa,  MMAxMtaa  u.  dgL)  bediogi 

Aach  das  Mehrerfonlsrui««  för  den  Stnntsi-ts.-inbahnbetriob, 
welches  im  Ordinarium  Ii.  13,1!)7.119,  im  Eitraordinarium 
fl.  1.087.4fi0  beträgt,  erscheint,  insoweit  dasselbe  niobt  daroh 
die  TantMUwbHng  tob  Priralbtbiieo  bedingt  ist,  ibar- 
wiagand  als  GonNqaai»  dar  flletea  Kiraahma  des  Balmw- 
kt'lireK,  iowia  .i>T  erlnihti'u  Siirijc  für  iüh  Sicherheit  des- 
aalben.  —  Im  ordentlioheu  Erfurdenusiiu  «rgeben  sich  Mehr- 
aiMCaUangw  Ar  Betriebskosten,  sowie  für  die  vertrags- 
mässigen  Zahlungen  anläaslioh  der  Verstaatlichung  der 
Galiziscbeo  Carl  Ludwig>Bahn,  der  Erzherzog  Albreobt-Bahn 
oad  der  beiden  Duxer  Bahnen.  Uebrigens  «verden  letztere 
MahraiaitoUangan  gröaatentheUs  dadurch  eompenairt»  daa« 
fia  Betriebaflbenehiaae  diäter  Bahnen  nanmebr  dem  Staate 
verbleiben.  In  Betreff  der  Höhe  der  T<»r(r:i««riiiis<iitrf!ii  '/afiluii^cii 
ftti  die  Carl  Ludwig-Bailm  kommt  j«tiuüL  m  Uutrucla,  daaa 
die  aa  !•  Jaaaar  1892  fälligen  Itahlungen  für  Verzinsung 
and  Amortisimng  der  Äetien  oad  Prioriüteo  den  Ueberain^ 
kommen  gemäss  noch  durch  die  BabngflBallieliaft  anfReebnang 
des  Dienstes  des  Jahres  IKHl  bestritten  werden.  Im  8tiuits- 
Tenuaelüage  daa  Jabres  ItföÜ  war  demuaeb  nur  für  die  am 
1.  Joli  1898  ftlUge  Rate  fonramrgen.  Dareh  dieee  PifiU- 
Djininiiig  t'iiifp  Wofs  liatbjritirii,'i:-;i  ZinKi'n.Tfordcrnlsst«»  wird 
das  bexüglitiiie  Erfurdc-riiis»  für  d.iü  Jahr  iHifi  <tui>nahms- 
weise  um  rund  It.  2.90a(IOO  entlastet. 

Di«  Mehreinatellang  beim  Poalapareanaaafflle  bernbt 
binsiehtUoh  dea  Theilbetragee  von  ff.  118.870  anf  der  dareh 
die  Zanahme  de«  Sf>ar-  und  Cti<'I,v*Mi,.'hn'9  h.-ilin^'t'Mi  St^iRt»- 
rnag  der  Ventaltangaaualagen,  hinsichtlich  de»  Kestes  von 
ü.  84.IB0  jadoob  daraa^  dui  naoh  dm  geaetaliaban  So- 
^ämmvmgM      DebaraalilM«  daa  PaeiapareMaenamtaa  aar 


Dotiriuig  li-r  inr  ii<'ii  Spar-  iiii'l  i  'lx'k verkehr  za  bOdandaP 
besonderen  Beeeivefonds  zu  rerweuden  aiud. 

Daa  MiBdararfordernlta  Air  den  aigeatliehen  Staata- 
aufwand  erkl.irt  sich  hauptsächlidi  dtirfh  den  WcKfal!  der 
pro  1891  bewilligten  letzten  Baurau  von  11.  u7tiOXi  Jur  die 
Eru.  iii.ruii^'  licr  Hiif(>ii.i!:l.ii:c3n  in  Triest.  Abgesehen  hiervoB 
würde  aivU  ein  Uehrerfvrdemiaa  tob  fl.  2a8.6£0  ergabaB, 
wovon  fl.  76.000  aof  die  «rate  Rate  der  Staataaabfentlon  von 
fl.  160-OÜO  für  die  Weltausstefluni;  in  ("hicago,  fl.  30  (NX)  auf 
das  österreichische  HandelRmu8<nim,  tl.  137  55U  auf  Uafeu- 
bauteii  ausser  Triest  entfallea. 

DaeHindererfordernias  von  fl.34A.U0O  endlich  fürden 
Staataeiaanbahnban  erklärt  sich  dadurch,  dasa  dem  neuen 
Erfordernisse  von  fl.  500.000  für  den  Bau  der  Linie  Sianis- 
lau-Woronienka  ein  am  L  i4&.iXK)  gariugerea  KTfordemiaa 
flürdea  Bao  der  Uale  Jaera-Bataidir  and  tSm  um  «.dOOMO 
geringeres  für  den  Ban  dar  Linie  Sdknmbaeh— Kamdeif 
gegenübersteht. 

Dar  VaraBBebiag  fbr  Svbventiaaen  att  Terkebra- 

angt;«lteu  weist  ein  Mehrcrforlornisa  vn)  fl  2,l?Ml()(Ti  riqf. 
I);>!«geUie  erklärt  sir-h  durch  dm  Eiiiohüi^g  licM  l'itiurder- 
nisse*  für  die  (Jaranlievorschüsse  an  die  Oesterreichtsclie 
Nordweetbahn  um  Ii.  387.000,  an  die  Südnorddeolaoha  Ver- 
blflduBgababB  am  fl.  180.400  and  an  die  Lembeig-OMrno- 
vritzer  litthn  um  fl.  220  0(K),  ferner  durch  den  Zuwaohe  der 
Suttvoutionen  vuu  zu-iAuiuien  fl.  2,735.870  für  den  Oester* 
reichischeii  l.loyd  (pro  fl.  2,485.370)  un<i  die  Donau-Dajnpf- 
scbilhbrtagaaeilBehaft  (pro  fl.  SBÜJOOO),  sowie  der  dieaen 
Oeaeflttihaften  lo  erlbeilenden  nnTeninsliehnn  Vorschätie 
von  /in^iiiomeii  fl.  750.(K>0,  während  andtfroriieils  infolge  der 
Verstaatliobung  der  Ualiiiaehea  üarl  Ladwig-Bahn  und  der 
Bnbersog  Albreeht-Babn  die  pro  18B1  mit  aaaaaunaB 
tl.  1,<.»70.000  pruüniinirten  OaiMlieTenchflaae  für  diaae 
beid**!!  Uitliuen  etitfaJIen. 

U.  Bedeckung  .... 

Die  Bedeelcoflg  im  Btat  dea  nandelaminieterinroa  wird 

zifl'ermässig  nrn  fl-  14>;*S  S1!t  ii.;I.i'r  jirJiliunnirt.  Hiervitii 
entfallt  der  wmtauii  Tlu-il    mtnjlli'li  uiu  Üuintg  vuu 

fl.  ll,999.52ÖaHfdcn  Staatft'isenlialinbL  ti  it  b.  \\  aitcrefl.  1,768.700 
werden  für  dieEinoalimen  der  Post-  und  Telegnpbenauatalt, 
ferner  fl.  200.860  fttr  das  Postsparcassenamt  als  RrhSbung  priUl- 
minirt-  Diese  Mehreinstellungen  gründen  f^iuli  unf  die  Er- 
gebntaae  der  lotsten  Qabamngsperiode,  sum  Thelle  aneb 
aaf  Jene  ia  dea  bereit»  abgelaafeaen  Menaten  dea  Jabrae 
18iM.  Ferner  wurden  hierbsi  die  vornussichtlichen  Wirkungen 
der  in  Verhandhing  stehenden  Heduelion  des  Tclegrapheu- 
tarifes.  sowi»  des  mit  1.  Juli  d.  J.  ins  Leben  getroteaen 
neuen  Ifraublenlarlfee  der  Staatababnen  in  Betracht  gaaogau. 

Kin«  ganz  anasergewdbnlleibe  Binoabme  von  fl.  1,097.420 
wird  ^i'  li  -.i'i*  .Vniheil  des  Staates  uii  demtiewinne  dcr<iali- 
sis«heu  Carl  Ludwig-Bahn  aus  der  ('unvcrtiruug  ihrer  Vjipt*>- 
eentigen  Priorititeo  in  4proccntige  ergeben. 

Dagegen  wird  der  Anlbeil  des  Staatea  an  de«  Kein* 
gewinne  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  um  fl.  183.060 
niedriger  |<i»linnnirt  im'.  Kucksicbt  auf  di'-  lunulri  •znn^tigen 
Anssiobten  dea  lüefür  maassgebendeu  Betriebsjahrt's  läSl. 

Die  am  A  948.187  niedrigere  ffiaateliang  der  BedeeliaBg 
im  C*pitel  ,S«bTentionen  iniit  I'otatlonen"  ist  ühorwies<'nd 
darauf /urüekzuföhren,  dass  dti  pro  18i»l  prüliminirte  Antheil 
doti  Staates  am  Reingewinn«  der  fiaiiziscbea  Carl  Ladwig* 
Babn  aunmehr  in  dieaem  Capilel  enifiiUt. 
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Zur  Tagesgesch teilte 

Dl»  viiibtig«  BoUe.  veleh«  das  V«rkehrew«Beii 

.  inrrsr'ifs  Avrch  die  fürtscbrcitendo  Vorstaatücliuiig 
der  Frivatbahnon,  und  audorerseils  durch  die  Sub- 
T6DtioDiruog  [irivater  Trati8|>ortgesellscbAfteii  ia 
den  Stft&tsroraiisehUlgeD  beider  Beichshalfleu 
einninirnt.  wiril  linrrli  ii;.-  Rn.-l!^ot<i  HlrdtW  kommeDde 
Jahr  aufä  neuo  gokcuiueicboot. 

Nicht  nur  rom  allgemeinen  Standponkte,  sondern 
aiicli  von  jenem  des  VerkHln  vucspus  miiss  diilicr 
i1ii>  Erlnxltiing;  des  (ileifligewidii.-s  im  Sfaiitslians- 
lialt«  freudig  b(>grüs8l  werden,  denn  cn>l  dadurch, 
da«8  die  FesMl  des  Veblbetrages  dauernd  ahg«*- 
stdssen  wird,  erwachst  dem  Staate  die  Mof^liehkeit, 
die  H.'bung  der  \vir!li,<i-[ianirrlir-n  \'r-rli,"ittiiiss(- 
durch  kluge  uud  zielbowusstc  (iewiihruug  von 
Mitteln  in  reichlieherom  Haasse  zu  fördern.  Oirect 
und  indirect  greift  das  Verkehrswesen  bereits 
milchlig  in  den  StaatNhaushalt  und  indessen  Mudget- 
ziflcru  ein;  die  waciieoudc  Vorkehrslhütigkuit  steht 
bereite  grosMotbeils  im  Dienst«  der  Telkswirtb- 
schafl,  indem  ein  bedeutender  Theil  ihrer  Erfolge 
der  Verwohlfeihing  dor  fiiltertarife,  sowie  der 
Erinilsäiguug  der  Porüoueutarifc  zugeweudul  wird. 
Wenn  trete  der  «rbBbten  milttlInMhen  firforder« 
nissf'  und  ohne  Gefährditnir  dps  (ilficlii^fw irhtes 
•  zwischen  Staatä&usgabeQ  und  Staatseinnahmen  im 
Budget  Raum  bleibt  fl)r  di«  Vornahme  wichtiger 
Inresütionen  »of  den  Staatsbabncn  und  flir  die 
namhafte  Subveutionirung  dfr  SrIii(Tahrtsgi\';fII- 
eebaAeo,  so  ist  die«  2um  Theil  ein  Verdieuät  des 
Verkehrswesens,  welches  doreh  seine  Tarifpolitik 
Landwirthschafl.  Industrie  und  Handel  vielfach 
gefordert  uud  dadurch  aach  die  Steuerkraft  ge- 
hoben bat. 

Dennooh  kann  man  sieh  aber  nicht  verhehlen, 

diM  beide  Beichshälften  noch  vor  der  ErIVdlung 
wichtiger  inilitarisfhi'r  und  cullunll«)-  Aulgaben 
stehen  und  dv^a  daher  dan  uamuntlich  iu  der 
Qsterreiehisehen  I^udgetrede  mit  erostem  Nachdruck 
betonte  Programm  der  ^elb.stb6h«rrachung  und 
Arbeit  die  ausgesprochenst i-  lülligung  vordient. 

Neben  wichtiguu  Steuenelormeu,  welche  eiuo 
gleichmäBsigere  Vertbeilnng  der  direclen  Steuer- 
last lieswecken,  und  iu  der  l'uigestdtung  4er 
Erwerb.steuer.  sowie  in  der  EiufTihruug  einer  Per- 
seoaleiokommen^teuer  ihren  Autidruck  iludeu  äulleu, 
haben  di«  beiden  FÜMOznioister  die  Wftbrungs- 
tegelnngsfrage  in  einer  Weise  besprochen,  welche 


des  Verkehrswesens. 

I  die  weeenilieb  DlhergerQekt«  AetualitAt  d«rBelb«ii 

an)tlich  bestätigt  hat. 
1       Der  iiiigarischo  Schutzkunzler  bexeicbnete  die 
Valutaregulirung  als  nöthig,  um  das  wirtbsehaft- 
liehe  Oleiehgewicht  der  Monarchie  mit  den  nbrigen 
S'auli'ii   Europas  !iiT7ii<(.'Ilen  nw]  um  di-'  politi- 
1  ii^chc  Kruft  und  das  Ansehen  des  (ic&ammtreiebes 
I  unter  allen  HmstAnden  als  gesichert  betrachten  zn 
kr.nuen.   Dr.   Wekerle  betonte,  dass.   wülirond  er 
friiliiM  iiidit  mir  'Icr  (ÜfMcliL'ilii^'ki'it,  sotniorn  «n^ar 
der    Antipathie    der   zur  Mitwirkung  berufeueu 
Faetoren  begegnete,  sich  nunmehr  die  Situation 
völlig  geändert  habe  un^I  heute  der  Wille  und 
iltT  Eiit-'-liln-'«;   zur  lierstelliir;?  Valuta  bei 

allen  niaassgebouduu  Faetoren  vorhanden  sei.  Der 
I  jetzige  AsterreicbiBcbe  Finansmioister  bestätigte 
diese   Worte    seines   ungarischen   CoUegen  voll- 
inhaltlich uud  konnte  die  Mittheilung  hinzufngen, 
,  dasä  die  im   üsterreichisuhen  Fioauministorium 
I  rorgenommenen  statistiseben  nnd  wlhruDgehlstori- 
M'hon  Arbeiten  bereits  fertiggestellt  worden  sind. 
!  Dr.  Wekerle  erwähnte.  fLiss  er  im  Tntoresse  der 
I  klloftigeu  ValuLaregulirung  bereiis  eiiieu  uauihaften 
I  Theil  d«r  ungnrtocheB  Oaaaenbestftnd«  in  mflseig 
verzinsüphen  Metallwertheu   an^nlegl   habe,  und 
der    österreichische   Schatzkauzier    deutete  an, 
,  d^m  er  sich  ftkr  die  Goldbescbaffung  die  freieste 
I  Beweglichkeit  zur  Aosnützang  gOnatiger  Markt- 
vciliriltnisse  vorbehalte»  mQsse   TTni  ganz  uner- 
wüuächie  uud  völlig  unberechenbare  Nebenwir- 
kungeu  zu  vermeiden,  sth«Q  aidi  bdd«  Ubistair 
veranlasst,  Qber  den  Zei^ttokt  und  Umfang  der 
niii  der  Stabilisirung  der  ÖJ^lcrreicliisilion  Valuta 
zuäammenbäugenden  Tntueactioueo  ätillschweigeo 
zu  bewahren,  aber  mehr  als  ein  Ansdeben  deutet 
darauf  hin,   dass  die  Frage   der  DorchftlbruDg 
reifer  ist,  als  noch  vielfach  angenommen  wird,  tiiid 
datw  üie  itu  Zuüiunmeuhange  mit  grosäen  Auleheus- 
conversionen  in  beiden  Reiehshftlften  vor  lieh  gehen 
wird.  Die  hohe  Wichtigkeit,  welche  der  Stabilisinilig 
der  Valuta  und  der  Fortsetzung  der  Uonvensions- 
thütigkeit  für  das  Verkehrswesen  inuewobot,  liegt 
darin,  dass  d«rWeg(Ul  flnanzieHer  Feoeelo  nnd  lösten 
die  weiterhin  zunehmende  IterQcksicbtigung  der 
vulkswirthsfhaftlichen    Verkebrsaufgaben  effmOg- 
'  liehen  wird. 

Das  Summwinm  des  Qsterreiehisehen  Budgets 
pro  1892  stellt  sieh  im  T«igimeh«  mit  dem 
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Fin8n/.^-\st't/.>-  für  »l:is  Jabr  1891  folgonder-  ' 
maasseu  dar:  (icsumniterforderniss  Ii.  &B4. 020.378 
(4-  fl.  19,7G7.3öl),OesainuitbodeckuugÜ.585,23ö.2ü2 
(+  fl.  16,868.741)»  nithia  Uebenebum  fl.  617.884 
(—  fl.  2,5)04.610).  I-Tuter  B('rflek>iohti<jnn?  dos 
UmsUndes,  dass  pro  1891  4  MiUioneu  Uulden  aus 
deo  IrafendMi  StMtBdnDsbmmi  tar  Baelnabhrag 
billiger  CnpitaliMl  der  all^^oineiueD  Staatsschuld 
beslinninl,  dagp^r^n  Hir  dtis  Jahr  189:J  aber  nur  | 

2  Milliooen  Ciuldeo  zu  diesem  Zwacke  prälUuioift 
wnrdeD,  «tollt  sieb  das  PridimiaiFe  Ar  dtt  Jabr 
1882  eigentlich  um  fl.  4,904.610  ungünstiger  aU 
jenes  des  Vorjahres  Hiprb(»i  ist  Jicr  noch  auHser- 
aebt  gelaüüeu,  dass  der  Voranschlag  eine  gauz 
aanergttwObnüebe  Eionahme.  Damlieh  fl.  1,057.416 
Abschlagss&hluiig  auf  dfln  Staat^autbeil  des  capi- 
talisirten  ('onv«rs'ioiiHir«winnc'i  hcl  den  Carl  Ludwig- 
Bahnprioritaten  eDtbuli,  wie  eine  solche  dem  Präli- 
minar« pro  1891  oiebt  tar  Verfdgung  stand.  Dieeer 
mitbin  fast  6  Milliunuu  Gulden  betragende 
AJifal!  im  Prftlimiiiaro  ist  im  Wesentlichen 
aut  die  Steigerung  dva  Aufwandes  für  die 
gMBaiQMman  ADgeleg«Db«iton,  anf  die  D«ien 
Subventions-  und  I)otationserfordernis.se  fflr  den 
Lloyd  und  die  Donau- Darapfäebift'ahrtügeselle^eiiaft, 
und  auf  luvestitioaeu  bei  den  Staatsbnbnou  zurüek- 
sttfllbreii.  IK«  Ziffer,  um  wetebe  die  Quote  an  den 
gemeinsamen  Ansfrnhon  irpstit^inni  ist,  hotrftprt  nnul 

3  Millionen  üaldeu,  während  die  Erhühung  des 
Budget«  fitr  die  Landesvertheidigung  uahezn 
I  UiUioD  fialden  erreicht;  beide  Mehrerforder- 
nisse  gewinn*>n  ihm  Ii  (hiilunh  au  Hniicnfung,  dass 
die  Hauptbeträge  auf  wiederkehrende  Auslagen 
entfallen  nnd  der  Finanaminister  bereits  Jettt  die 
Uebeneugung  ron  der  Nothwendigkait  einer 
weiteren  Stt^igcriinj:  ilo.s  Kriegsbudgets  aussprach. 

Die  mit  insgesammt  4*3  Uilliouen  Uulden  ein- 
gestellten Sabventlonen  fbr  den  Lloyd  und  die 
Donau-Dampfscbififabrtsgesellschaft.  welche  gegen- 
über der  rrriLuren  Leistung  Stauics  oiijo  sehr 
bedeutende  iSteigerung  bedeuten,  waren  aus  wirth- 
sebaAliebeD  vud  ataatliobeD  fiOeknchten  dringend 
nötbig  und  dUrftm  sovobl  direct  ala  indireet  ihre 
guten  FrQchte  tragen. 

Die  Vorsichtigkeit  der  Ansätze  der  Staats- 
eiaoalimeD  gebt  am  dem  PriUiminar«  der  Stenern 
deutlich  ht'rvor;  während  die  directen  Steuern 
pro  ItiiKt  um  1-6,  und  die  indirecten  Abgaben  um 
7*9  Millionen  Üulden  günstiger  waren  al-s  die 
Teijabraerfolge,  und  die  geeammte  Steaerleietnng 
der  heiil.'ti  (^rsfrn  Trimester  189!  'iii'  betreffende 
Vorjabrsperioüe  uia  4*3  Millionen  üulden  Qber- 
IV. 


rnf:fc  wiinle  pro  1892  an  ilirceioii  Srpuoru  nur 
eine  Melireinuabme  von  l'ti  Millionen  (iuKleu  ver- 
an»chlagt,  wahrend  die  Verzehruagiwteiier  sogar 
um  fl.  681.020  niedriger  prälimiairt  worden  ist. 
Die  übrigen  indireftcn  Abgaben  wurden  pro  Saldo 
um  ruud  l'/,  MiUioneu  üuldea  höber  einge&tAilU. 

Die  StaatseieenbabnrerwaltuDg,  in  deren 
Budget  auch  die  färtschreitende  BabDeuverstuatli- 
chung  zum  Ausdruckt'  kunniit,  /«  irrt  .ni  Erfordern  isson 
tl.  71,394.540  (darunter  uiisäerurdentl.  11.  l,0!>a.970 
bie  Ende  MAn  1893  «nd  fl.  7,600.590  bis  £nde 
März  1894  TOrwendbar)  gegenüber  fl.  57491-201 
im   Friiliminare  pro  und    an  Bedeckung 

Ü.  77,792.270  (darunter  fl.  1,.')74.270  ausaerordeut- 
liehe  Einnahmen)  gegenüber  11.  65,790.591  im 
Präliminare  pro  1891.  Nach  dem  ToraDSChlago 
des  Jahres  1892  wird  gegenüber  jenem  pro  1891 
ein  um  d.  2,174  Ö50,  und  im  V^ergleicbe  mit  dem 
Betriebserfolge  1890  ein  nm  fl.  5,563.172  geringerer 
Erfolg  gewftrtigt:  von  obiger  V.  i  Mluii  liszilTer  per 
11.  2,174.650  entlallen  fl.  9fiB.r»lO  aui  d;us  Ordinarium 
und  fl.  1,196.140  auf  das  Eitraordiuarium.  Dieser 
geriDgereD  Prftliminirnng  steht  das  Ifiodererforder- 
niss  von  fl.  2.379.450  gegenüber,  welches  bei  den 
vertragsmä-ssigen  Zahlungen  für  Verzinsung  und 
Amortisation  gegenüber  dem  Veranschlage  1891 
resttlürt.  Dieses  Hmdererforderatts  steht  wieder 
mit  dem  Verstaatlichunp^flbt^reinkommen  mit  der 
Carl  Ludwig- nah  n  im  Zusaiumenbaoge;  es  wurde 
nftmlieb  festgesetzt,  dsss  die  Erfordernisse  fllr  die 
am  1.  Januar  1892  fälligen  Zahlungen  noch  durch 
ila>  Errrätrnis«  drs  .T.dirns-  IH^tl,  beziehiuic'^'weise 
durch  den  im  (Jupitel  „Subveutioneu"  für  das  Jahr 
1891  priüiminirten  Garantietrorsohass  bedeekt  sind, 
so  dass  daher  pro  1892  ausnahmsweise  ein  Min- 
florpfforderniss  von  fl.  2,549.280  resulfirt.  Das 
Hudget  de»  Jahres  1893  mutu»  wieder  mit  dieser 
Last  rechnen.  ErwKbnenswerth  für  die  Beurtheilnog 
der  Veranschlagungen  des  Staatseiseubahnbetriobes 
erscheint  auch  der  rnistiiinl,  dass  die  Trunsport- 
eiouabmeu  der  Slaat.sbahueu  pro  1892  ungeachtet 
der  am  1.  Juli  1691  eingetretenen  rnnfassenden 
Ueduction  der  QQtartarife  um  fl.  1,626.349  höher 
als  im  Prilliminare  pro  1891,  und  um  tl.  IMS' S!74 
höher  als  der  Erfolg  dee  Jahres  1890  eingesicllt 
erseheinen. 

Das  ungarische  Budget  für  1892  zeigt  im 
Vergleiche  mit  rlcm  Präliminare  pro  1891  folgende 
Ziffern:  Ge.Hammte  Ausgaben  Ü.  395,340.941 
(+  fl-  26,371.618),  gesammte  Einnahmen 
rt.  aO.'i.aM.gS«  (  l-  tl.  26,345  .353^  mithin  Ueber- 
schuss  fl.  12.995  (—  Ü.  26.265j.  Sowohl  bei  den 
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Aiis;^ul>eii  als  bei  den  Eiiinahmen       Staates  sind  | 
je  j  uud  10  Millioneil  Gulden  alü  eine  fiicb  aus- 
gleicbeade  und  durch  die  Terataatliehung  dM 
ungarischen  Netzes  der  Slaat^eisenlMhllgMeUMbafl 
bediitpfo  l'ost  in  Abzug  v.n  bringen,  um  tn  pitipm  ; 
zutreöeudtiu  Vergleicbe  luit  dem  Vorjahre  zu  ge- 
Uugen.  Bund  1*1  MiUioDeo  Gulden  betrigt  die 
Erhöhung  ihr  ungarischen  Quote  za  den  gemein- 
.sameii  Auslagen;  die  gesammten  Verwiiltiingszweige 
erlorderteu  eine  Steigerung  um  rund  S'/^  Mil- 
lionen Gulden,    die  Investitionen   stiegen  nm 
1',':;  Millionen  Gulden,  und  die  transitoriscben  Aus-  j 
gaben  wiinlen  um  08  Million  Oulden  voniiimiei  t.  , 

Die  veranschlagten  Metloeiunabmen  aller  Steuern 
etiegeo  um  1'6  MilUonon  Gulden,  diejenigen  eller 
Gelullc  hoben  sich  um  12  Millionen  Gulden.  Die 
staatlichen  GesehüfUbetriehe  wurden  gleichwie  für 
1891  eingestellt,  und  das  Gleiciie  gilt  von  den 
Stutebnhuen  «ammt  Maeehüienüibriken,  insoferti 
niuu  vou  den  mit  den  übernommenen  Lasten 
gleichen  Schritt  haltenden  Mehrergebnissen  durch 
.d«n  Zuweebe  dee  uugBrisehen  Netzes  der  Staats- 
eiüeubabngeselbehari  dMieht  Die  Sofiditttt  der 
HtKlgriirmi»  erlit-llt  zur  (icurigr;  aus?  der  SehlusH- 
itichuuug  pro  läÜO.  Während  im  Frälimioare  pro 
189S  bei  den  cBreoten  Steuern  nur  um  0  2  Mil- 
lion Gulden,  und  bei  den  indireeten  Abgeben  nur 
um  11  Millioiii  ri  Giilrlen  mehr  als  pru  1S91  ein- 
gestellt wurden,  ergab  dieSohlussrecbnungpro  1890 
ein  Surplus  m  directen  Stenern  pro  2'S  Millionen 
Gulden,  an  Verzehrungsateuem  pro  5*8  Milionett 
Gulden,  und  «n  dar  Sehanketnuer  pro  5*7  Millionen 
Guldea. 

Die  AiutdioJte,  welebe  die  beideo  Finanz- 
minister  in  ihren  Budgetredeo  f<wndimen,  er- 
gänzen sich  gegenseitig  zu  einem  nüchternen,  aber 
darum  uia  so  werthvolleren  Bilde  der  staatalioan- 
nelleo  Zukunft  dee  GeeammtreieheB. 

Minister  Wekerle  wies  darauf  hin,  daas  in 
Ungarn  auf  allen  Gebieten  eine  emsige  Arbeit 
mit  der  Entwicklung  der  Krai'i  und  des  Wohlstandes 
der  Nation  beeehäftigt  ist,  und  dass  das  Gleich- 
gewicht im  Staatshaushalte  ernmgen  irarde,  ohne 
culturellc  Aiifgnbeü  zu  vernachlässigen  und  ohne 
eine  einzige  wahrhaft  uothweudige  Ausgabe  zu 
verweigern,  welche  die  Wehr-  und  Kampfllähigkeit  der 
Armee  unmittelbar  bcrOhran  wrirde.  Wenn  es 
iMinisitT  Iii.  .Stciubiirl)  jni>-'  persönlichen  Gründen 
iinierliess,  die  bisherigen  wirthschaillichen  £rfolge 
der  Begierong  su  beleoehlen,  so  kann  darum  in 
Oesterreich  tticbt  minder  das  Wort  Wekerle's  von 
der  das  ganze  staatliche  Leben  umfassenden  gros»> 


[  angelegten  Action  gelten,  deren  Ennnerintg  ^irh 
ao  den  Mameu  der  jetsügen  £egieruug  koüpteu 
wird.  Der  wohlthnende  ÄitsbKck,  den  uns  Uinister 
Dr.  Steinbaoh  gewährte,  indem  er  auf  die  durch 
Hebung  der  wirthschatUichen  Verhältnisse  im 
Laufe  der  Zeit  zu  gewftrtigeade  weitere  Besserung 
des  Staatshaushaltes  hinwies,  ist  vom  staatawirth- 
sehaftlichen  Staodpuokte  im  Allgemeinen  nnd  von 
jenem  des  Verkrhr.swR-jens  ira  Besonderen  mit  Ge- 
uugthuung  zu  begrUssen.  So  wie  das  Verkehrswesen 
in  seuer  oatorgemissen  BotwicUnng  das  beste 
I  Mittel  zur  ErfQlluug  gesteigerter  Anforderuogen 
I  iiiidet,  ist,  .lies  auch  in  erweitertem  Sinne  bei  der 
gesammteu  Slaalc>wirlhi>chait  düi  Fall. 

Inland. 

KasdMu-Odwberger  Eisenbahn.  Man 
schrwbt  uns  aus  Budapest:  Die  Verwaltung  der 
Kascfaau-Oderberger  Eisenbahn  beschäfligte  sich  in 
einer  im  I.aule  dfir  \origen  W^oche  stattgei'undeuea 
Sitzung  mit  einem  Erlasse  des  österreichischen 
Handelsministers,  weleber  die  Gesellschaft  anter 
Hiiivs  ijis  auf  die  bereits  vor  längerer  Zeit  eingetretene 
cuueu%sioD.>iiiässige  \'ei'pllichtung  auftordert,  das 
zweite  Geleise  auf  der  österreichischen  Strecke 
der  Gesellsohaft  ausKufOhren.  Die  Verwaltung  be- 
schloas,  dieser  Auffordenng  sn  «ntapnehen  und 
beauOragte  die  Direetion  mit  den  nöthigen  Tor^ 
arbeiten. 

Directorenconferenz  In  Sarajevo.  Infolg» 
eines  im  Montkt  Juli  iu  l'rag  gefasHteo  Beschlusses 
wurde  die  letzte  I»irtictor«ucuuferenz  der  öster- 
reiiilii^cheii  und  ungarischen  Eisenbahnen  fllr  den 
8.  d.  M.  nach  Swi^evo  einberufen.  Dieser  Ge- 
danke erwies  tieh  als  ein  sehr  glOckliehw,  indem 
den  Mitgliedeni  der  Couferenz  hierdurch  Gelegen- 
heit geboten  wurde,  das  Occupaitousgebiet  aus 
eigeuer  Anschauung  kennen  zu  lernen.  l)eD  Höhe» 
punkt  der  He:  t>,  über  welche  wir  eine  ausHlhrliche 
Schilderung  li  Igen  lassen  werden,  bildete  das  Fest- 
mahl, welches  v.n  Ehren  der  Conferenzmilglieder 
beim  Laudescommandireuden  und  Landeschef, 
G.  d.  C.  Freiherr  t.  Appel,  stattfand.  Während 
des  Festmahles  erhob  Freiherr  v.  Appel  sein 
Glas  auf  das  Wohl  der  Gäste  mit  iolgeuden,  die 
Bedeutung  des  Ereignisses  kennzeichnenden  Worten: 
^HodigMlutta  Herren  !  GeatatteD  Sie,  daw  idi  der  be- 
sonderen Freade  Ausdrack  gebe,  die  ob«r»ten  Spitzen  und 
Vertreter  dtr  Halm  Verwaltungen  aiwercr  oscerrciclji-ich- 
uagariMbea  Uonarctüe  hier  in  Sac^avo  begrüuen  zu  köaoeo. 
Mit  diesem  WilUtenuncreM«  veiUnda  ioh  im  Naami  dtr 
Laridesir-Ripriiiij,'  aiiuli  den  wärmsliin  Dank  dafür,  das«  die 
getilu£t<ii  llencii  ihr  lebhaftes  Intaies««!  an  dem  Eue- 
wickln ngsgange  unsereR  jungen  Eieenbahnwesena 
iti  Boenien  nnd  der Uersegowiaa  dadoroh bckondctea. 
daxs  sie  die  anfatrebeDde  llattptatadt  dieeer  lAider  als  Oit 
ihrer  •linsiiiliri^cn  tremcini'iuiif'ii  Cunff  rn]]/.  «filiUc».  Für 
die  au  eioem  neuen  Lebe»  erweckte  boiniach-berzegowiiu- 
aeha  BsYdlkemag  ist  4iM  «a  bsdaitaagsvolla«  Erelgahs. 
wekhM  ile  gewisi  dankeiftlltSB  Hentat  eraniift  eriMiem 
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wild  ft».di«  lDl«r«t««as*ni«iiitob»ft  und  Zicannen- 
ir«hSrigk«il  nit  iniorar  grotiao  Henkreble,  ua 

die  Airfnshtue  ihrer  ncituateiinder  in  tfen  Crossen  Well- 
verkehr Dod  an  die  rege  Tbeiluahm«  aller  ma4i8ggeb«ndc(i 
FMiorM  M  der  li»rtMkralt«iiMi  Botwidiiiiflf  di«Mr  LSnd«r. 
Miige  Ihnen.  mr>ine  TfcrrCD,  die  Pnhrt  auf  der  »obmal- 
»pnri^en  ßabii  im  Btisimthal,  Ihr  Aufenthalt  hier  in  Sarajevo 
und  di«  Weiterreiie  durch  da«  IvaDgebirg«  nach  Mo»tar 
■od  M  dia  Uuw  Adiift  io  MgtMhiMr  Rtinttttaag  blnben 
ud  Mtli  dar  BisdriMk  aiii  ffloat^jar  mIb  Ten  dam  granin- 
(c!ljart1ichi>n.  Laruioni^elieii  Zaiammenmirken  der  Militär- 
and  üivilvertvaltuii;;  mii  Aftu  hierlindifoben  VerkehrB;:ebiet« 
dar  BiMflbalineQ,  tür  welahe  ich  Ihr  icütigea  Wohlwolleu  zu 
arUttM  flür  arteuti^  U«d  qui  ii«tta  mit  mir  daa  Gla» 
M  laaran  aaf  daa  Wohl  aasercr  liaban  Gäala,  dar  haoli- 
ge«hrlon  Mii^'lietcr  -ii-r  L'eoji'iii-^.uiM'n  EiseolnfclidlrMtartU- 
«ODÜeraDz  und  ibrer  Keitegelahrten.  Ilucht" 

T)«r  PrRrid«Qt  der  östomiehisehen  StaaiMNihiien 

Sr  ri  in  -hef  Frh.  v.  (^zedik  erwiiiprte  diesen  Toast. 
Kr  dankte  im  Namen  der  aus  Oesterreich  und 
Ungarn  erscliionenen  <'oi]fei  onzmitglieder  ftlr  den 
auKscrordooUich  treuDdlichen  und  ehrenden  Em- 
pfang, welcher  ihnen  schon  von  Brod  aus  zu  Theil 
gewonlen.  indem  er  hervoriud).  dass  ilcr  (Mfi-eiit 
liebe  Zweck  des  Studiums  der  Babuen  durch  diesen 
herzlichen  Empfang,  welcher  ilinen  von  Brod  aus 
auf  all'  ii  Siatiinu'ii.  iiisliesondere  bei  der  Ankunft 
in  8ar,ijt'vu,  m  Thoil  wuidü,  in  den  Hintergrund 
p'iiriiUL't  und  ihre  Fahrt  zu  einem  förmlichen 
Triuotjihzuge  gestaltete.  Er  betonte,  dass  Alle 
eratavDt  seieD  Ober  die  grossartigen  FotteehWlte 
in  aller  und  jeder  Beziehung,  welche  das  Ocph- 
pationsgebiet  unter  dem  t^chulz  und  Schirm  der 
besonderen  Gnade  und  Fürsorge  ISciner  Majestät, 
iinter  der  weisen  LeiUiog  und  der  glücklichen 
Hand  des  Ministers  r.  Rälla}-,  unt«rstnt7.t  durch 
eine  vurzQglicbe  Admiiiistratimi.  an  lificii  Spllzf 
üicb  der  au  Soldat  ruhmreiche  und  auch  aui  dem 
administrativen  üebiete  bewährte  G.  d.  C.  Frei- 
herr V.  Apjiol  lii'lindet.  seit  dfn  woni^'on  .fahren 
aul/uHeibon  iiat.  Freiherr  v.  (J/.eUik  versicherte, 
dass  er  und  seine  Reisegefährten  die  ailei  lioten 
und  schöosteo  EiodrQcke  ?oo  Bosnien  uad,  wie 
er  nicht  sweifelt,  aneh  von  der  Herzegowina  mit 
na»ih  Ilausa  bringen  werden  und  die  Hri-e  in 
dietien  schönen  I/ändern  Allen  unvergesslich  sein 
werde.  Schliesslich  dankte  Baron  t'zedik  noch 
besonders  ßir  die  herzliche  Aufnahme  in  dem  gaet- 
lichen  Hatise  Sr.  Excellenz  des  Landescthefs  und 
endete  milder  .VnHordeniriir.  auf  Sic.  Kxcellcnz  und 
dessen  bocbverehrtoCiemahlin  ein  lioch  auszubringen. 
Diese  herzlichen  Worte  veranlassten  die  Festtheil- 
nehmer  zu  einer  frirnilichen  Ovation  filr  ihre  hohen 
Gastgeber.  Ä«  dur  livim  nach  dem  Occupations- 
gebiete  haben  sich  bethciligt:  der  Präsident  doröster- 
reicbiscbenStaatsbabnen  Sectionschef  Freih.  v.Czedik, 
Generalm^or  t.  Qnttenberg,  Hofrath  Freiherr 
V.  Sochor,  Hofrath  Wessely.  Uofia'h  Ritler  v.  (iriiii- 
burg,  Oberbaurath  Th'ininnn.  Re>;ierungsralli 
Br.  Eger,  Verwaltungsraih  Lenz,  iler  Direclor 
der  ungarischen  Staatseisenttahnen  Ministeiialrath 
(^igly.  Director  Bereuji,  Director  liatli,  Alexander 
Hegaidfla,  dS«  Begierangarftthe  Jarseh,  Kuh  und 


Sladkowski,  Director  SchlemOller,  Rayl  v.  Bogusz, 
Generalinspeetor  Microys,  Dr.  v.  Görgey  u.  a. 

Bteenbahnprojeot    Stnnlslan  "  M annnros- 

Sr.Igeth.  Wie  aus  den  Erläuterungen  zum  Voran- 
scltlag  dor  St^ial^tiisenbahnverwaltuDg  für  das  Jahr 
1892  hervorgeht,  ist  die  Herstellung  einer  Eisen- 
bahnrerbindung  von  Stanielau  mit  Marraaroe-Sugeth 
im  Einvernehmen  mit  der  ungarischen  Regierung 
in  Alls^i(•lll  genommen  und  wird  fiicrüber  dem 
Heichsraüio  dttmntk-hst,  ein  Gesetzentwurf  zur  ver- 
fassungsmässigen Behandlung  zugehen.  Dement- 
sprechend wird  für  die  Durclifnlirnnfr  von  Vor- 
arbeiten, der  Projectsaufelelluug,  dijö  liriiudtirwerlM-s 
und  dor  Haneinioitung  flir  die  österreichische  Theil- 
strecke  Btaaislau-Worooienka  auf  Grund  des  Arbeits- 
programmes  fbr  das  Jahr  1892  ein  Erfordemias 
von  t!.  500  fyno  in  Ans|n-tieh  ;;en(»mmen. 

VerstaatlichunK  der  Galixischen  Carl  Lud- 
wig-Bahn. In  der  Sitanng  des  Afa^ordnetenhaufles 

vom  13.  Octüber  bat  der  Ifandelsministr-r  einen 
Gesetzentwurf,  botreflend  die  Krvvtfrijuug  der  üali- 
zischen  Carl  Ludwig- Hahn  durch  den  Staat,  einge- 
bracht. Den  Inhalt  dieses  UesetMotwarfes  bildet 
das  «wischen  der  Begierong  und  d«r  Galiziatjbeo 
Carl  rndwi<x-r>ahii  abgesehlossMie  Uebereinkommen 
vom  30.  Juni  1891. 

BShmerwaldbahnen.  fn  der  Sitzung  dos  Ab- 
gpordnetefifiaiises  von:  13.  October  hat  der  liaii<lel.s- 
niiui&ter  GesüUeiitw  urle,  betreffend  den  Bau  iler 
Ei.senbahncn  Slrakonitz- Winterborg  und  Wndnian- 
l'rachatitz,  einiicbracht.  Das  effective  Krfordornis.s 
für  die  Localbahu  Strakonitz  -  Winterborg 
(3'2r>  Kilenirieri  isl  mit  fl.  1.730,000  präliminirt 
und  sull  auch  den  Anträgen  des  Actiooscomilus 
durch  Ausgabe  von  fl.  420.000  in  Stammaetien, 
fl.  250.000  in  vierproi<enti£rpn  Prioritätsuctien  und 
1  2  Milliuiieu  (iulden  in  vierprocentigeu  Obligationen 
aufgebracht  werden.  Die  Regierung  beantragt  die 
Garantie  eines  HeioerträgnisseSi  WMchee  ausreicht 
7,nr  Werproeentigen  Verzinsung  der  Priorftitten  tind 
Prinritätsactien.  Die  hiernach  vom  Staate  /u  ^ranm- 
tireode  .Annuität  würde  bis  zum  Ablaute  de.s  ?[). 
('oncessionsjahres  fl.  00.788.  und  fllr  den  Rest  der 
Concessionsdauer  fl.  22.485  betragen,  fJas  effective 
Erforderniss  nir  die  Localhahn  Wodiiian  -  l'ra- 
chatitz  (27  Kilometer*  isr  mit  Ii.  I  uIS  M'k.  ,i. 
limiuirt  und  soll  durch  Ausgabe  von  ü.  2i)0  W0 
Stammsetien,  fl.  100.000  vierproeentigen  Prioritftts* 
aetien  und  tl.  80t).000  4procentig<>n  (»bligaiioneii 
uulj^ebracht  werden.  Die  staatliclio  Beihilfe  hätte 
in  der  (iarantie  eines  Reinertrages  zu  bestehen, 
welcher  dem  Erforderniss  für  die  Prioritätstitres 
entspricht.  Riemaeh  würde  das  vom  Staate  zn 
garautirende  jährliche  Keiuertriigni.«(s  in  den  ersten 
75  Jahren  d.  37.851),  und  in  dou  rt!«titcbea 
ib  Jahren  fl.  8994  betragen. 

PraR-Duxer  und  Dux-Bodenbaclii^r  Fl.scn- 
bahn.  Die  \  urvvaiuiiij^en  der  Piag-Du.\er  tiii<i  l>ux- 
Hodenbachor  Eisenbahn  haben  infolge  de.s  Erlasses 
des  Handelfiminist^rs  vom  22  September,  betreffend 
die  Einlösung  dorgesellschafllicben  Unternehmun;;«u, 
um  SrOfltnangmOndJieher  Verhandlungen  augesaehi. 
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Der  TransportelnnahnuMi- Ausweis  der 
k.  k.  Staatsbahnen  pru  Sepietaber  1891 
Nach  d«m  TraosportoiDiittbineD-Ausweis  dor  k.  k. 
StiiatsImiiiitMi  uihI  der  vom  Staate  Ix^tiit'ljoiicii 
l'rivatljiihneii  |iio  S(>|>k'mber  ISDl  bt'lnifK'ii  ilie 
CieSMinriiti'iiiiKihmon  fl.  ü,04l'.841  (  ('»4.«i88) 
und  seit  1.  JaDoar  tt.  49.476.4b8  ^-f  903.948). 
Hierroit  «ntfollen  auf  die  westlichen  StaaisbahDen 
tl.  4.i*lG.!l.'i7  (-  l>.r)58),  bezii'liun^!:s\vcise 
H.  :«.173.nn9  f-f  38.212,(.  auf  die  Sta*Ubaijneu  in 
iii\\h\m  n.  504.666  {  -  33.134),  beiiebungsweise 
fl.  I.70f.028  180.848V 

iielheiligung  an  der  CapltalsbeschalTung 
•  zum  Zwecke  des  Baues  von  Privatbahnen. 
Unter  diesem  Titel  tüud  im  Staat«roran«cblag  für 
das  Jahr  1892  im  Gaosen  fl.  550.000  eingestellt. 
liitM  vt.ii  eiitfalloii  H.  180.000  al-  l<  t/lif  I^itr/.aiiluiigR- 
rato  auf  dio  vom  Slaat«*  zu  überiielimi^nilfMi  Slamm- 
actiRti  diT  Ki.'-eiibabii  Lomherg-Uelsee,  fl.  220.000 
als  balzte  liato  der  Uethfiligung  an  der  Capitals- 
l)o.sohatViiiii^  für  die  Bukowinuer  Localbaimcii,  imd 
fl.  l.'iO.OOO  als  erste  Kate  für  die  vom  St:ial  zu 
übernebmeDdeu  Prioritiltsaetleu  lit.  Ji  der  Local- 
bahn  Karsteofeld-Hartberg. 

Eisenbahn  Schrambach-Kcrnhof.  Filr  ilon 
Hau  def  Eisenbahn  von  Scbrambach  um-h  Kernhor 
werden  im  Staatsvorsnsehiag  pro  18(.)2  aiige- 
<Hrorbpn  tl  HfK).0o0.  I»ifSfi  nnf  (irmid  des  (jo.set/.es 
vom  1.  .imii  181)0  au^zulüiiieude  I..iiiic  wird  im 
Ii&nfe  des  Jabres  1891  zum  Baue  gelangen  und 
Still  gefren  End«  de»  Jahre.s  1892  oder  in  der 
ersten  Hfilfte  des  Jahres  1893  eröffnet  werden. 

Die  Vnrarli-'iliTi  für  das  Projeet  uud  i\<'U  (iiuini- 
erwurb  wiiidciii  noch  im  .labre  18**0  begonnen  und 
die  im  lianfo  die.ses  Jahres  ;mt>i>  liiufenen  Kosten 
|iro  tl.  6644  ('4  ans  dorn  mit  ii<-\n  Hcsetze  vom 
M).  Juni  18H8,  H.  (J.  Rl.  Nr.  lui),  genehmigten 
SjHicialeredite  gedeckt.  Mit  Hüek^ichl  auf  das  auf- 
gestellte tiaupri^ramm  wird  das  £rfordortii«s  fiir 
den  Ban  der  Linie  Sehnunbach-Kenihof  bis  Ende 
l^'"'.'  liiii  II.  1.000.000  benies.sen,  d.  i.  um 
M.  ;;.'><;  weniger,  al.s  die  mit  fl.  1,400.000  im 
(b'setze  vom  1.  Juni  1890.  K.  (i.  Bl.  Xr.  105, 
l'esttgeäejute  und  im  Sinne  dieses  Gesetzes  um  die 
oben  nn^efnbrte  Atifigabe  im  Jnhre  1S90  ^ekflnte 
I'.iuk.i-l-n/ifl'T  vdii  fl.  I.n!):i;!.')r,.  Komm:  VMii 
»lic.sem  Krforderni.N.^o  Li.>  Eude  lbSi2  per  Ii.  I.ÜOO.OOU 
in  Abschlag  der  mit  dem  l^'iuauzge.setze  pro  1891 
vom  22.  Juli  1S91  bewilligte  Credit  von  fl  7tX>.tK)0. 
so  ert'iebt  sieb  pro  1892  der  Erfordernissansprncb 
von  <l.  .■iiio.ii'K). 

Zur  Lage  des  nordwestböhmlschenBraun- 
kohlenmarktc».  Man  sehreibt  uns  ans  Teplitz: 
.Enl;:egenge'- '  tzt  don  frnhrreD  Jahren,  wo  in  den 
Sommermonaten  der  niedrige  Wasserstand  der 
i^lbe  den  Kohlencxport  mitunter  wochenlang  un- 
günstig beeiolluitöte,  war  das  di^j&hrige  Sommer- 
gosrhüA.  in  den  hie.sigen  Kohlenrevieren,  speciell 
'IVplitz,  Brüx  und  Komotan,  znfolg*'  ib  i  fi  il 
gi'setzten  Niedersi  bläge,  welche  den  S  IiiIIVn  i  rks  ln 
fast  bis  Ende  August' in  lebhafter  Weise  aufrecht 
erhielten,  als  ein  anhaltend  gutes  zu  bezeichnen, 


wenngleich  der  Ti^hergaog  der  ConsumeDteo  von 
den  Älittel-  und  klaren  Sorten  zur  Stückkohlt 
immer  schärfer  hervortrat.  Als  Ursache  dieser 
Erüuheinung  sind  die  mit  dem  Binüritte  der  (jf«' 
sehüftsponjtinctnr  unverhftltniBsmSaaig  «rbflhten 
rrcise  tur  iVw  Khusorlen  zu  betrachten,  weshalb 
fa.-<t  die  (iesammtiudustrie,  welche  in  frflhereu 
Jahren  nur  diese  letzteren  Sorten  verwendete,  io- 
fulfre  ili'r  geringen  Pft^isdiiTerenz  zwischen  StUck- 
und  Kiurkohleu  wieder  zwr  erstgenannten  Sorte 
übergegangen  ist.  Für  die  Pr<Klucenten  bietet  die 
dermal^e  tiescbrdUlage  mitunter  Sebwierigkeiten, 
namentlieh  ftir  jene  Kraunkohlenwerke,  welche  in 
einer  mildenni  Klolzlago  arbeiten  und  damit  mehr 
Klarsorten  erzeugen.  Ein  Ausg!eii:lt  in  den  Bezügen 
dürll«  erst  mit  dem  beginnenden  Wintergesobifte 
eintreten,  wobei  durch  den  erhöhten  Gouaum  web 
die  Mittel-  nnd  Klarsorten  will^  Abnehmer  finden. 
Die  gegenwärtige  Minktlui;!»  ist  in  Rücksicht  der 
fortsebreiteiid  erhöhten  Produeiion  als  andauernd 
gut  zu  bezeichnen,  und  wird  das  nordwestböhmische 
Braunkohlenbecken  auch  in  diesem  Jahre  ein 
weiterei«  Plus  sowohl  in  der  Forderung  aU  im 
Venaodt  naohzuweiMn  v«mOg«o. 

Ausland. 
Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
sehrieben: Weleh  grosse  Terbesserung  da«  ganze 

bäuerische  Hanptbahnnetz  durch  die  neue 
dem  Landtag  zugegangene  Vorlage  in  Verbindung 
mit  dem  in  gleiilier  KiLlituiii^  wirkrinleu  Gesetz 
vom  8.  December  1889  erfahren  wird,  geht  aus 

I  Folgendem  hervor:  Jene«  Oesetz  von  1889  ver- 
ilo|ils<'lie  uiiL'cnibr  dir  Dn{inelr!;f>leis"  aiif  den  baye- 
nsciieii  Staat.sbahnen,  indem  es  rjii>-,elbeo  von 
411  auf  880  Kilometer  brachte  (IS  I'rocenl  der 
(iesammtlange).    Allerdings    ist  bisher  erst  ein 

'  kleiner  Theil  davon  dem  Betrieb  Ubergeben,  doch 

I  sollen  ilie  damals  beschlossenen  zweiten  (ieleise 
alle  im  Laufe  des  Jahres  1892  fertig  werden.  Jeixt 
wird  abermals  der  Aoi^Hni  von  400  bis  500  Kilo- 
meter Doppel^ii  Ii  isc  in  Au.ssicht  genommen,  so 
da.ss  dann  endiicb  die  internationalen  Durcbgangs- 
ronlen.  auch  Wien-Salzburg-München  Paris,  Wien- 
WOrzburg-KOln  nnd  Üom-Kufstein-.Mrinchen-Berlin 

I  such  in  Bayern  vollstflndig  doppelgeleisig  sein 
wi  i.li'ii.  l'islier  bat  >icli  die  luiyerische  Bahnver- 
vvaitung  mit  dem  Ausbau  der  Doppelgeleise  keines- 
wegs übereilt,  so  dass  die  in  dem  Iteferat  des 
Abgeordneten  v.  Stauflenberg  zu  dem  vorliegenden 
Gesetzentwurf  goäus.serte  Besorgniss.  .,da.ss  die  In- 
angrilTnahme  einer  se  £;tiisseii  .Xiizalil  von  l'nj.pel- 
geleisen  auf  den  üauptbabuen  nicht  ohne  Gefahr 
nlr  die  Sicherheit  der  ZOge  sei",  wohl  niehl  so 
ernst  zu  nehmen  ist.  Sonst  ist  an  Verbesserungen 
erwähnenswerth  die  weitere  Einführung  von  Ge- 
sell windigkeit.smaas.sen  an  Ijocomotiven,  die  weiters 
Erastzong  der  Oelbeleueblung  der  älteren  Per- 
sonenwagen durch  Gasbelenebtnng,  wobei  gleich» 
/.eil-i:  eine  pleklrische  Vorrirbiim^^  /.um  Aii/.iiiiden 
der  Ga.siani|>en,  welehe  ein  Be!.teii;eM  rl.  r  \\  aiien- 
dacher  nunütbig  macht,  zur  Anwtudiiu^  kunHiH  U 
laoü,  endlich  vermehrte  Anwendung  der  Dampf- 
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beisong  and  derLuftdruekbramm.  In  dem  erwähnten 

Stauffenberg'scheii  Reffi.il  wiiil  uhriirons  uiuli 
Aufklärung  über  dn^Ksgulf-liciim  i  Eis<'iib;iliiiiiii<;!iu"k. 
lespeetiTe  nbcr  il  r  itabei  zu  Tage  guti-i>tiMii'n  Miss- 
stftnde  verlaugt  uud  nainentlicb  auf  die  Klugen  über 
schlfchto  und  vcraltotft  Muscbinen  anf  den  baye- 
rischen BalitiHii  liiiiu^'wieseti.  l'u-  vm  ^li'H 
preussiscben  i>(aatsbahucn  und  nach  ihrem  \  orgiing 
TOD  den  meinten  oord«  nnd  mitteldenüiehen  Hahnen 
eingeföhrten  ermiissigten  S'tatfi'ltarifo  fdr 
Getreide  sind  in  SüddentKchhiiul  ihkIi  iiiclil  ein- 
geführt worden,  es  herrseht  bei  den  dortigen 
Staatsbaboverwaltangen  aavb  gar  keioe  Neiguiig 
dnsn.  Nur  die  heesisebe  LndwigBbabn  M  ansCon- 
riirr«'n7rili  lsichten  atif  einem  'Iheil  ilir^  r  S'reeken 
diuu  geschritlen.  -  Die  Reirlis  - Rljeiii- Unter- 
snchungsconunission  hat  i);ili<  /r)  achtjähriger 
Tfaätigkeit  ihre  Arbeiten  abge.schl«ss*^n  und  ihre» 
Beriebt  an  den  Reiehskanzler  lestgestellt.  —  Eine 
in  Breiii.n  ii(>i,'elittUene  Couferenz  eontineiitaler 
Dampfscbirfuhrtb-CioselUchafteu  bat  infolge 
des  amerikanisehen,  die  Einwanderung  er- 
Sfhwrrpnlcn  GeKetzes  beschlos<;eti,  dif  Hmigranlen 
dufijli  I  JiiU-ragenten  der(iescllscha!tt!ii  uutersiiehenzu 
lassen; eine Gonsularinspection  verbiete  sieh  :iiis  prak- 
Useheo  Urancien.  —  Di«  scbon  wiederbolt  angeregte 
AbBebaflDiDj;  der  Carp enter- Bremse  anf  den 
]i  re US-,  i  Ii on  Staatsbahnen  und  dir' K)iifii!irim:r 
einer  neuen  durchgebeuden  Bremse  soll  uun- 
Diebr  bes^chlo-ssene  Sache  sein.  E.s  werden  über 
die  Wahl  des  Systems,  bebnfs  Herstelluni.' 
der  Einheitlichkeit  auf  allen  deutschen  Bi\iiii4jii 
dt-iiinrn'livt  l^eratlmngen  von  Vertretern  der  deutschen 
fiisenbaUnvtirwaUuDgea  stattlinden.  In  yaddeutsch- 
laad  ist  man  mit  der  dort  etagefllhTten  Westing- 
honse-Bremse,  die  jedenfalls  einen  Zug  belrilehtlich 
schneller  zum  Stehen  bringt  als  die  Carpenter- 
Bremso.  im  Ganzen  recht  zufrieden.  That^ächlich  ist 
die  Etnfäbraox  der  Westingbouaa-Bremse  auf  den 
preuas.  Slaatsbahnen  bereit«  beaeh1o«t«ne  Sache.  — 
Im  September  Imf  >t'iten.s  Bayerns  i>iin-  liv(ln»li'(  Ijui- 
sehti  Bereisuag  der  Donau  von  iMgeii.^lMirg  bis 
Pasaan  durch  Fachmänner  stattgefunden.  Eine  be- 
sondere Aufmerksamkeit  wurde  den  im  Gange 
befindlichen  l^'tusssprengungsarbeiten  zwischen 
Hofkirehen  und  Steinbach-Passau  zugewendet,  da 
bier  eine  notbweudige  firweiterung  und  Vertiefung 
dea  streekenweiae  nur  SA  Meter  breiten  SchiiTahrtA- 
Weges  für  den  f^rö—i-r'-v  ü'prittrfrcicn  Srli'(Tii!nis- 
betrieb  auf  4'i  Meter  J' alü  Wiih.scriireitit  und  13 
Meter  Xormaltiefe  unter  Nietlerwasser  zur  Dorcb- 
{Qbrung  gelangt,  linreb  den  sfatemaiiaehen  Betrieb 
der  SprengiiDgsarbeitan  sind  nunmehr  eirea  j«echs 
Küoincter  Kiisstiinge  anf  normale  Falji  \\  Li.-x  rbreile 
im  sot^cuanuten  ,. Kachlet"  von  den  geiübrlichüteu. 
die  Stnunbabn  und  den  Fährbetrieb  bchiBdemden 
Kelsriffen  befreit.  Die  Arbeiten  erfordern  noch 
zwei  bis  drei  Jahre.  Die  Wasserstrassen  sind 
bekanntlich  in  Bayern  überhaujit  bisher  wenig 
eolwiekelt  Das  ScbnierzeoKkind,  der  ßir  den 
groasen  Verkehr  gana  nntaugliche  Tiudwigs- 
Donau-Maincanal,  ataht  im  nenon  Hndgel  wieder 


I  mit  einem  Pasaivrest  tod  108.000  Hark  au  Bneb. 

'       Korner  hat  im  Tt)leres.se  der  Betriebssicherheit 
jiingst   der  Miuisler  die  kfiniglichen  Ei.senbahn- 
directioneu  angewiesifn.  in  geeigneter  Wei.se  Vor- 
sorge dafür  zu  trefieu,   dass  in  Zukunft  Hilfs- 
bedienstete  und  Arbeiter,  auch  wenn  sie  es 
im    Interesse   der    Erhöhung  ihres  Verdienstes 
I  wünschen  sollten,  wahrend  ibrerKubvzeit  zu  Dienst- 
>  leistungen  Dicht  herangexogen  werden  können.  • — 
1  Nach    der    vr.rn    Vereine    deutscher  Eisenbahn- 
verwaltnngen   lituausgc^alioiieu  Statistik   hat  der 
Verkehr  mit  zusammenstcllbaren  Rundreise- 
heften  im  Jahre  1890  erbeblich  zugenommen.  Im 
(ianzen  wnrden  499.239 Pabrseheinhefte  (  f  1 15.575) 
mit  7,706.833  Coupons  (-f  l,3r.('fKU.  Kn  Kilometer 
({09,208.954  (+  110.151.391,  bei  Mark  2ti.M7.136 
Ertrag  (i-  4,714.190)  v.m  den  Ausgabestellen  ver- 
kauft.   Anf  das   Deut-sche   Reich  allein  entfallen 
hiervon  404.1>t)9  Kahrscheinbefie       104.077)  mit 
'»11  :175  Coupons   (-\-  1.229.34Ü)  fllr  Kilometer 
i  482,038.526  (+  l(JO,374.223)  bei  Mark  20,344.403 
I  Ertrag  (+ 4,2^31.027).  Minister  Tb ial«B  dirfb»  in 
einiger  Zeit  in  Eisenhuhnatigelegenbeiten  die  Aat> 
lieben  Provinzen  bereisen. 
I       Aus  Bulgarien  wird  uns  geschrieben:  Wie 
i  bereit«  erwähn^  wurde  der  von  den  Mitbewerbern 
I  (RHlabannlT)  um  die  Ulratehnng  deaBanea  der  Linie 

Sufi.-i  Periiik    '^i'g;y-u    die  N^eiL^elHiiii:    an  fiiiillnil 
und   HadjiiiulT  uii_tre>tiKugte   Protest  vuii   der  am 
2.  Uctober  I.  .1.  n.  St.  dieae  Linie  besichtigenden 
Uoinmis.sion    zuriickgewie.sen,  nichtsdestoweniger 
verblieb  die  Ausführung  des  Baues  auch  den  letz- 
teren l-eiiannieii  Bauunternehmern  nichts  AufGrund 
I  einer  Erklärung  dea  Ingenieurs  üerrn  Uaillou  uud 
einen  von  der  erwShnten  Gommi»BioD  TeHkttten 
Protokolk-,  ilass  die  [.tnie  Sofia- l'ernik  mit  Um- 
gehung des  jtjojceiirie«  G40  Meter  langen  Vladaja- 
I  tuniiels  und  mit  Kinlegung  entspreefaender  Varianten 
abeeküret,  sehr  bedeutend  billiger  (angeblich  um 
I  A  Millionen  Franca)  jrebant  werden  kAnne.  hat  «ich  der 
.jin  t'T  Se)ileiiilier  f f'.  Oclnlx'i'l  1,  ^.  ver^aiinnelt  gewe- 
sene Miriisierralii  daliin  entschieden,  vorerst  neuer- 
liche Studien  anzuordnen  und  eventuell  den  Bau  in 
eigener,  d.  h.  in  Regie  des  Staates  nuszuffibrcn. 
Dadurch  wird  die  .Ausführung  des  Baues  wieder 
um  drei  Monate  ver/'i'L'ert    Zulol^n'  I  eleTeifikom- 
1  mens  hat  der  Minislerralb  Horrn  UuiUou  mit  der 
I  lieitnng  der  Stndien  und  Vorarbeiten  betraut  und 
demselben  bereits  die  nothwendigen  Bureaur  tm 
I  Verfügung  gestellt.  Diese  Angelegenheit  wegen  der 
mnglioben  Verminderung  der  Baukosten  wurde  von 
bi«»is«o  Bl&ttem  (Swoboda  Nr.  634  vom  28.  Sept., 
10.  October  1.  J.)  sehr  lebhaft  erörtert  und  durfte 
in  der  S(ii)raiij.\  welche  am  l.'i  /?7,  (i.-tntier  I.  J. 
I  zusammeulrcteu  wird,   nochniais  zur  Spruche  und 
I  holTentliob  SUr  oodgiltigen  Austragung  gelangen. 
Den   Aeusserungen   der  hiesigen   Presse  zufolge 
werden  zweifellos  bei  die.ser  (ielegenheit  die  Ver- 
treter der  sechs  o-'-trumeliseln  u,  beziehungsweise 
]  »itidbulgariccben  Kreiae  ihr  Bestreben  darauf  richten, 
I  bei  der  Sobranje  dio  Bewilligum;:  dea  Baues  der 
{Linie  Philippopel  -  T^eherpen  •  &ki  Sagbra-Jeni 
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SagliTH  durebKusetzeD.  Dieso  tiiigonUir  140  Kilo- 
meter Jaage,  in  eioer  Ebene  dureh  den  Irucblbar* 
Kten  TheilSOdbtilgamns  führende  Linie  soll  eine 

( 'iiiiriii Tt'iizlinit!  il<'r  <triciit:ili^rlieii  Hahnen  sein  und 
l'Lilipuopel,  beziehungsweise  bolia  auf  eiaem  kür- 
zeren Wege  mit  dem  Sehwnnen  Meere  Uber  Bnigis 
verbinden. 

Aus  Serbien  wird  uns  geschrielit'n :  In  der 
letzten  Sitzung  des  Verwsltuugsrathes  der  erstou  ser- 
biscben  Dam pfse h i f rab rts-Q esel Isch s ft  wurden 

folgende  Anschaffungen  beschliisvon  •  Drei  Diimpf- 
«chiflo  für  l'ersonen-  und  (iüli  rbülördcrnng,  ein 
I4emon(ueur,  zwöK  SrliU'[i]n  i  vi  rschiodenor  <ir(iMe, 
lUnf  LMDduogsbrüekcD  und  vicrzebo  Stationsscblepper 
mit  den  nj^thigon  Salonn  filr  Reisende.  f)ie  Dampf- 
sehidV)  müssen  nach  ilom  iumi.  -Ii'ii  Musi  liineiisv.stcnR' 
erbaut  werden.  I)er  Verwalluiigsrath  liat  bereits  für 
diese  Anschalfnngeii  mehrere  OlVort»  erhallen,  unter 
denen  sicli  anrh  t\.\<  einer  Fabrik  belindel,  die  die 
Hälfte  des  Brti;igi.s  in  Aclion  dieser  (iestdischaft 
(ibernimml.  Subuld  die  /.weite  Acticnoinzalilung 
stattgefunden,  wird  die  Verwaltung  den  Goncurs 
flir  die  Stelle  eines  Generalagenten  atissebreiben, 
der  <l;inti  stjfort  die  nöthigen  Kanzif'inn  rliT  Dirof- 
tion  /.u  tTiichten  haben  wird.  —  Bei  der  sehmal- 
spurigen  Kohlenbahn  Tchn|iria-Seuje.  welche 
21  Kilometer  laug  .sein  wird,  \h(  nahezu  auf  15  Kilo- 
meter der  Unterbau  fertig,  und  wird  rastlos 
daran  gearbeitet,  auch  noch  die  restirendeii  t!  Kilo-  | 
ineter  in  der  kürzeüten  2^it  xu  voliend«».  Dies 
ist  sebon  ans  dem  Grunde  ttolbwendig,  um  in  der 
KohleTiz-uriilir  an.s  den  Senjer  (iruben  einen  regel- 
niüKsigun  ij«trieb  herzustellen,  der  gegenwärtig, 
besonders  bei  schlechtem  Wetter  und  der  heran- 
nahenden Winterszeit,  solir  gefiUirdet  erscheint  j 
nnd  gar  keine  Verlffsslfehlteit  bietet  Dnrcb  diesen  | 

riiisiainl  winl  dii'  \V;i<.'(,'iili(  i.-rolliim.'  sr^iir  i'i>rhwert  | 
und  kann  iitil  tiei  koliltiii/.iiluhr,  liio  bi8  juUt  noch  i 
immer  auf  Landwegen  stattfinden  muss,  nichtSchritl 
gehalten  werden,  ein  l  ebel,  das  bei  dem  ohnehin  i 
durch  den   ftnssorst  lebliaflen  Verkehr  sehr  in  I 
A  iis[iiui-li    ■.'i'iiniiniit'iuMi    \Vitg('nlrMiiN|Hii  {  höchst 
aachtbeilig  auf  des«eu  rationelle  AuHDütxung  rea-  i 
gtren  muss.  Tebupria,  148-3  Kilometer  von  Bei-  : 
grad  und  9ß  2  Kilometer  von  Ni.sch  entfernt,  war  [ 
bisher  eine  kleine  Station,  dürfte  sich  aber  nach 
deren  Vergrössernng,  die  xich  nicht  nur  auf  Vcr-  ' 
mebrung  wie  Verlängerung  der  üeleiseanlagen,  J 


sondern  auch  auf  Zu-  wie  neue  HoAbbmtM 
erstreckt,  zu  einer  Station  ersten  fiaiwes  empor> 
sefawingen  nnd  flir  die  Einnahmen  des  Staates  eine 

paiiz  -'rtrifbif:*'  i.^'i  abgeben.  I'ii^  Traee  selbst 
liegt  zum  gro.-iseu  Thfilc  in  ebenem  Terrain,  dann 
aber  führt  dieselbe  bei  Steigungsverhfiltnissen  bis 
zu  18  pro  mille  ins  Gebirge,  /wischen  Trhnpria 
und  Senje  befindet  sich  nur  eine  Station.  Nach 
Vollendung  der  .schmalspurigen  Kohlenbahn,  ftir 
welche  vorläufig  ein  Wagenpark  von  25  liohten» 
nnd  8  Sebotterwagen,  femer  1  Fonrgon  und  «in 
PersononwajTfn  TI,  nnd  III.  Cla8.s6  in  liestellung 
enommen  wurde,  wird  auch  die  Kohlflnaushentung 
er  I'rivatindnstrio  sehr  zu  statten  kommen,  die 
gegenwärtig  erst  dann  berücksichtigt  werden  kann, 
wenn  die  BedOrfDisse  der  Bahn  vollends  gedeckt 
■-in<l.  IHfi    cinfioitiiclin    Bahnzeil  wird 

auch  bei  uu.s  seit  1.  Uctober  a.  St  durobge- 
führt  und  wurden  auch  dementspreehend  die 
nothwendigen  Anordnmigcn  bereits  erlassen. 
IHe  Belgrader  Ortszeit  ist  gegen  die  mittel- 
europäische um  22  Minuten  voraus,  weshalb 
bereits  am  30.  September,  Punkt  10  Uhr  Abends, 
sibnmtlidie  Bahnnbren  um  22  Minuten  zarflek- 
n'fjidirl  wurdpii.  Wenn  auch  die  orieDtalisehon 
Kiscnbahnen  diir  oiaiitiitlichen  Kisenbahnzeii  bei- 
getreten, so  tritt  bei  dem  Uebergange  auf  die 
Linie  Zibeflcb(«-Ue.skUb-Salonik.  die  grösstenlhoils 
in  die  mitteleuropäische  Htundenzone  fällt,  keine 
I'lirenregulirnng  mehr  statt.  Man  wird  deiugeroiiss 
von  Stockholm,  Ohristiuuia,  Hamburg,  Warschau, 
Kraiikfurt  a/M..  Stuttgart,  Bern,  Turin,  Berlin, 
Wien  nai  Ii  S;il,iiiik  in  der  mitteleuropäischen 
|{ahn/.eit  lahruu.  üulgarien  Jedoch  und  die  est- 
ruinelischen  lehnen  inclusive  Cunslantinopel  liegen 
bereits  ausser  der  mitteleuropäis«ben  Zeil,  und  zwar 
von  Greenwieh  ans  in  der  III.  Stundenzone,  ans 
welchem  Unindn  iiucli  an  luif-nrer  biilirarischen 
(trenze.  und  zwar  iu  der  St4iliuu  Zaribrod.  die  bis  da- 
hin gütige  mitteleuropäische  BahoMit  um  eine  ganze 
Stunde  vorgerichtet  werden  muss.  —  Uuser  loealer 
Oetreidevorkehr  hält  uugeschwächt  an,  während 
der  l)urchzugKverkehr  iin>  Ostrumelien  wie  Bul- 
garien sich  noch  im  Zunehmen  befindet.  Auch 
die  Hornviehtranaporte  nach  i^udapest  waren 
bisher  in  steter  Htpiirerung  begriffen  und  ^ptzte 
die  Station  Palank  diese  Woche  allem  per  lUO 
Wagen  Borstenvieh  ^  1100  StOiOk  OohBMi  im 
Transitverkebre  ab. 
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Die  vierzehn  Jahre  österreichischer  Eisenbahn 
gescbicbte,  welche  seit  dem  Schlüsse  der  grossen 


Eiseubuhnsammlung  von  loM  f  v.  Pollanetz  und 
Dr.  Heinrich  v.  Wittek  verflossen  sind,  bedeuten 
auch  zugleich  die  neue  Epoche  unseres  Eisen- 
baliiiHfsi'ns  und  seiner  Verwaltung.  Dif  Aitu  des 
l'rivaii)ahnsysleitn',s  beginnt  zu  veralU  »  und  auf  eine 
Reihe  von  Ankäufen  und  Haubewilligungsgesetzen 
f&r  kleinere  und  unbedeutendere  Streoken,  die  mau 
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gi^Dfiber  deni  Munzel  uii  Coiice^sioniireii  uder 
ihrer  sdministialivuu  Wichligkuil  Nolü-Slauubuliueii 
II  ■  licDiit«,  ZU  Ende  der  Siebzigt'rjaliii?. 
fuixrte  uus  der  Äufiiug  der  Aebtzigerjaliro  «olion 
«Bimttelbar  in  die  growe  VerBtaalliehttDfsrsaction  d«r 
Haupt'  und  Stamniliiiien  der  MoniirL'liie  t  iii.  Naeb 
dem  Ankaufe  der  Brauujiu-birH.si>vviUcheuei  liabu, 
der  niedurüsterrtiicbiseben  SUdwvslbahnen,  dem 
B«u  der  Donaa-UferbdiD,  der  Itakoaitx-Froiiwiuer 
B|üiD,  der  B«bneD  Tarvis-Pontsfet,  Unterdrauhurg- 
Wolfsber;,',  Müi //.iiM  hlair  -  \<.!iibcr>f,  Ki  it'!:--.ii>i  t- 
Römenjtadc.  Ki  lier,s<lui  (- \\  urlit  uUial,  dann  l>iviuzsi- 
I'ola,  Hei j<»;l|t  -'J  liest.  Sj>alalü-8ivt>nc  und  Siveric'"- 
Koio,  der  Dnie.strbubn,  der  Habu  Tarnow-Leliicbow. 
deren  EnUtehun^gHsetze  alle  in  die  Zeit  vou  187:5 
bis  IBTCi  liilleii.  iier*'i:  Austübnuig  sieb  aber  zum 
Tbeil  lange  binauszog,  bildete  suerst  der  Erwerb 
der  Kaiserin  EiiMbeth-Bahn  im  Jabrs  1881,  ;iiid 
«päter  der  Erwerb  der  Kaiser  Franz  .losef-.  der 
Kronprinz  Rudolf-,  der  Vor;irlböigei,  der  Pilfseu- 
Priesener.  der  bevorstebeude  und  besfblt>ssene 
Bau  der  Arlbergbabu,  der  böbmisob-ni&brit>cbeo, 
der  galixiMben  Tranftrersalbahnen  mit  ihren  Ab- 
zweiguiiijfii.  (lun  li  (h  u  Shuil  den  Eintritt  in  das 
bedeutende  Jabtzebiit,  Heicber«  das  iitaatäbabu- 
weseo  in  seinen  Lirundlagen  «{e.scbafidli  hat. 

Eine  Satntohing  der  Ei.seubabiigeset7.R  dieser 
i^eriode  musste  daher  einerseits  de»  (Miarakter  einer 
Art  vuii  <  irundgesetxen  für  das  Ei^^eubabnwesen 
Oesterreichs  haben,  andererseits  aber  den  Üharakt^ar 
einer  Entwteklungageaebichle  deaseibeii  vom  ad- 
ministrativen hibtoriscben  Klandpunkto. 

Und  gerade  dieser  letzlere  Ue«icht»punkt  er- 
bebt jene  Geeebidite  zn  einem  Intereiis«,  welebes 

weit  über  die  lofalercn  (irenzi'H  UTiKfros  Vater- 
landes hinaus  die  i^hro  von  jener  Alactit  bin- 
Qberträgt.  welche  die  Kegieruogen  des  modernen 
eeatralen  fiuronaa  vermöge  der  anroittelbaren  Ver- 
waltung ihrer  verlrehrawege  in  ihren  Hünden  ver- 
eii'ii't  II  Wenn  d'n'  \V(>!t  im  Z.Mclii'ri  di's  Ver- 
kehres bteht,  so  steht  iu  Europa  der  einzelne  Staat 
im  Zeichen  sieht  allein  der  Verkehrsverwaltung, 
sondern  im  strengeren  Siiiiic  Wort.'s  im  Zeichen 
der  Verkehrsref^itjruiig  durch  die  t^ta^tseisen- 
tiiibnrerwaltung.  l)urch  die  Tariflrung  sind  die 
ätaatababneo  zum  vornehmsten  Werkzeug  der 
Handelspotitik,  dm*eb  ihren  üntemebmerwerth 
einerseits  zum  pr^issten  Theile  des  Sf;iatsveriiiMur,.ns, 
andererseits  inni  bedeutendsten  Anlagecapital  der 
Bevölkerung,  durch  ihre  militärische  Wichtigkeit 
zam  bedeutendsten  Gebiete  der  Heeresverwaltung 
geworden. 

Für  Oesterreich,  ja  fQr  die  gesammte  Monarehie 
hat  die  Entwicklung  zum  Staatsbabnwe^n  noch 
eine  weitere  grosse  Aufgabe  gehabt.    Die  Stauls- 

buhrien  liiilini  t-iii  iu>ut'>  t(*sii's  Ümii]  ^.-^t'Si-haffcn, 
das  die  verschiedenen  Völkerschaften  und  vcr- 
sehieden  gearteten  Verkehrsgebiete  iti  den  ge- 
Btuimten  Staat.-or^Mnisiniis  /.iisiuninenkniipft.  und 
wenn  in  den  grosscu  Nachbarstaaten  die  Staats- 
eiseiiliibnfrage  nur  den  Absi-bluss  der  grossen 
sUatÜchen  Verkehrsoiiganisation  bedeutet,  t>o  knüpft 


sich  an  die  österreichische  Verstaatlichung  noeh 
der  grosso  und  siegrciubu  Kampf  Her  Staalsidee 
gegenüber  d»'ii  ihr  ahtiuniii^'i'ii  Kh  imTiicii,  l'es- 
balb  gehört  auch  diese  Entwicklung  nicht  weniger 
als  afte  anderen  staatsbildenden  Kämpfe  zur  Ue- 
.>cbichtc.  und  insbesondere  zur  öffentlicfn^n  Kecbts- 
geschichte  der  österreichischen  Moiuirebie.  Die 
Oesammtbeit  der  Kecbtsurkuuden  des  Eiseubabn- 
wesens,  welche  sieh  daran  knOpfen,  ist  zugleich 
einer  der  bedeutendsten  Theile  der  Doeumente 
jciiiT  flfsiliicliii',  iiiul  die  neue  Schule  unserer 
|iulitisiiieu  liisUiriker  wird  nicht  mehr  allein  in 
i  diplomatischen  Vertrigen,  gelieferten  Scblacbten 
und  Lei>enslftufien  hervorragender  Persönlichkeiten, 
sondern  auch  in  der  Entwicklung  des  inneren 
Staatslebens.  in  dein  die  Verkebrsvt  rsvaliiing  eine 
der  gröbsten  Uulleu  spielt,  ihre  Uauptfuadameule 
suchen. 

Zugleich  mit  jenen  bistori.scben  TbatstelieM  hat 
aber  auch  im  Eiseubahurecht  selbst  so  naneh» 
neue  Frage  ihre  praktifsche  Ueantwortnng  in  der 

Reihe  der  neuen  (iesp(zi>  uml  Ducnmente,  die  aus 
der  letzten  zebi^äbrigen  i'eriode  hervorgegangen 
sind,  empfangen.  Jedenfalls  sind  die  mannigfaltigen 
:  Furrrii  ii.  in  weleben  dcrStaialder RecbtsiiachAilj.r,'r der 
:  l'ii\uu  jsenbabnunterncbniungen  geworden  isi,  tine 
neue  unschätzbare  (irnndlage  für  die  moderne  Eisen- 
I  bahnrecbtsbildung.    Wenn   andere   Staaten,  wie 
Italien,  Holland  a.  a.,  versnebt  haben,  mit  einem 
Schlage  entweder  das  giinze  oder  einen  Theil  des 
Net7.es  in  eine  einheitliche  feste  Form  des  vom 
Staute  controlirten  Ketriebea  an  bringen,  so  kann 
man  in  Oesterreich  die  conseqiiente  und  beharr- 
liche Adlon  verfolgen,  vermöge  deren  ein  Bahn- 
netz  nach  dem  anderen  iit         vollen  Suiatsbesitz. 
übergebt,  wobei  jede  einzelne  Unternehmung  Air 
sieh  nach  ihren  besonderen  Terhftitniflsen  den 
(legensland  besonderer  Abkommen  bildef.   Es  ist 
sehr  lehrreich  zu  verfolgen,  wie  sowohl  die  Eisen- 
balmregierung selbst,  als  auch  die  Venstaatlicbnng 
I  der  einzelnen  Unternehmung,  den  sicheren  aber 
stnfenweifi«  aufsteigenden  Wef  zur  vollen  Staats- 
I  lialiiire;üriernng  zurrii  k^Tdegt  hat  und  noch  immer 
j  ziiiikkiegi.    Von  einer  MinistcrialcommissioD  für 
'  den  Ei.senbabubetrieb  steigt  die  Stufe  zur  Diree- 
tion  f&r   den  Staalseisonbahnbetricb,  von  da  zur 
Ouneraldirection    der    Staatsbabnen.     Von  der 
strengeren  Handbubung  der  (leiiei  iiliiisjieetinii  — 
technisch  und  administrativ  —  lührt  die  nächste 
Stufe  zum  'Farifbestimmnngareeht  des  Ministeriums, 
—  vertragsmüssig  oder  als  Bedingung  einer  neuen 
Concossion  —  die  nächste  zur  eigenen  Betriebs- 
nbernabnie  kleiner  unrentabler  Locnibahneu,  die 
nüchste  zur  BetriebsObemahme  der  grossen  Welt- 
{  linien  —  zuerst  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  — 
dann  /-m  Kinlosuiifj  dersolben  und  zur  Ausgestaltiin^r 
eines  bcberrseiienii.  n   \ind  die  Privatbahnen  cou- 
trolirendon  Slaat.slwhnnet/.es,  Iiis  endlich  das  ge- 
sanitnte   Eisenlialiiinet/   der    Monarchie   bis  auf 
wenige   Sire<kiu   hMaleu   Interesses  Staatseigcn- 
tbnni  .und  (iegenstand  der  unmittelbaren  Staats- 
i  Verwaltung  geworden  sind. 
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Es  ist  wohl  liier  nicht  der  t)i  t.  <li<'  Tri.  btbdern 
der  Verstaatliebuugspoiiük  zu  uuleräucbcu,  aber 
fbr  den  Politiker  aowobl  eis  den  Jaruten  ist  es 
werthvoü  genug,  den  Hauptpunkten  und  Rpolits- 
begriffen  zu  fulgeD,  welche  sich  durch  die  >iuiar 
der  Stiche  «iB  den  beetebeoden  Steinten  der  alten 
Privatbahnen,  aus  den  modwnen  GoneeMiooen  und 
den  den  üebergang  anf  den  Staat  rorfoerMtendm 
neuen  Verträgen  gebildet  haben. 

Diebe  Uuiipt[Kinkte  las.seu  sich  iu  drei  (.iruppen 
eebeiden.  Auf  d«;m  finanziellen  Gebiete  entsteht  da.s 
Reciit    der  Ei.senbahuschuldverschreibungvn    und  ! 
de.s  Aclienumtauschei«,  sowie  der  vom  Staate  zur  I 
Zahlung  nbernommoncn  Frioriliiten  uud  ihrer  Con-  1 
vertirungsbediogiiugeu  bei  voller  Einlösung;  bei  | 
bloeeer  Betriebsflbergabe  aber  die  Fragten  nach  der  | 
besonderen    Verrecbninin   dos   Betrifbts         die  ■ 
noch  als  Linteruohmri  Ml   und  P)igentl»üiiitiin  der  , 
Hahn    und  Schuldnerin    litstehende  (lesellsehaft, 
durch  dertM)  Hüude  noch  die  vom  istaate  gezahlten  • 
Betriebige  hier  gehen,  femer  der  üeberping  des 
KetriebspersoDalo.«  und  der  Verwaltung  il«  r  l'cu- 
iMou6t'oud.s.  Eine  dritte  liechtsgruppe  Bind  ul  t  r  jene 
wiebtigen    Abkointueu    mit   besteheiKkn  Privat- 
hahnen, welche  den  Staat  bereits  ohuo  Einlösung 
eines  grossen  Theiles  der  Vortheile  einer  eigeuen 
Hetriebsl'ühning  auf  fremden  Strecken  tlicilhaftig 
werden  lassen.  Das  erste  Hauptniomeut  derselben 
hit  das   Tarifbestimmunf^reebt    der  Begierungt 
eigendii'h  nur  firi  wr-iiiTrr  Sein  itl         der  fiewall 
derselbe»,  wulrii«  in  dem  lin  litc  ilt  r  l'arifgenehini- 
gnng  bw  conce^sionäiniissigeu  Maximaltarifsiitzen 
liegt;  vor  Allem  hat  sich  aber  das  zweite,  das 
l'i'agevertragswesen,   ZU  einer  grusseo  Bedeiiinng 
gt  r  iJe  in  dem  dsterreicbischen  Sisenbalinweseu 
ontlaitel. 

Das  Kecht  dei  MitbenQtznng  bestimmter  fremder 
EiseDbahnlinien  durch  die  Staatseis<*nbahnvcrwal(ung 
hat  vollends  das  sugenannte  Monopulsrccbt  oder  das 
ausschlic.-^lu  Iii'  Privilegium  der  concessiouirten 
bahnen  durchbrochen,  und  obgleich  bis  jetzt  eiu 
gfltlicber  Vertrag  noeh  Oberall  dem  Streite  zuvor» 
gekommen  ist,  so  litfiben  dooli  die  ernslhafien 
Fragen  nach  dur  liurechtiguiig  einer  zwangsweisen 
Enteignung  des  MitbenUtzungweebtes  durch  den 
Staat  und  die  6renze,  bis  m  welcher  dieselbe 
gehen  darf,  ohne  selbst  die  Concessfon  zum  Theit 
illusorisch  zu  nuiclicii.  ;inficrli(.  Auf  ilm  <^i'- 
schlossenen  Pcugevenragun  der  osuureicliisclien 
StaatsbabneB  beruht  die  ('outinuitüt  des  Staat^bahu- 
nefaea,  vod  man  darf  sich  nieht  wundern,  dass 


das  CuM'L/  M.III  1,  Juni  1883  (iIi-m-  (ieii  Hau  der 
Zweigbahn- Herpelje-Triest  im  Artikel  VII,  Alinea  2, 
den  ßordiftchen  Knoten  dieser  Frage  mit  der  aus* 
ilrnckliehen  Hostiminnnf^  löst:  das  l'i'';it,'t'iiherein- 
kuuuiieu  mit  der  Südliahn  (Divacta-Laibacli  be- 
treffend) ."^ci  mangels  eines  gQllicben  Abkommeiia 
durch  den  Enteignungsw«^  zu  ersetzen. 

Die  zahlreiehen  reobtliehen  GompHeationeD. 
welche  sieh  an  dio  initliemTrzondo  VcrwaltiiiiL' 
knOpten.  babeu  durch  die  beideu  Hauplverlrage 
der  (isterreicliischen  Staatsbahnen  mit  der  SQdbabn 
(Hivacca-Haibach  und  Wörgl-Innsbruck)  und  der 
ungarischen  Verwaltnoe  mit  derselben  Balm  (be- 
treffeiiil  Afirani  Buhnhof-Abzwei^yrunjr  des  Curl- 
städtor  Jb'lQgels  nach  Sissek)  eine  Ausgestaltung 
erfahren,  welche  das  eingehend«  Studium  des 
administriitivcTi  und  nivilen  Juristen  auf  das  leb- 
hafteste lifruusfoniert.  Nicht  allein  das  rechtliche 
Verhiiltuiss  zwischen  den  beiden  BelriebfOhrendeu, 
ihre  Verreehuung  der  Einnahmen  und  ihr  Dienst, 
sondern  auch  ihre  TEaftung  gegenflber  Dritten,  bei 
Schäden,  rnfällei«  u.  s.  f.,  gewinnt  durch  jene 
Dociinienle  eine  tciatt)re  Uestalt,  die  von  um  so 
grosserem  Werthe  ist,  als  weder  die  rechtliehe 
Praxis  und  noch  weniger  die  Theorie  sich  ao  das- 
selbe herangewagt  haben. 

Wir  müssen  bedauern,  dass  es  un.v  .in  PI;it/. 
gebricht,  uns  in  diese  bedeutenden  Fragen  zu 
vertiefen.  Aber  Eines  dfirfeo  wir  wiederholen,  dass 
die  .Saminlnn<r  von  Bechtsurkunden  der  itstorrpifhi- 
schon  Kisenliuhiien  der  letzten  anderthalb  Jahr- 
zehute vom  theoretischen  Interesse  aus  einen 
Werth  besitzt,  der  weit  über  die  Grenzen  nnseres 
Vaterlande«  hinausgeht,  vom  praktisehen  Stand- 

jiiiiikle  Iinlesseii  fiir  iiii>  die  ( irutiilge.set/e  nii.';r>res 
modernea  Ei uMibalitavcsens  oiiLhalt,  iu  deneu  man 
noch  die  Zukunft  lesen  kanu.  Wir  müssen  es  den 
Autoren  Dank  wissen,  dass  sie  den  Stoff  in  so 
ilbersichtlicher  Weise  gruppirt  haben,  indem  sie 
unter  deu  drei  Hauptgruppen:  k.  k.  Staatsbahnen, 
gemeinsame  Privatbabnen,  dsterreichisehe  Privat» 
babnen,  wie  sie  setbet  sieh  ansdrOeken,  das  Prin« 
cip  der  territorialen  Eiutheilune  nach  Verkehrs- 
gebielea  tüstgebalt«n  haben  uud  dadurch  der 
Sammlung  einen  Werth  verleihen,  der  der  Ueber- 
siehtliebkeit  beim  praktiseben  (iebraache  an  staUeo 
kommt  nnd  von  den  Eisenbahnburean  sowohl, 
als  ;uil1i  vdh  den  Juristen,  welche  dieser  Samraluug 
schwerlich  werden  entratheu  können,  in  gleicher 
Weis»  gesebUnt  werden  wird.- 

Dr.  Bmst  v.  Stein. 


Betriebaeinnnlunen-Auawelse. 
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Die  österreichisch'Ungarische  Directorenconferenz  in 

Sarajeva 


msr  in  der  Tbat  ein  glücklicher  (lodanke, 
dan  die  EisenbalindireetoreQ  der  MoDarofait^  eine 
ihrer  difsjflhrigen  Gonfcromcn  in  5!ariiifVft  .ihhirlton 
und  hierdurch  das  in  manoigfacber  Hinsicht  lioch- 
interesnDte  Ocenpattonsgebiet  md  dessen  junges 
BiwDbabnwe.sen  aus  eigener  Ansebauung  ki'nnon 
lernten.  Die  RtMiMsiint:  l'osiiipns  und  i](t  IliT/e- 
gowina  durch  die  iiälerreichiscbeu  und  ungarischen 
Eirnnbabodireetoren  gcwiihrte  tnfotge  der  zahl« 
i(itli<ii  und  zum  Thoilo  ganz  aussergewöhn- 
Ueh  hnlit'ti  Naturschönhoiten  beider  Ländi  r  einen 
giossen  Keiz,  das  Sludium  des  Kiüeubalnuiet/.es 
desOecnpationtigebietes  bot  mannigfadieABregiiiigcn, 
und  der  Besuch  der  iicMf  ii  Hiiuptstadte  Sarajevo 
nnd  Mostar  gestaltete  sich,  iliuik  ilf^r  ausgosucblen 
Liebenswürdigkeit,  welche  die  obersten  Spitzen  der 
LaodoBbelifirdeii  den  CoDferentmitgliadara  entgegeD- 
braehten,  zu  einem  im  besten  Sinne  des  Wortes 
genussroifrhpn  Aufenthalte. 

An  der  am  Morgen  des  6.  October  von  Wien 
MS  mit  einem  Sepsnttrsin  der  flsterreiehiaeh-un- 
garischen  Staat«bahngesellschafl  angetretenen  Reise 
nach  df>m  OcctipnfioiiJ-;icbieto  bethcificrii'ii  sich 
nanießs  des  k.  und  k.  Kriegamiuititorium.s  tienerai- 
mqor  T.  Oottenberg^,  als  Verlreter  der  Oster* 
reichisclien  Staatsbabnen  Gebeimrath  Sectionscbef 
Freiherr  von  Czedik  und  Hofrath  Wessely,  .seitens 
der  ungarischen  Staatsbahnen  Minisleriulralh  C^iglj, 
seitens  der  fistsrroiehiseh-nngarisehen  Staatseiaen« 
bahngesellschaft  ITofrath  v.  Grimburg,  General- 
inapeetor  Mierojs  und  Ueneraiinspector  Pauer, 
IT. 


seitens  der  Ferdinanda-NordbaliD  Verwallungsrath 
r.  Lenz  und  Commereialratb  Bayl,  seitens  der 

itsfrrn  icliisobi^n  Nordwpptbahn  Oberbauratb  Achilles 
Thommen,  Kegierungsrath  Director  Dr.  £gcr  und 
kaiserlicher  Balh  y.  Qörgey,  seitens  der  Qsliidseben 
Carl-IiUdwigbahn  Hofrath  Baron  Sochor  und  Ile- 
gicrungsratli  v.  Sladkowsky,  seitens  dnr  Sütlhahn 
Betriebsdirectur  Bram  fiitter  r.  Bardany,  seiteua 
der  böhraisefaen  Westbshn  Regierungsrath  v.  Kah 
und  ilofrath  v.  Jarscb,  seitens  der  böbmisehon 
NiMul'.ilm  Diit'i-tnr  Dr.  Raiiiiiss,  seitens  der  mnh- 
risch-schlesiijcbeu  tlentralbabn  Director  Bchlerailler, 
seitens  der  böhmischen  Gommereialbahnen  Direetmr 
V.  Bogusa,  nnd  seitens  kleinerer  ungarischer  Privat- 
bahnen  die  Herron  Hegedüs,  Pöterfi,  Vasurluly  n.  A. 

Die  Cuufercnzmitglieder  trafen  am  7.  October 
FrOb  in  Bosnisch-Brood  ein  nnd  setsten  nseh  ao- 
derthalbstOndigem  Aufenthalte  die  Reise  nach  Swa* 
jevo  auf  di'v  <'-!ini;ilspnngon  Bosnahahn  fort. 

Mit  Auiiiuhiiiü  der  102  Kilometer  langen  nor- 
malspurigen  Militfirbsbn  Novi^Banjainkt  haben  alle 
in  dem  ( 'ccupationsgebiete  titfinillit  Iien  Halmpn  die 
Schmalspur;  die  Sehmalspurweite  wurde  bei  der 
2G8'2  Kilometer  langen  Bosnabahn  tbeils  vorge- 
fiinden,  theils  eingefOhrt  und  ans  Erspsrangs- 
rticksichton  auf  allen  seither  ins  Lphrn  ^rornfiMif  ii 
neuen  Linien  übernommen.  Die  Conforenzmitglieder 
berflbrten  eben  die  Station  Derrenl,  wo  sieh  bisher 
die  Werkatfttte  der  belnuntlieh  der  Krisgaver- 
waltung  uulcrslelHMidt  n  no>iia!iahn  bofand,  als 
mit  deren   V'erl^uug  nach    Sarajevo  begonoen 
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X^itKohrirt  fQr  E)»«nbahD«n  und  DtMpbobifliihrt. 


wnrd.'.  Di'r  Znir  passirt  sodann,  nach  einfr  ziem- 
Jidicn  Steigung,  das  malerisch  gelegene  Doboj  und 
weiterbin  Maglaj.  an  deemii  Nftmen  sieh  die  Er- 
innerung den  berOehtigton  Ueb«rf«He8  Tom  2.  Au- 
gust 1878  knüpft. 

X.iphdpm  dio  Thal'iperre  von  Vranduk  erreicht 
war,  gelangte  man  nach  Zenica,  wo  Speisestuode 
gebaiteo  wurde,  und  flodann  aetsle  eieb  die  Fahrt 
durch  die  an  dieser  Strecke  etwas  monotone  und 
nur  von  dünnen  Walduofr^n  hslebte  Landschaft 
bis  Sar^evo  fort,  wo  die  Ankunft  um  4  Uhr  Nach- 
miltagü  erfolgte. 

Alle  ConfereDunitglieder  wdrdigteD  die  pittoreelte 

Lage  Sarajevos,  das.  um  mit  den  Iu'«ji'istHrtf>n  Worten 
eines  Tonristen  ?.u  reden,  sein  Haupt  auf  dem  Busen 
der  ßergriesen  rubon  liläst  und  mit  seinem  Blumen- 
Icorbe  voll  OirteD.  Koppelo  nnd  rothen  HamdAehem 
fr5hlichen  Zaiihpr  mas^^pnliaft  ausbreitet!  Sarajevo 
besteht  aus  der  Unterstadt,  weiche  sich  immer 
weiter  gegen  die  Ebene  zu  verbreiten  beginnt,  nnd 
dem  Oaetelt,  einem  unregelmässig  ummauerten  Pen- 
tagon von  beiläufig  1000  Schritte  Lftnge  und  Br(Mt>-. 
Seine  weithin  »iehtbaren  Mauern  umsdiliesaen  die 
Altstadt  nnd  IcrSneo  einen  Bergkegel  im  Osten  der 
Neustadt,  der  mit  schroffen,  bei  500  Fuss  hohen 
Felswänden  zu  den  Engthälern  der  Miljacka  und 
Mosiieniea  abfiUlt,  in  deren  Mandungswialcei  es  sich 
befindet.   Wiewohl  es  ansserheih  des  Rahmens 
dieser  Zeilen  liegt,  auf  die  baulichen  Einzelheiten 
Sarajevos  ein7.iif.'i'l)t'ii.  sei  doch  hervorgehoben,  dass 
dl«  Cunferenzmitglieder  ebenso  sehr  von  den  land- 
aehafUiehen  Beisen  der  Umgebung,  welche  nament- 
lich vom   neuen     '  i  . 'I   aus  gewürdigt  werden 
konnten,  als  auch  von  den  älteren  Oebftuden  Sara- 
jevos und  den  seit  der  Occupatiou  erstandenen 
Bauten  rollauf  befriedigt  waren,  üeberell  werden 
die  Oilste  au  die  erfolgreichen  BemQhungen  der 
Landosi  fg'icning  erinnert,  widi'hc  das  vor  If?  .Tahren 
fttrmiich  in   miitelaiteriicho  Zusiiiudu  versunkene 
Sarejevx)  va  neuer  Kraft  nnd  BlBthe  machtvoll 
c.mporgetragen  haben. 

In  der  bosnischen  linnptstadt  bildeten  die  vt-r- 
eammelteo  Bahndirectoren  den  GegeDstand  wärm- 
ster Aufmerksamkeit  seitens  der  Spitsen  der  Be- 

hiirden.  Am  Abende  des  Ankunftstages  fand  die 
ifegrßssung  der  Conferenzmitglieder  und  ihrer 
Reisegenossen  ioi  Officierscasino  statt,  wo  der 
Ijandeseommandirende  und  Landesehef  General  der 

(Iiivalleri«  Biiron  Appel,  der  Oiviludlatus  Excellenz 
ÜMPon  Kut.scIiLTiuind  die  übrigen  Spitzen  der  Militftr- 
uuil  Civilltohörden  v<>r>amraelt  waren. 


Am  8.  October  Vormittags  lO  Uhr  fitid  die 
CüDferenz  der  Eisenbahndirectoren  statt,  welcher 
nvner  den  sehen  eingangs  genannten  Persfinlieh» 
keiten  der  Landescotnmandirende  ticnernl  v.  Appel, 
I  der  Ciriladiatus  BarotT  Kiit<;fdii>ra  iielist  ?,ande.s- 
baudirector  Stix,  sowie  der  liirector  der  hosna- 
bahn  Obersttientensnt  Bnmballa,  Direetor  Sehnaek 
I  der  iHMniech  -  berzegowinaischen  Staatsbahnen, 
j  und  seitens  der  k.  Je.  Milif?lrbahn  Novi-Banjalüf-a 
Major  Elsner  beiwohnten.  Nachmittags  2  Ubr  fand 
bei  dem  Landeeeommandireoden  and  Landesebet 
Gonoral  d^r  Kavallerie  Freiherrn  v.  Appel  ein  Fest- 
mahl zu  Ehren  der  Conferenzmitglieder  statt,  welches 
gewisserniaassen  den  Höhepunkt  der  Beise  bildete. 
Der  hohe  Gastgeber  entbot  den  Direeteren  den 
Willkommgruss  der  Landesregierung.  ind<>m  er 
die  Tjledeutung  des  I^esuches  von  Sartgevo 
seitens  der  obersten  Spitzen  und  Vertreter  der 
Babnverwaltnngen  hervorhob  ond  fhr  das  hier- 
durch bekundete  lebhafte  Interesse  an  dem  jungen 
Eisenbahnwesen  des  Ooeupatiousgebietee  wärnistens 
dankte. 

Dieser  Toast  wurde  vom  Prilsid^nten  der  Oester- 
reichen  Staatsbahnen  Sectionschef  Freiherrn  v.  (Vcdik 
erwidert,  welcher  mit  seinem  warmen  Danke  IQr  den 
aitsserordentlich  firenndtieben  und  ehrenden  Em- 
pfang allen  Conferenzmitgliedern  aus  der  Seele 
sprach.  Am  Abende  df-sscllx  ii  Tagt  s  fand  im  gast- 
lichen Hause  des  Civiladlatu.s,  Baron  Kutschera, 
ein  sehr  animirter  Th6  dansant  statt,  weloher  den 
Abschluss  des  in  joder  Hinsicht  gelungenen  Auf- 
enthaltes in  der  bosnischen  Ilaiiptsttidt  hildrlo. 

Am  9.  October  Vormittags  erfolgte  die  Weiter- 
reise der  Conferenzmitglieder  auf  den  boeniseb- 
berzegowifiaisehen  StaatabihneD  naoh  Heetar  und 
Mefkovi6. 

Diese  177-5  Kilometer  langen  Linien  sind  tiieil- 
weise  nie  Sehmalspur-  und  theilweise  eis  Zahn- 

stangenlialinrn  rrbiuit  worden.  Bekanntlich  erfulgto 
die  Bauausführung  in  vier  Theilstrecken,  und  zwar 
von  der  Adria  aus  durch  die  Herzegowina  iu  das 
Hen  Bosniens  naeh  Sangevo.  Die  erschaute 
43  Kilometer  lange  IJnif  Mostnr-Mi'tk(»vi<'  wurde 
dem  Betriebe  am  13.  Juni  1Ö85  übergeben:  hieran 
reihte  sieh  die  66  Kilometer  lange  Strecke 
Mostar-Bama  (Ostrofak),  deren  BetriebeerSffnBnft 
am  28.  August  1888  /rfnlgto,  ferner  die  ani 
10.  November  1889  eröffnete  13  Kilometer  lange 
dritte  TbeiUtreeke  Ostroltak-Konjica,  und  endlich 
dio  nach  zweijährigem  Baue  fertiggestellte  letzte 
TheiLstrerlc.'  Kunjica  S.irajcvd  in  d.>r  Läurre  vnn 
j  55  5  Kilonieter,  welche  am  l.  August  181tl  di^m 
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öflontlichoii  Verki'lir  ftbfrgfliwn  wi-nleti  konnte.  Ffir 
didi>0ii  lotzteii  Theil  der  Huhn,  debsuii  Hau  »icli  in- 
folge der  groBwn  SteiguDgen  aehwierig  gestaltete, 
wurde  die  cotnbiDirte  Zahnrad-  und  ÄdhABioos* 
rnaN(>biue  von  Kornau  Abt  nngenomnien.  Die 
Couferenmitgliedur  Luttüu  von  t^ttriyevü  ab  U«- 
kgeBfaeit,  sieh  tod  der  ZweekntoBigkeit  dieeee 
coinbinirten  Syüt«aieB  za  Qberzougen.  Die  neuartigen 
(•üinbinirtcii  Musrliirieti  wii-kf<n  vollkommen  jf<»- 
Ireout  aui  dvu  Zaliuiaiiautritib  uuii  die  Adhäsious- 
rfider,  so  dess  «if  den  AdhidooMtreeken  die 
Zahnräder  mit  ihrem  ganzen  MechaniHinuH  Htille 
stehen,  auf  den  Zahnstreckeu  aber  beide  <Sy«te(ue 
io  Bewegung  gesetzt  werden  und  hierduroh  zur 
Vermehniig  d«  Zqgefiitetee  der  MisohiM  imd 
(leren  AdbleiMiBkreft  gteieliMitig  Vervaaduog 
üadeu. 

Der  Oberirm  der  KebnradstnekeD  bietet  gegen- 
Qber  den  alten  ZahnradbaliDen  weeentliehe  Neue- 
rungen; dieselben  beziehen  ."^iob  nicht  allein  auf 
die  von  Abt  uoostruirte  neuartige  ZahnstaDge, 
iM»bdern  auch  auf  die  flbrigen  Theile  des  Ober- 
baues, welche  in  mancher  Hinsicht  neuartig  ge^ 
t-t;!!'f'  ^iiid.  Die  Aljt't^che  ZuIlu^IallgL■  lii_'.stfht  hei 
deu  baäuioch-lienegowinaiächen  Ölaatsbahneu  aus 
zwei  gezahoteo  Lamellen,  welebe  anf  sebmied- 
eiseroeu  Stühlen  mittelst  Schraubenbolzen  derartig 
befestigt  »iud,  dass  die  Ohei  kaute  der  Zähne  70  Milli- 
meter Uber  die  überkante  der  Fahrt»chieaeu  hinaus- 
ragt Die  LoeomotiYe  bat  zwei  Zahnradaebsen,  eine 
:  i  I  (iikJ  eine  rQckwiirtige,  auf  welchen,  der 
Aij/.^lil  der  Zahne  ent.stir4'cfi.'iid,  je  zwt'i  Zahnräder 
autgekeilt  und  miteiuuudur  verschraubt  uind.  Für 
den  Debergang  ans  den  AdbBsieoe-  die  in  Zabnrad- 
ätreckeii  hind  EinfabrtätQcke  angewendet,  Olit  deren 
Uilfe  der  L'ebergang  der  Locomotive  sowohl  von 
der  AdhäsioDsstrecke  auf  die  Zahnstange,  wie  auch 
amgekebrt  sieh  olue  ünterbreehnng  nnd  ohne 
Entstehung  eines  Stosses  vollzieht. 

lU'i  dem  Adhasionsgewicht  *  v(in  '^2  Toniion 
iiül  die  Ma^uhiue  bei  guieui  Weiler  eine  Zugkraft 
von  4000  KilogramiD,  bei  sebleebteiu  eine  aolebe 
von  3000  Kilogramm.  Als  reine  Adh  Uionsuiaschine 
zieht  sie  daher  auf  einer  Steigerung  von  15  Pro- 
Cent  noch  einen  Zug  von  110  bii^  HO  Tuuueu- 
gewioht.  Der  ZahnradmeebanisiDus  ist  bereeboet 
zur  Abgabe  einer  Zugkraft  bis  zu  3500  KiUigramm, 
die  ganze  Locomotive  hat  somit  eine  normale  Zug- 
kraft von  6500  bis  7000  Kilogramm.  Dauüt  i^l  sie 
im  Stande,  ttfMv  eine  fiampe  von  3b  pro  mille 
ausser  .sieh  noch  einen  Zug  von  110  Toniiengewii  ht 
utit  9  bis  10  Kilumeter  Geschwindigkeit  zu  be- 


fördern Im  Vereine  mit  einer  zweiten  Maschine 
fuhren  beide  denselben  Zug  über  eine  Kampe  vuu 
60  pro  mille  mit  ebensolcher  Fahrgesebwindigkeit^ 
Auf  der  Adbäsioubbahu  führt  die  Maschiiio,  je 
nach  der  Steigung  der  Strecke,  mit  (iesehvviudig- 
keit  bis  zu  35  Kilometer  pro  Stunde.  Die  neuartige 
ZahDStaoge  HM  sieh  bei  der  seit  Aogiut  dieees 
Jahres  in  Betrieb  stthendeu  Bahnlinie  durchaus 
bewährt,  tind  es  steht  auch  bei  den  im  BahngeJ^iele 
berroclieudea  klimatischeu  Verhältnissen  zu  er- 
warten, dass  dieselbe  im  Winter  gieiehfalla  gat 
functioniren,  d.  h.  das«  keine  den  Betrieb  er- 
schwerende Vereisung  zwisetaen  beiden  gezahnten 
Lamellen  eintreten  wird- 

DerSondeisng,  welehen  die  Conferansniilglieder 
ab  Sarajevo  bendtzten.  führte  dieselben  an  den 
reichbewaideten  Badeort  Ilid^c  vorüber,  der  bereits 
den  Körnern  durch  seine  SchwefeltbermeD  bekannt 
war.  Von  da  ab  Qbersetzt  die  Bahn  auf  der  60  Meter 
laugen  £isenbahnbrüeke  die  Zeljenica  und  erreicht 
die  Bosoaebene,  und  bei  der  45  Meter  langen 
BosnabrQeke  den  tiefeten  Punkt 

Nach  der  Station  Blaiuj  Qbersetzt  die  Bahn 
auf  mehreren  ei.sernen  Hrileken  die  Zujewina  und 
den  Krupabach  und  erreictit  i'aiaric,  knapp  nach 
weleher  die  Zahnstangenanlage  beginnt  Die  Zahn- 
Stange  hat  in  dieser  Strecke  eine  Länge  von  3720 
Meter  und  endet  in  der  folgenden  Station  TarUichin, 
welche  prächtige  Ausblicke  auf  die  Bjeiasnicagruppe 
bietet  Von  Tsrtsebin  naeh  BasteUtca  ist  die  Bahn 
als  Adhiisiütisbahn  ausgeflUurt  Basteljiea  bildet  den 
Fuss  der  eigentlichini  Ivanwnsserscheide,  wonach 
die  von  mächtigen  BucheubeüUiudeu  eiugerahiutit 
Station  Iran  folgt  Hier  be^pnot  die  im  Uenzen 
1.^.155  Meter  hinge  Zahnstangen&trecke  des  eigent- 
lichen Iviuiüherpan^es.  Der  648  Meter  Ian>re  Ivan- 
tunnel  führt  bei  dem  ivaurUcken  voibei  uacli  einem 
gut  bebenteo,  Qberrasebend  fceandKohen  Thal,  und 
von  da  ab  Ober  Bradina  in  eine  Thalenge,  aux 
welcher  man  zu  den  steilabfalleiiden  Was^ierfalleii 
von  Uuterbradina  gelaugt.  Vou  hier  ub  bildet  die 
Streeks  die  malerischesten  Ausblieke  anf  die 
mächlifie  I'reaj-Planina  in  marnigfaltig.ster  Ab- 
wechselung; dabei  zieht  die  Bahn  immer  hoch  oben 
Uber  der  Thulsohle  Uber  hohe  Steinmauern  und 
dnrdi  tief  «DgesehnitteDe  Felsabscbnitte.  Nachdem 
noch  drei  lünfrere  Tuntii  ls  passirt  werden,  gelangt 
mau  Uber  Pudorozac  nach  Konjicu  in  das  Thal 
der  Nareottt. 

Die  Stadt  Koiijica,  wek-ho  die  Muscbioen- 
Wim ■h^<■I^tation  tur  die  Herj^^t recke  des  Ivan  Ist  und 
m  einem  Kossei  zwischcu  hoheu  Bergen  zu  beiden 
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8eiteu  der  Narenta  liept.  biotet  eineu  mulbrisclien 
Aobliok.  Die  liahn  f&lirt  von  Konjica  durch  eioo 
von  grosser  IVachtfi«rk«it  amgezeicbnete,  jedoch 
gteiehieitig  tm  HiiitergruDde  durdi  Felnebroffen 
belchtfi  Tiandschan  nach  Os(ro?:ttc  mid  von  dort 
durch  das  lidblicbe  Flusstbal  nach  Hama.  Von  da 
ab  flberaetst  die  Balm  dla  Nsreota,  gelangt  iu  eine 
Thukuigi'  uik!  {laaairt  auf  einer  hohen  BrQcke  die 
Doljaukiischluc'iit,  worauf  Jabliuiic  i  erroiclil.  wird, 
de«seu  Umgebung  sich  durch  das  besouderä  zahl- 
reiche  Torkommeii  vod  Gemaen  auszeiebnet  and 
dessen  modernes  comfortables  Ilötei  den  Sanituel- 
punkt  der  dortif-'en  Freunde  des  edlen  Waid- 
werkes bildet.  Nach  .lablanicu  passirt  der  Zug  die 
Narenta  auf  einer  40  Meter  Ober  der  Thalsohle 
gelegonen  interessanten  Eisenbrnc';.  vn  TH  Meter 
Spannweite,  nnd  erreicht  sodann  düii  \  iaduct  Ober 
das  UlogosuicaUml,  vun  welchem  aus  sich  der 
prachUoUe  Anblielr  auf  die  senicreeht  abCalleoden 
Schroffen  das  in  einer  höchsten  Spitze  2102  Meter 
hohen  Prenjgebirges  erdfihet.  Sodanti  gelangt  der 
Zug  durch  den  Glogosnicatunnel  lu  das  Nareiiia- 
defilä,  eiaeiii  wildromaiißsebeii  Aagpaas  von 
3  Kilornoter  L'lnge,  dessen  ge\s;illige  I,ehnen  sich 
bis  zur  Höhe  von  6U0  Meter  fast  senkrecht  nher 
die  Bahn  erheben  und  in  welchem  für  die  iialiu 
auf  der  einen,  für  die  Btraase  auf  der  anderen 
Seite  jeder  Zoll  dem  Felsen  abgesjueiicft  werden 
musste.  Hier  entspringt  auch  die  starke  (Quelle 
Praporac  (Komadinaquelle),  welche  iu  einem 
uiäclitigen  Wasserfall  zur  Karenta  berabrauseht 
und  <leii  \'ü!'flberfahronden  einen  wildromantischen 
Anblick  gewährt.  Weiterhin  durch  eine  Fülle 
pittoresicer  Laodsehaftsbilder  falDdorch  gelangt  der 
Zog  endlicb  in  fruchtbare  Gefilde  von  Wein-  und 
Obstgfkrten,  die  Vorlruifor  Mostars.  Die  Cdiircreiiz- 
mitglieder  trafen  um  4  Uhr  Nachmittags  in  der 
Hauptstadt  der  Hersegowina  ein,  «eiche  dmreb  den 
€ontrast  des  unheimlich  uaben  Karstgebirges,  der 
prächtigen  Garten,  der  zahlreielien  sehlanken 
ilinarets  und  der  der  wildromantischen  Natur 
abgerungenen  berrHchen  Wein*  und  Tabatcfelder, 
Feigen-,  GranaMiife]-,  Platanen-  und  Oypressen- 
pflanzungon  ein  Bild  eigenartiger  Scbrmlieit  bietet 
Am  Abende  des  Ankunftstages  fand  in  dem  ole- 
ganten ITareotahdtei  zu  Bbren  der  Oonferentmit- 


glieder  ein  officielles  Festmahl  statt,  hei  welchem 
der  Begierungs Vertreter  üaron  Beoko  und  der 
Bflrgermeister  von  Mostar  die  Honnenrs  machten. 

Am  10.  Octobor  nahmen  die  (yonierenaoiitp 
glieder  die  bei  Mostar  befindliche  Versiulisstation 
für  Weinbau  iu  Augenschein,  welcher  die  klimati- 
schen Terhiltnisae  sehr  günstig  sind.  In  Meatar 
gehören  Schneefall  und  Beif  zu  den  ullergrössten 
Seltenheiten;  fast  zebn  Monato  des  .lahre.s  lien»cht 
ein  herrliches  südliches  Klima,  und  nur  wuhrcud 
der  beiden  Hoebsommenuenate  wird  d«r  Aofent- 
halt  infolge  der  sidl  blB  /  i  r  '  Grad  Hcaumur 
steigernden  Gluthitze  nnangoüohiii.  Die  Cnnforonr- 
mitglieder  besichtigten  auch  die  Tabakculturen, 
welche  dort  beginnen,  und  statteten  nodi  der  Bgna- 
quelle,  welche  aus  fast  senkrechten  Felsen  her- 
vorstriiml  und  ein  mächtiges  Wasser  bildet, 
sowie  der  Burgruine  Sljapauuwgrad  eiueu  Besuch 
ab,  wobei  auch  die  Krypta  mit  dem  tOrkisehen 
Heiligen  und  dessen  Diener  in  Augenschein  ge- 
nommen wurde.  Nachmittags  2  Uhr  setzten 
die  Coufereuzmitglieder  die  Beise  von  Mostar 
nadi  Meftovk^  fort»  wo  aie  aaeh  iweistOndiger 
Fahrt,  die  vielfach  an  Berglehnen  mit  (iranat- 
bOscben,  Feigen-,  Aprikosen-,  Mandel-  und  Ptirsicb- 
binmen  und  hellgrünen  Beben  vorabergiag,  unter 
Passirung  der  romantiechen  Orte  Pofiite^  nnd 
Guljoüa  einlmipten. 

In  Metkovi6, erwartete  die  Coufereuzmitglieder  ciu 
bercitgesteUtes  Schiff,  mit  welchem  sie  die  andert- 
halbstuud^  Ftbtt  in  dw  reguiirten  Narenta 
zurücklegten  und  nm       Uhr  Abends  in  Grivosa 
eiatraTen.  Der  mit  der  Besichtigung  von  Hagusa 
and  der  herrlichen  Insel  Laoroma,  sowie  von 
Cattaro,  Spalato  und  Salona  verknüpften  SeereiBe 
folgte  dieRüekf.dirt  riberPerk(jvir,8öl)*>nico  nachZara 
und  Pola«  von  wo  sich  die  BeisegesellsehaA  am 
13.  d.  M.  trennte,  uro  die  Heimkehr  nach  Triest, 
Wien  und  Budapest  anzutreten.  Sämmtliche  Con- 
feren/mitglieder  lirachten  die  freundlichsten  Ein- 
drücke von  der  Bereisung  de«  Occupaüoosgebieteti 
und  seiner  Sieenbahnen  heim,  welch  letster« 
namentli<-li  seil   ihrer  nunmehr  bis  zur  Adria 
reichi  iiden  Aii.sdohnuug  zur  luteressongemeiuscbaft 
und  Zusarameugehürigkeit  ihrer  Verkehrsgobiete 
mit  der  Monarchie  beigetragen  haben. 
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Der  österreichisch -ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

August  1891. 


Im  Monate  Angiut  1891  worden  BututohMid« 
KisenbabiiiArMkeii  dun  OffauÜidwn  y«ifc«hre  Olier- 

Aoi  4.  AuguBt  diu  7-3  Kilomoler  lange  Local- 
babo  SebwAnenao— Waidhofen  a/T.;  im  Betrieb 
rülirt  die  k-  L  GeDeraldireetidD  der  öeterrMebieoben 

Staatsbahnf^n: 

»III  5.  August  die  9ä-47ö  Kilometer  lauge 
LooalbabD  Debreeain — Fozee-Abony  oebsi  der 
34-77  Kiloinoler  langen  Alzweifraiig  (>li;Lt-Kocs  — 
Polgar,  im  Betriebe  der  Direction  der  kOoigl. 
ungarischen  Staatsbabnen ; 

am  Ift.  Aqguk  di«  28  9  KUometer  lang«  Skieeke 
Ipu]}-8i'ig— Balasiti-Gyarmat  derkftoigl,  nogarjedieD 
Staatsbahneu. 

Im  Hiooate  August  1891  wurden  auf  den  öster- 
reiobiaeb-ungariaeheii    Eiaeobahnea    im  Ganzen 

13,626^09  Personen  und  7,963.290  Tonnen  CiQter 
bef('>rdort  und  hiefür  eino  Gesammteinnahme  von 
fl,  27,818.083  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  H.  1027. 
—  Im  gteiehen  Hooatn  1890  betrug  die  Oesammt- 
einnabme,  bei  einem  Verkehre  von  11,288  .^-^S 
Personen  und  7,399.050  Tonnen  Güter  0.28,987  (  is  j 
oder  pro  Kilometer  ü.  1104,  daher  resultirt  tür 
den  Hooat  Aoguat  1891  «ine  Abnabme  der  kilo- 
metrischen  Einnahmen  um  7  Propent. 

Die  auf  den  österreichisch-ungariscben  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  acht  Monaten  1891  erzielten 

Transporteiunahmenbeaffem  sich  auf  ti  191,703.595, 
im    gliichen    Zeitnom«    daa    Voijahras  auf 

fl.  191,911.844. 

Da  die  dnrebaebnittliehe  Geaammtlftoge  der 

österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  fQr  die 
oben  genfuinto  Zeitperioilo  dos  laiifendon  Jahres 
26.798  Kiluiiieter,  für  den  gleichen  Zeitraum  des 
Voijabrea  dagegen  86.190  Kilometer  betrug,  ao 
stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  pro 
Kilonietor  für  die  Betriebsperiode  .Januar— August 
1091  auf  11.  7154,  gegen  tl.  7293  im  Vorjahre, 
d.  i.  nm  fl.  139  nnganatiger  oder,  avf  daa  Jahr 
borpchnct,  pro  ISfll  aiifJl.  10.731  i:.!^'t>ij  fl.  10.940 
iin  Vorjatire,  d.  i.  um  fl.  209,  mithin  um  19  Pro- 
ceut  ungünstiger. 

Uelier  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder» 
«nnabmen  oder  aonstige,  zur  Erläutemsg  der  Be- 

triebsausweisriffern  dienliche  Daten  halion  nar-li- 
stehende  fiahnTerwaltungen  wie  folgt  relatiouirt: 


K.  k.  €eMi«libr«fltt«n  4«r  MeiteMdaakMi  Htaala- 

bnhnpii.   Ji-A  den  nenüioben  Suatsbftliiica  ergab  «ich  im 
Mrin:ite  .\ki^niBt  1891  gegenüber  dem  gicielien  Monate  1890 
eine  Stingi>rung  der  Peraonenfrequenz  von  2,5%.i)89  iiu 
3,002,006  ParMBcn,  nad  «ne  Kinimhmaaitaixerang  ron 
II.  1,9iaOI7  ftof  fl.  imMi,  danoHh  oia  fl.  61.881. 

Was  dagegen  den  Güterverkehr  dea  Monates  August 
ItiSl  anbelangt,  w  ist  don«lb«  gag«nab«r  dem  glelobea 
Momle  dw  ToijaliTM  von  819MB  Tonnm  auf  7B9.VI6 
Tonnen,  daher  um  22.592  Tonnen  xurüokgegaugen. 

E»  iat  diea  aas(ohli«wlteli  dun  Daitianda  a«niMhr«ib«B. 

das*  der  Getreideexporl  ab«r  die  Linien  der  weifüohea 

Staslabahnen  im  Mtii);it*!  .Auf^ust  1K91  w,  seiitliih  urifrünstigero 
Resultate  geliefert  bat,  rtls  im  ^ItMohen  Miiri.itc-  dtt  Vorjitbrea. 

Wahrend  nämlich  iui  Vorjfkhrii  öü.Glli  TuDuea  Uetreide 
über  die  Linien  der  wriitliL'hen  Staatabahnen  tum  Bsporte 
gelaagtaBi  «ntfial  »uf  dm  Uooit  Augnit  1881  aar  «in 
QnaotaB  f«a  llJMTvMm,  «•  eisab  ilflli 
das  Oetreideezport«  «fs  AuaMl  ren  88440 ' 

Wird  dc-r?flbc  ilcm  Gesammtansfalle  Ton  22.592  Tonnen 
entgegen  g^haltua,  so  ergiebt  aioh  bei  dea  sonatigea  Ver- 
'k>  hreo  anatatt  eine*  Avthllu  «ine  PMqneBi«td8«raa8  f«a 

15.848  Tonnen. 

Der  Ausfall  im  Getreideexpoite,  welcher  übrigena  wohl 
bauptsiktihlich  darauf  zurückzuführen  sein  dürfte,  daas  eich 
die  £niU  infolge  der  audanerndeu  aogänatigen  Witterung 
nm  aehrei«  Woehen  gegenabar  dem  ^eijalire  tenogert  bat 
muRste  aelbatveratindlich  auch  da?  Einrin^menfTirPlinins  um 
■omehr  ungüiiatig  beeinfluaaen,  als  beim  tielrtiideeiport  über 
liiL'  weatliühen  Staatabahneti  im  Allgemeinen  verhältnias- 
mitaig  Uugera  Streokea  aar  fiaatttanng  gelangen,  weebatb 
der  im  Gatreideexport  pro  bafiliderle  Tonne  nr  Btnlielmag 
gelangende  Dnrchsehnittseatz  sich  weaeutlioh  höher  ettil^ 
ate  der  ParfthrtehnittssiitTt  im  Ocsamintk'iitürvf'rkfthr«.  * 

»' 

L'oter  JiL-Eeiii  P'iiillussu  ist  itit*  K'i!un;.ji.-.i  aus  dmi  j- 
trenhiTerkobre  im  Monite  Auguat  IH^K)  pro  iL  2,744.984,  im 
Monate  August  1891  auf  fl.  2^9.406.   damnaelk  am 
fl.  9B0.576  geeonken. 

Wird  der  Auafall  an  Bionahmen  im  Getreideeiportc  für 
daa  weniger  beförderte  ^aaatnm  von  88.440  Tonnen  gwiog 
gere«Anet  mit  fl.  7  pro  Tonne  angenommen,  so  stgieU  siA 
iiiiH  «li.sem  Titel  ein  Ausfull  von  nind  fl.  260  000,  wonaeh 
sich  aus  den  aonetigen  Verkehren  der  Ausfall  auf  fl.  86.578 
fcdneict. 

Gegenüber  dem  Monnte  Anj^rust  de?  Jahres  1889  weist 
der  Auguat  1891  eiuti  Ktauatimeniiteigerung  aus  dem  Gütor- 
verkehre  von  fl.  2,271.331  auf  fl.  2,449.406,  danaeah  am 
fl.  178.175  ani,  wob«!  noeb  kenrorgeholm  aa  wardea  ive- 
dieat,  daat  amk  in  IhMti  Angett  1880  4«  Qttnideaiiiart 
Mhir  «ar  ab  im  Aagurt  18M. 

Die  Ocsiimmti'irituihtnea  aller  im  Ui-tricbp  dsr  Sstorreiehi- 
soIr'd  yuiasl..a!iu«[i  siebenden  Linien  waren  im  Monate 
A neust  1891  nm  fl.  903.823  niidiiger,  all 
im  Monates  Augast  1880. 
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Kahlenberg-  Bia<!ubabngei, 
Dampftrau).  Wien -Saasdorf 
mit  .\bzweiK.  n.  Heiligenst 
Neue  Wiener  Tramwav-liei. 
(Dampftnunwav  Wcttbahn 
13.6081  iinie-Bsnmgarten) 

Salzburger  Piisenbann-  nnd 
5.674i  Tramwayiseiiellaohaft 

Wiener  Loealbahnen-Act-Oea. 
6.420I  (DampftT.Wion-Wr.-NeadorQ 
12.081  Snmme 

Cngarlache  Eisnubahnca. 
I.  Bahnea  in  Verwalting  der 
DIrectIon  der  königt.  ungar. 
j  Staatsbahnen. 

'n)  Kiiuigl.  Ungar.  Staata- 
S.  Ii. ihnen 

lietricbaleitang  der 
liünigl.   Ungar.  Staate- 
'   bahnen      am  HnkeD 
11.284|'  Donjiunfer 

l       cj  Privatbabnen: 
5091  Arail-Tempsviiror  Kieenbahn 

,1  lionalbithncn: 
11  l(tB;icR-Hi«ir<>ghor  Coulitatsb. 
—    IRüiteeor  Looalbahnen 

98 


776  Mtnbill  fir  EImdImIiimb       OinpteUffiibrt.  Hr.  43 


DatchubnlUl. 

TSTi  jisgiri 


IiB  Moi»t  Aacoat 
IWI  irurdirn  bcrardrrt 


I 


nUtrr 


Fttr  ailtrr 


Ii 


rr^uiaB  II 


nUMr  VkinallMliiMn  .  . 

BudAttWt-LuoBmii«'^  LocHl, 
OMkfonja-Zilft-S-  Iv.-Ukk 

DebrMK-FiceMbony  -Ohät- 
KAot-Policar  

DehrMiin-Hajiiu-NänäBcrli 
(Jn-KOdoda-Gr  -Hecak.  H. 
OroMWMdein-B.-V»Bkoh-B. 
Bäronnriber  LocaUialinen 
Kaschau-Torna  r.otriH  slin 
K.-UjS7jUlis-D*v:iv.  t .  j .  (oa  , 
Kiui-S»t.-M.  -  SMiites-V.-B.I 
M:iro8-LudÜ8— Bi«tritili.-B.| 
Mnr- Vssiirh.  -  Szä»i-Regi'ii| 
MatriKT  Viiiinnlbahncn  •  • 
Mwiotur-Tiirkiver  Kisenli.  . 
Nyireg>'liiixa-M.-S7-alk.  K. 
l'mir.ta  Teiiyö  -  Ktin-H/.t.-M 
Kuiiia-Vrdnik  Looklbalin  ■ 
Somogy-Saiobb-Biresor  B. 
Sl^inamangcr-riiikafeld  1. 
Sümeg-Tapolcz«r  Ij.-B.  ■ 
Satboiar-NagyMilv.  L.>B. 

Szvkier  Balm   

^i/il^igygäser  Giienbahn  . 
Taracztlial-Balin  .  .  •  ■ 
Tnrontaler  Luoalbahneu  • 
l?jaMBZ-j!i«/.apa(hcrKiReiib 
V'inkovc«-Bri!«ka«r  Bahn  . 
WAFMdin-tioliiboTeccr  L. 
S^liMwr  Bahn  .... 

BitoM  Im  Batriabe  eiisr 
•l|0MBExpMltar  der  kgl. 
MSiritohw  StiAlihiJiMa» 

FüafkirebeD-Biroaar  B.  . 
Hoh&ci^-Fttnf  kirehener  B. 
III.  Privatbateei  !■  «ifM« 

KMb-OtdMib.-Ebanriirth.Bj  1» 
Salbat  Lea>lb»h  d«bs 
Ind.  B.  Cna.  vcr.  KiaaaV 
Baliite  KuelB»  (Sbvon. 

DiMfh.)  TioiBalbahB 
B4nit-PilDMisr  Biaanbahn 
BndWMatar  Ijaealbaltnen 
BodMk.pSki-Laiilias-Eisenb." 
Gülintadial-Bkbh  .... 
ütBa-Stal»aniang#r  V.-B. 
RoUes-OMinger  Localbalin 
K<>szth.-B»lat.-Sit  Gjrörgy 
Marmaroser  Siil»b.-iL.-G.*i| 

Papridtlialbiha  1 

SwBwthal-Blaawbabii  .  ^  P 

i^nmuie.  .  .  10573 
Be««plt«UUoa* 
SuBiBia  der  geoialnMMa 
58t.'UBgar.  EiaanbtliMB 
Sinaa  dar  Satarr.  Elatab. 
•■■■a  dar  «agv.  Eltaab. 


HaaptaaiMM . 


4.013 
12.489 


l&TOO 
MOO 
6.O0O 

10800 

13.10ÜI 
4iKI0l 
16.6551 
10,75<> 
2.7öo| 

2.(i00| 
2.ÖÖ0 
2.1.^(>| 

.=).i.")ü 

4.250 
4.300 
280 
4.1MM) 
ll.OUÜ 

4.400j 
öi)60 

18.04.">! 
2.7W 
I.IWO 
1.00U 

28-000 


. ,  80.90!» 


64.140 
44044 

im 

6.640 
1ÜS845 

3H.5:« 
2.001 
10  12S| 
l.(»81>! 
2.120| 
2J>9G 
.745 


9.9783,1744181,088.711 


4.013„2,a04.68S 
12.2&4i7,047.868 
9.97ab,174.412 


sasifi 

43.790 

2.219 
1&H4« 

Sj06» 
8.&69 

m 

110 

1.072 
7.901 
2.1U 
8.733 


11.000 
2.100 
8.000 


16.965 
20^ 


1,184.4021 
6.090178 
1,688.7 


4 


OnKaa 


14.000 
4.900 
&400 
6.000 

6.60U 
7.400 
10.484 

8.150 

3.501/ i 

a«oo 

2.4(1« 
2.70Ö 
a.800 
aioo 

I.  3500 

B.&Oa 
2.1151 
1.560l 

ß.55(H 
1,400 

II.  500' 
1.500 
V.'iOÜ 

5.nO 
Xy  4.411 
2.000 
8.20O 

sön 

10.600 


27.760 
70l454 


6a84& 
73010 


S6000 
7.000 

7.000 
12.500 


26! 

10» 

104 


IM»« 


Im 


e  3 


W.WX),  401». 

11.000  V.r.i' 

22035  äi:<' 

14.600*  124| 

6.200;  180 

6.600.  165 
6.7001 

4.000  174i 
5.500  62 

6.5001  1971 

18.900;  141»; 

2.a-jo|  12«! 

12.500'  21« 

6  500,  210 

2.20i),  li2i 
4.Ü(H)| 

13.500  25.^ 

2.:«w  11 

16-tKM,i 

5  Uti 
13..".i.K) 

43  ..V.;? 

III  .^ix» 
l..f^>üo, 


JOl 
114 

40 


29.000;  250 


70.1801171 

i 

7B.!m  G:i^ 

I 

99.550  i;0C' 


9.015 
85i»71 
19.050 

5.4M 
11.6.34' 

3.2f)0 
339 

2,292 
10.102 

4.9SÖ 
_4«.169 

7,^.621 


23.« 

2«0i 

451 

681 

352j 

1U4 

22if 
165 


iae82 

4.W72 

6.505 


10.3X1 
ia.55!) 


6.727 

3  384 

3.y6a 

5J*4.3 
18.163 

2.280 

iiy7i 

9.160 
IJ^IO 

10917: 
  i 

14.485! 
3.151 
tl  b32 
420' 
10  106' 
4.721  i 
7  872' 
802: 
26.869 


141 

191 
103 


181 
204 
114 


149 


Diab 

m>t  prol 
Kilom. 

in 
Proeent 


+  34-0 
+  40-8 

+  5-8l 


+  60 
+  5!<-4 
+  88 


1,.,  -  45-0! 
147  +  184! 
44  -  40-91 
177  +  11-31 
143,+  4-2' 
143  - 10-5 
210+  3  8 
261 1-  195 

8:^1+470 

206  4-  28«i 

241  +  24  5 

80  +  000 
891+41  6 
13'+ 115-4 
214,-87-4 
147  -22-4 
157  +  33-.H 
21  f  dO-U 
2311+  ' 


426.3G  626 
76.8961171 


78.786 
86.190 

9.063 
.38.195 
17.776 

OüOOl 
18.800 

3.366 


667 
263 


DotcbMbatta. 
Bctiiatia.UaK« 
Tarn  I.  Jaa.  bi« 
St.  Aaff«*t 


182 
86 
64 

120 

i 

118' 

»[ 

m 

m 

89 
33 
127' 

1»! 

r)7 

«5 
18 
47 
53 
9 
60 
39 

107 
32 
93 
32 
50 
37 

116 


+  16-8'^ 


2361-  0-4 
810l—  C-5 
421+  7-1; 
6861+  7-liI 
418j- 16-8 
198-  2  0 


697 


3.284' 
11.840 
46611 
31.888| 

7.6971)27 


328  —  30-2 
264  -  37-51 
880  + 


771—  96108481 


4.0181  4  (»12 
12.448!  12.S 


,071,159  4,553.126  6.624.285165111  7,107J85 1171, 

,4268881  9.393.289,13,820.177  1107il4,1^.22o'll67  —  4S 

,208.288  5,170.83i  7.373.621  647j  7.697.687;  77l'-  9-6il0.848i  9 

88o'l9,116.788|873ia068'üi5788,967:062>110&-  9-0'' 26.798  26.1« 


L70M 


0«sttrr eiohitoh  • 


6.35' 

6-35 

!»:^04 

11  474 

134 

1160818291 

12.5821981 

~  7-TI  — 

tiaigbergbsliii    in  S;il/.liurfr 

5-31 

531, 

IS  162 

18  462  347711 

25  620  4  SL>r. 

-28-0  - 

Kabieabergb.  (ü>j-stt!iu  iiigi)ii 

5'5i 

6ÖU 

mü9i, 

10.943| 

4I 

10.947,1990^ 

16.828;3059 

-3ö-0|  - 

K.u.  k.  MiUlir.BahnBai«ja 

luka-Doberlin  .... 

K.  lt.  k.  Bosna-Bahn   .  . 

[Bosn.-Uerzegnw.  Staatab.  :i 
Dnboj-Simin  Hau  .  .  ■  j 
Hetk.-Moat.-Sangevo 


102 

67! 

178j 


102: 


6, 

12-4 


a62i; 

23.6661 

15  250| 
13.446 


2.595 
17.965^ 

7.1>26 
3.82Ui 


4.625 

aaa&i 

2-3851 
7.863] 


66.1 


9.032 
14.6881 


12.310, 
90.219 


I21I 
335 


11.417,  171, 
224051  126i 


11.185 
82.576 

I 


109  +  11-0 

306  +  9-3 


16.284  243-4263i 
144781  ll»i+  frOi 


102' 
269 

67 
129( 


Nr.  4B 


777 




rar  1 

TlMiirn 

1  U*- 

Oflicr  1 

1  aaMr 

Q  ■  I  d  »« 


aö  182 

5.11)8 
HB«:. 
471»' 
I       « -J^iö 
U7ll| 
I  ll.(x>2 


il^9r>.')is  :K^.il9  «4;442937 
"ahnradbahnen. 


69.600 

8&8Q0 

isa4oo 

1S400 

fl7JM0 

40.800 

85880 

97400 

68.900 

86.400 

84.700 

71.100 

7900 

6600 

14400 

26200 

80.100 

66.800 

66.783 

67.781 

134414 

3«i,C0Ü 

TOfiOO 

8.:V)(> 

1^.7IK)' 

24  2(M) 

42.mt 

'J  &M 

2O.ÜÖ0 

lo;-iixi 

ISOuO 

28.iKW 

24.W0 

8Ö.46(M 

:  t',  H')») 

2.')..%0 

42  2(K) 

:{2.7U(> 

,S5.4()Ü 

118  101) 

i.2[)(> 

4.!)00 

;i  2.')0 

•23  150 

47.05(1 

70  200 

1».4(K> 

26,!W() 

45.:!(I0 

7.'iä 

2.')  245 

211  iHJO 

12  6'>Ü 

2s  201' 

40  5*HU 

;).(;5(> 

s.:*o 

:},')  40<> 

74010 

Ii  i;»  4 IX» 

l.'j.SIH) 

14.050 

:!0  lOt) 

H;i-tw 

S7..">(.»0 

2-200 

lii.'jOO 

:r7  55;i 

i2o.t;t)i 

1 1  i>rJ> 

1S..">(J0 

.")!» 4.'M> 

7:<.2'.'o 

f)  lÜO 

5.675 

10.77Ö 

831000 

79.400 

161.900 

&UM0 

844.816 

896.866 

fiOST» 

487.812 

647.881 

84^ 

4O0L6U 

48&.M9 

396.660 

678.800 

^  u»>:k  ■••im  Kr. 


  Witylcrliolung  der  Namen 

]!»  i'    »»»•O»««»  *>*«     I,  „.  .  . 

kiKa.i..<t7r  I       >•«••■•     {'       der  Ktoenhahnen. 

ProcHMil    ir      Mli(d«i  I   


72-S'.)'.>  74  €78 

IIW.040  241.988 

3-8tiy  ur7.4io 

t;.()t>ii  ;n  fst2 

110  75)7  12li*0f. 

l.iVAb'  22-.')i»t) 

42Ö  '.»04 

V.i:M>l:  VJ.iM 

87  774'  yii.is.^ 

1 '.*.'.»  ij  ai.äm 

KS2.7_i>-._>  816.882 
84^9.76147,171881 


1  2;ti 
i,2;i4 

1.444 
6<.K> 

1,5(^1 
'.r»4 

l,S2.i 
771> 

.^)1'.> 

I.2'.!7 
;•.>!) 

1  -4ti4 
21U 

1.3% 


4.341 

8.09» 


1.781 

1.9&G 

3980) 

1,2111 
i,'ir>it 

1.^7<' 


lS0.06t!  909' 

82-0 

84479.  1.829 

i 

180 

4&091j  08;^ 

213 

-  f-\ 

— 

1800 

2.353 
1246 

888 


22.328 

rj.','2«) 
i.s,4;ii 
r,»,'nH) 
•'■7,21':* 
4  s:i4 
v.i  (;()2 

29.205  4LUÖ1 
28.794  84i2fl8 


4C.5«7| 
l>6  478 1 
8(J.465. 


80.2231 

l'<.37l' 
2*.t.4'.,i'' 

>v  ,'i(KI 

7<):i-iS 


38.830  88.884 


63.614 


i.;i99i 
68ä|| 

l7U 

1  IIIS'.» 

770 
1.2H;^ 
1.34  4| 
1.286i 


+ 

-i- 


1  - 
-f  21-8i 


:i2  01'.J 

o.').i;s7 

:t7.70ii 

1  OJ.S 

11,070 

Ji.'  4t.ilt 

»  • 

• 

27 12 

:s.s  :!,.s4- 

ori.V2f. 

014 

1 

'.'  sbT 

11. '-'IS 

SM.üir, 

IMli  M)> 

l.hM 

noio 

12.110 

21.12:t 

OOil 

1:1747 

:t2-l4.') 

MIT 

5b7 

1.444 

144i 

r 

78483 

76.676 

164.898 

1.33fi 

4- 

49.740 

244.878 

294618 

4.32tf 

+ 

»2  725 

547.516 

699.240 

8.864' 



77.753 

407.686 

486481 

4.118 

179.146 

382-737 

661.880 

1.729 

577 

88.7lXi 

80.307 

1640 

-f- 

4:?  wo 

198623 

242,013 

1.97ä 
2.664 

lo.-i,'.);is 

4.2äU 

l(n.l94 

24.787 

B.689 

28476 

35Ö8 

+ 

531» 

!)2.413 

«7.731 

2961 

l.i.SIKt 

'_;2>o.i 

1341 

14  :i2s 

■J2  2s^ 

117;; 

l.V.t 

SL'.i,:!2 

^^4■- 

r.t.o'is 

2.170 

4I08&1 

lll.>:i;t 

i:->l  l'JO 

lÄM' 

0:fl  6iil2 
»6  12.147 


0-Sl  6.114 


8-< 


!.«71 


4^561  1 1J24  007  3.'>,021.277  4»,\Ut.2M 

11 0761111,827.169  34,069.181 46.296.30(1 
8  04418838!V479  75^  381 98.&8(K260 
4  661i!ll,lä4.O07  36.081.277  4ai46.2Hl 


7.164  45,787  06l> 


1 


11.5S4 
8.064 
4.H44; 

7.2981 


j       iJiliiirii  \'ici:;ailjalni 
1 023  ü''>liM"?''"'-*J"""'''''*"^'''  '''H'^tl''- 


i:kk,i 

(.Oi.itl 


40  l<;.»5i:i 
Oh  12.Ü4>G 
_l-8l  6.W2j 

r93ia73i' 


■  25.782 

2(j  :!t:s 

-Ju.O'i,'.     —  • 

43  5a'> 

l  :!,&•'.."■.  — 

1  o; 

.'ii;:;!;.'^ 

;vj(;si 

-:', 

ö;t.7i>l;  — 

i("saktnriiy.i-/.il;i-S7.t.  h  ;i 
l.'clin-n^iii  -  Ki:7.<'H;il.iijtiy 

  K>Ji-s-I'nl;^.ir  I 

I  22.")  I>>'l'r('C/.i:i-iliijilu  N;ii);'iSLT  l{;»li  II- 
^'H'i;s  Or.-KujiiiI;i-  (.i f.- Bi'i.',,^k-r<'k. 
1  i  i_>3  (iro?sw;ivct.;iiv  15,  -  V;iski'li-H.iiiiii 
H;'»riiiris/,vki?r  Lui^iilljniiuiM)  | 
K;isi;lirtu-'i\>riiii('r  lAH'iil'iilni 
I  .iHk;  Ki---L"jsy.ki;;is-  i:t>  \iv.iii.  Oyutii ii 
I  l<i7  K  IUI  -  .</,t.-Marl.  — S/.f!iiks-V.-[t.j 
.j'.n;  M:ii iis-Iji.'l;i.s-liJ5trjt.^L'r  L'i^:ilb.i 

1.  j.lCj  M;ifü?-Va,äärli,— Sz;V-/',-i!r-^'eii  ' 
1, 11,-1  Miiti'UiT  Vu'iniiUKiliiHT] 

T^'i;  Me.','>;iir-Ti:rk"\,'r  Kisisiluiliii 
1  Sl'.i  Nyiri':^",  lia-'ü  — -Miili'-S/iilkaiTK 
1  7'.i7  l'ii'i/t.iTr:;','!— Kiiii-SAt.-Ma.'ti'Ji 

2.1  lltl  liiitiiii-\  riliiik  ljOr.)|li;i|)ii 

S'-nii';i;^'y-.'Szalili- [i^iri.'SiT  li.ilui 

1  S."i4  Si,:iii:i;tii4ii^'i'i-i'ii;k:ifn|il  l.ixNtHi. 

SiiDii');- Tii|''jli-.'.,'r  lj,>uaili»liu  I 
2.412  S.L:,thm:ir-N:i?;yl':iii5'iier  Looalt 

■, hC,  S/i-klcr  !'.'ii;,'i)i».iini 

;i-Jl  S/il;iL.'ys;iij'T  KiseubjllUl 

.'r2,"i  T:(r.n7,tlial-iVi'i:i 
!  7-.H>  T'ir,.)iitH!<.T  l;n-,  :il0.ihn>'ij 

'.r.iit  I  i'^/,ii/.-.I:i.'^/:i[ii»ti'r  \'i,',-m]iii 
!  ,.^,'.",  \  iuki.nct'-Hri'/nat;)  lt:ilai 

210  \V;ii:;t!='li[i-(0)l\ili<>u<L'';I  IaiijJiII». 

2.002  /.;if.'on:i:i»!r  liiihu 

\f  ??n*-nrfi  ]m  B«»lr  1  Ii«  einer 
,ei;iiiii  n  trpn^ilur  lO-r  königl, 
ungarttiöhen  Staatsbahnen. 

(i.4.S!'  Fiir.fkirca.-Mi- |!ir,.'si>r  Uiilili 

13.2i>7|Mob4cg-t(iJifkLi',:liMa«r  Balm  | 
III.  Privatbahnen  !■  «l|Mtr 
Verwaltung 

ö.tö9lBa»'>-0(^i<'ul)iir- -Kt.^iifiiitln'rH. 

I    Sell>,^t.  I.    c:i]  i,iik\t  n  •■n  ; 
2.59!)  Arii  0  r  n.  *  's.mii'lcr  wr.  Kis,  iiti. 

2  It'ii  Vi"liL:t1babDeD. 

2.  '.t.'i!S  H;u>s-i'iikra>:/t:r  KisfuLuiiii 
;i.s)0,  Hu  i;i(jtrli-: 

5.3iiyiÜutiajN,,-tS/.t,I.M,iii,v,-KiHi,'nli. 
4.442lÖfiloit/t;r,Ml:.li:: 
2  012'';iiiiH-S:,>;ii;iii,;ni_-,.[-Vii,iii.-l!:i;iii 
—      ll,:,li,  /-<;  „li;iL-L'r  I,iic:illi;iliii 
:t,:i-12  K-T^ilir :y-Uiil;0  S.o.üjfqrgj-Iib. 
2,772  M:iriunriis,-r  S:il;'.liuliO-A«t-G«B. 
d.lü7:,l'oi'r»dUialbahD. 
8il0^8«Miorthal'EiMplMAn 

6.96tf|  Sttinnu 

lt«e«|>itid»fl«B. 

Summe    der  gemeinsameR 
17  :>ui    österr.  uRgar.  Eisenbahnei 
12U8l||SuiMie  der  öat.  EiMatahaan 
C94ÜSMW«  der  upg.  Ei««iiba1w«» 

iÖ.940li  Hauptaumin« 
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Eröffiiung  der  Eisenbahn  Fürstenfeld-'Hariberg. 

Or«s,  19.  Owtoiwr. 


In  feierlicher  Weiso  liat  gestern  die  Eröffnung 
der  £isenl)uiin  von  B'ür.stenfeld  nach  Hartberg  und 
des  FlQgels  nach  Ncudau  stattgefunden.  Ein  aus 
rnohreron  Salonwagen  hestchender  Sonderzug. 
welcher  Morgens  um  5  Uhr  2B  Minuten  Graz 
verliess,  brachte  zahlreiche  Kestgäste  aus  (Iraz 
und  Wien.  Unter  denselben  befanden  sich  der 
lI;uiili'lM!i:iMst('r  MiirMiiip  Uacquehcm,  Stalthalter 
Haiuii  Kübuck,  l'i  isuli  iit  der  Staatsbabneu  Uaron 
('zedik,  Sectionsclirf  v.  Wittek,  Miuisterialruth 
V.  Körber,  Feldmar»chiUllieat«nan(  Jb'aebe  und 
Oen«nl8tabsebef  Graf  Orsin  ioRosenberpr,  Landes- 
hauptmann Graf  Wu  rmbran  <\  <\\e  Ilandclskuinmer- 
präsidentcu  Kranz  und  ConuntiiciaUiuh  WigeK  die 
haudesausschusNuiitglieder  Dr.  lütter  v.  Schreiner. 
(  ■r.if  Aiterns,  HuroD  Berg  und  Dr.  äcbmiderer,  der 
l'nisidcDt  der  neuen  Rahngej^ellsebaft  Dr.  Wannisch 
mit  den  Vcrwaltun|^^^r.l^ll>.n  Dr.  Link  iimi  Di  Bing, 
die  JJeiehsrathsabgeordueton  Dr.  Heilsberg,  Dr. 
V.  Kraus,  die  i..andtagsabgeordneteD  Pfirimer, 
Dr.  StaikLl.  liichard  Mayer.  Ornf  Kottulinsky 
und  Dl.  Üajer,  der  Oijür-roatdirector  Gross. 
Oberinspector  liaron  Huschniann,  die  Ministerial- 
Hecretäre  FeliceUi  v.  LiebeofeU  uad  Amberg,  der 
Borifrermeister  Dr.  Portafrsll  mit  den  Vieebtlrgcr- 
nieistcrn  T)r.  Häver  und  ICnIIi-r.  IMrector  Roehlitzer, 
die  iSauuuteruehiuer  lizizek  und  Lukrits,  der  Cbef 
des  LaitdeseiBeobabaantes  Oberiogennur  v.  WnnDb 
und  Andere. 

Den  Zug  fahrte  der  Betriebsdirector  Zinkl 
und    der  Inspr  i  ti  r  M  Seliou   in  Foldbach 

wurde  derselbe  feierlich  empfangen.  Die  Gemeinde- 
vertretung war  auf  dem  I'erron  erschienen,  die 
St.i'ltkapelle  spielte,  und  der  rtürf^prmpisfpr  hielt 

den  Uandelsniinister  eine  Aü^prache  Ebenso 
war  auf  dem  Bahnhofe  in  Feliring  die  Gemeinde- 
Torstebnng  erschieneo.  Die  Ortschaften  und  Kabn- 
hAfe  nnf  der  Linie  Fehring-FQrstenfeld  mren 
l'csllich  geschmüi  kf.  In  Fürstenfeld  hatte  sich  in 
dorn  von  der  (iiiiu  inde  ge.schmackvoll  decorirten 
Babohofe  einogronsr  Mf  uschenmenge  eingefunden. 
Herr  Anton  Mauerbofer,  Bürgenneisterstellver- 
treter,  hielt  immens  der  Stadtgemeiude  folgende 
Aospraebe: 

,Ku«r  Kxoellenx,  h(K-li^««hr(«r  Herr  Handelgminigtor, 
lioäligcclirl<>  Mxceliouxea  und  Hornti-Iiaft«!)!  Anläßlich  deg 
l)t><1cutung8volIen  Ercigniaiie»  der  KröfTaiing  dieser  neii«n 
Jteboitreoke  gereicht  es  mir  als  üärgemeüteraUUTor- 
trtter  aar.  b«i»iid«raitt  Statt,  Sie.  boebirMlule  BiadlenuB, 
uiimenit  der  Stadt  Fürgtenfi$ld  nnf  H»  ehrerbietigüte 
2U  Imgrüssen  und  Iliiieu  den  tiefsten  Dank  auüxudrückea  für 
Ihr  holdviilles  ErRclioinea,  wc-lclics  utis«r«r  Stadt,  Mwie 
den  faochwiebtigra  Uo(erneliin«n  iilebt  nur  zur  griSiitoi 
Kbre,  lODdorn  gevin  itneh  nir  PorderniiK  ^«rrieTi«»  wird. 
h'ie^-  I'.iiir.ji'l'uljl.'    fiir   die   Bu    l.r^.iiiilMr.'  I''iir.i.-. 

ruug  unserer  biteregseu  glauba  ioli  sowohl  den  hohen 
KseelJenxen  gtitenüber,  ili  aodi  im  AllgemeineB  an 
riebtigatta  in  Einen  Avadnoin  antammraiatoio,  tnenn 


ich,  auf  dc'U  Luc-hsten  Förderer  ulies  Outen  weisend, 
besten  Fest^russ  ein   drcimiUi^es,   bei^cisterics  llouh  auf 
onureu  ioDigit  atlTerekrlea  Ij«adnvat«r  aosbriuge  oud 
venint  mit  Ihnu  rala:  Dar  Ftiadeaalilnt,  aoier  allmw 
gnädipstbi  l!<:'iTundKaiaer,Franx  Jeaepbder  Erat«, labe 

hoch!  LtHihl  hoch!" 

Hierauf  begrQafito  L&tidtagsabgeordnetcr  und 
Be/irksobmann  Josef  Satter  nuDens  des  Bevrfce« 

die  Festgilste: 

„Euer  Excellcnz,  hochverehrter  iluir  Miuislti,  Lixli ver- 
ehrte Herren  Festtheitnehmer!  Bevor  Sie  die  neue  Hahitstreuke 
bafahnn,  «siehe  haute  dem  Vciitahra  äbeigebea  wardeu  aoU, 
hall«  leb  aa  fSr  nalne  PlRebt,  81«.  boebTerehrl«  Herr»», 
n;iii;i  iiH  (li's  Br/. irki'^  F ii r s t c n fei d  euf  da»  ehrerbietigste 
XU  begrüssen.  Es  drängt  mich  aber  ikoefa,  der  Freude  über 
dieaea  ang«DehuM,  dt  uaeren  Beiirk  wiobtige  Brtigniaa 
Ausdruck  zu  gei)en  und  Ihnen  im  Namen  von  Tausen- 
den von  Bewühnern  zu  sagen,  das«  mit  dem  heutigen 
Tage  unsere  jahrelangen  WQnscbe  und  HoiTnungeu  in 
£rfiiUuDg  gegaogan  aiod.  An  der  Fread«  und  dem  Jubel 
aber  die  firBIIIiiuttg  dleaar  Bahn  naibnea  niebt  nur  die 
Bewohner  der  beiden  Hivirke  Fürstenfeld  und  II»rlbcrg 
warmeu  Authcil.  eiu  grut^ti  r  Theil  unseres  schöneu  Landes, 
die  ganze  nordöstliehe  St<>icrmark  freut  sich  mit  uns  über 
daa  Zaatandakomman  dar  Bahn,  Aber  die  Bahnardffpiuig.  In- 
dem joh  neeh  die  Bitte  stalle,  uns  In  unaeren  weiteren  Be- 
8 trebuD  gen  b  esüg] i >' Ii  «1  er  Fo r  ts e tzn  n p  J  ic  so r  R a!i  u 
iiaoh  Aapaug  sa  uuteratützen,  heisse  iuh  sämmtliche 
boabfenibrtett  Eerren  PeatlhefibNltaier  neebunb  naaiena  dea 
Bezirkes  auf  das  hiTzlic-hstc  willkommon  und  briü^e  nnf 
Seine  Exoellenz  den  Herrn  Uandelsminigter  und  siimuit- 
liehe  PeatthellBehmar  ein  Heob!" 

Der  Hsndelamintnter  dankte  mit  freaad]idi«n 

Worten. 

In  FflrsteDfeld  war  korser  Aufrathalt;  die 

Stadtgpmcinde  gab  den  Fe.stgiUiten  ein  vortrefflich 
au.sgesuttctüs  Büffet.  Hier  bestiegen  die  ^'estgüsto 
von  Fürsteofeld,  den  Zug,  welcher  nun  über  die 
sohöD  deeorirto  Feistritxbrtleke  auf  die  neue  Liniie 
fuhr. 

STiiiiintliche  Stiitionon.  ^Vt^(■ll;lnl'Ij  und  Objecto 
der  DfUc'U  Bahuliuie  waren  festlich  geschmückt. 
In  iiierbaurn,  wo  Gemeindevorfiteher  Brünner 
eine  Ansprache  hielt,  knallten  Polier  bei  Einfuhrt 
des  Zuges,  die  Schuljugend  war  aufgeKtellt,  eine 
iMnsikkapelle  leistete  ihr  Bestes;  an  der  Ali/.wtMgiing 
nach  Neudau  stand  ein  schöner  Triunaphbogen  mil 
der  Inschrift  „Hoeh  den  Baabemn",  mid  die  hier 
aufgestellten  Arbeiter  dArUnternebmung  bcfrrnsstcii 
den  Zug  mit  drübueudea  „lürira''.  Ebenso  festlich- 
war der  Empfang  in  Blum  au  durch  den  Gemeindie- 
vor«teber  Tauber.  In  Walteradorf  trug  der  Mianer- 
gesangrerein  einen  Fes^mss  Tor,  die  mit  Fahnen 
ausgerii'kt.'  Schuljugetnl  suiiy;  ilas  DiK-livteliilicd. 
und  der  liechant  hielt  eine  lungere  Aui<prache  an 
den  Ilandelsminister.  In  Sebersdorf  begrO-sste 
der  tieiDeiodeTorsteher  out  einer  Anspraeoe  die 
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Gäste,  und  ebenso  war  auf  dem  Rülniliofo  von 
Ueieelsdorf  das  (iemeiudeoberhaupt  eiächienen, 
die  Fflflttbeilnebmer  herzlich  zu  begossen.  Ein 
Trinmphbogen  wies  den  Weg  in  die  Ortschaft. 
Ju  der  ätation  Buch  war  die  Schuljugend,  Blumen- 
krüoze  tragend,  erschienen,  und  weiBsg«:klLM(iete 
Mädcbeo  Qberrdiohten  Booquets.  Der  Uemeinde- 
Torsteber  Josef  Hoebbold  nielt  eine  Antpriebe, 
dio  in  rinem  Hoch  auf  den  Il.indelsniinisttir  ans- 
klaug.  PöUersalFOD  und  Musik  begrüßten  den  Zug. 

Indesseo  batte  der  ffimmel  didi  inuner  mebr 
uMizogeu  und  so  konnte  man  bei  der  Einfahrt  in 
Ais  Hartbergor  Ikckea  nicht  jenen  prächtigen 
Ausblick  auf  Soböckel,  Babenwald,  Kulm  und 
Wechsel  gesienep,  der  sieb  sonst  an  dieser  Stelle 
darbietet 

In  Hartberg  trug  bei  ilcr  Kinfalirt  de-s  Zuges 
ein  gemischter  Chor  mit  Mu.sikheglöituug  eine 
wirkungsvolle  FestcantLito  vor.  Bürgermeister  Kes- 
Siivar  stellte  ilciii  Ilandelsininister  die  Oemfiiule- 
vertrotung,  den  H(3zirkis;ins.!;cljus.s  und  das  Fest- 
coiiiiii-  vor  und  liielt  t'ine  Ansprache,  in  wolclier 
er  dem  Danke  itkr  Ausführung  der  Babo  uud  für 
den  BoRoeb  des  bentigen  Festes  beredten  AnS' 
druck  galt. 

Eine  Schaar  aiiaiulbiger  liauien  im  Festkleide 
vertbeilto  Rlumcnstriluüse  an  die  Festgftste,  welche 
dann  in  zahlreioti  bereitoii  Wagen  Ober  die  neue 
llaggengeschmOckte  Promenadestrasse  nach  der 
St^t  fuhr(iii.  Schiine  Triiimphiiforten  erhoben  sich 
am  Eingaii^^*'  dos  lluuptplatzes  und  vor  dem  statt» 
liehen  SchiillKitiso,   priehtig  gesehmOekt  waren 

alle  HiiiLsor-  fl.-r  Sl;idt. 

N;iL'h  oiiHT  kurzen  Mosiehtigiin^  der  Stadt  ver- 
aammtdlen  hicli  ixciien  /.weihundert  TiTsonen  zum 
Festmahle  ia  dem  ger&umigeD  und  gescbmaek 
voll  aasgestettoten  Saale  dea  l^ununues  bd  reieb- 
hcsotzter  Tafel.  Die  T^lmmik  besorgte  die 
Helgierkapolle. 

Den  Beigen  der  Toaste  eröffnete  Landssanssebasti 
Dr.  Wannisch  mit  einem  Toast  auf  Seine  Majestät 
den  Kaiser,  där  mit  jubelnder  Begeisterung  auf- 
genommen wurde. 

Bütgermeister  Bessavar  ergriff  sodann  das 
Wort  sa  seinem  Trinkspraehe,  in  welchem  er  zu- 
nächst einen  Bück  auf  das  Zustandekoniinen  der 
Loi'itlbahn  Fürstenfeld-Harlberg  warf.  „Nirgends," 
i^agte  er,  „ist  der  Name  des  llandelsm  in  isters  so 
innig  mit  (lofQhlen  heissen  Dankes  genannt  worden, 
als  bei  uns  zur  Zeit,  als  die  Kunde  ge- 
kommen, dass  die  Bahn  zur  Th:u  werden  solle. 
Damals  wanschte  ieh.  dass  es  mir  vergönnt  sein 
mdgte,  vor  vielen  Leutoo«  wie  es  beute  der 
F;il!  ist.  unseren  Dank  ausztisprefhf^n.  TltMito 
habe  ich  diese  (ielegenheic,  ich  bitte  Eure 
Exeellenz,  unseren  Dank  zu  genehmigen.  Gleich- 
seitig gebe  icb  dem  W  ansehe  Ausdniek,  So.  £z< 
eellenz  der  Herr  Handelsminister  mS^  uns 
erhalten  bleiben  noeli  viide  ungezählte  Jahre." 
Mit  einem  dreimaligen,  von  Allan  jubelnd  aufge- 
nommenen Doch  au  den  liandelsministor  sehloss 
BQigermeister  Bessavar  seine  Bede. 


Es  ergrilT  hieranf  der  HandelsmiDister  das 

Wort.  Er  sagte: 

,Der  heatige  Tag  mit  <i<»m  udIiuuüu  Kufii  zur  Kr- 
dffnuDgifeier  dlSMT  Lotalbahn  wurde  ein«  Huldigang 
fAr  nnssr«  II oaareliiet  di»  mit  öttnraiahiBoii«  Hanea  mit 
KnMdccn  «ifilll,  und  «rimb«  i«h  mit  snnieliit  im 
Hern»  riurijfrmeisior  Ressuviir  für  i1ii>  fr'.:ii:::äliclii'<n  und 
iotbeModere  BjmpathiBchen  Worte,  welclie  er  an  uiicii 
SB  riAln  die  Gut«  baHei  neia«D  h«rzli«bi(en  Dank 
Bns7.n(lrnckpn.  E«  iit  dag  zweitemal,  da«t  mir  iuDerliilb 
eiucs  Jabruji  Qelegenhelt  geboten  ist,  in  Steiernark  itr 
EröfToung  eiuer  Baiin  boizuwobnca.  Die  Kegfiiuikcit, 
die  snoh  ki«r  ia  lisad«  «Uenthalton,  iiubMondere  »af 
Am  Getiata  des  TaikeiirM»  in  rlliiigar  Tkiti|ikelt  sn 
Tnge  tritt,  trügt  HA  tor  wirtliidiaflUaltsa  Btttwicklans  des 
lAndea  bei. 

In  dun  BamUen,  di«  reiclian  NatonelitM  sa  hAm, 

findet  das  Land  seinen  I/ohn  in  dem  ('''ort Ii ri  1 1 .  ilm 
hier  äberall  »iektbikr  zu  Tage  tritt  KamcuUivli  d»«  Vcr- 
kehraweson  iiat  In  dm  Ivtatw  Jalmn  in  Stonmark  «in« 

auBffed'^Sinte  .^niljroitiiiifr  «rlsn^t. 

Mau  sieht,  dass  das  Ziel  mit  den  richtigen  Mitteln 
verfelst  wird. 

Möge  dieser  nene  Sehienenweg  dem  berfilirton  Landes- 
theil und  dessen  kerniger,  strebsamer  Bevolkemog  zom 
Segen  goreichen.  Die  Hartberger  Bahn  ist  Sin  weiterer 
Sohritt  sur  Varwirkliahnng  eine«  lang  ersehntsn 
Prejeetes,  d«tsen  Reslisirang  erhofft  werden  darf, 
wenn  die  Unicrututzürii;  dcssellten  liiirdi  (iiclnter- 
e«aaul«o  and  die  gediegene  Laudesrertretung  zur 
Seit«  «telil. 

Im  Torigcn  Jühre  lialtr  ioli  (iie  fitlofTfiiliclt.  mit  voller 
Ancrkeaniuig  der  >»'»rmen  Fürsorge  zn  gedenken,  mit 
weloher  dl«  LsadeiTeflretanf  snr  FCrdervng  de»  LoeaU 
bahnwesens  iui  Ijinde,  und  an  Ihrrtr  Spitxe  Se.  Exvellenz. 
der  auch  in  weiteren  Kreisen  durch  sein  richtiges,  ziel- 
bewQsstes  Vorgaksa  IwehTirdiants  Herr  LandsshsojitnBaB, 
gewirkt  bat. 

Mit  der  VersicberonK.  dass  die  Kcgierang  mit  Auf- 
III  0  rksa  in  keit  II  n  <1  W  u  Ii  I  w  (/ 1  Umi  divst's  '/,:<-\  vorfolgt 
and  daasalbe  ajit  Kräften  zu  fördern  bereit  ist,  triuko  icb 
auf  das  Wftbt  der  durah  die  Bskn  berttbrlea  Laadeatluile 
iiri'i  litT  Stmit  llartb<ir;r,  wstobe  ons  havle  elnea  so  hti- 

liuiitin  Kui(>tkiig  beiätUt  tM." 

Landtagsabgeordneter  Graf  Kottuliubkv  toa- 
stirt  hierauf  mit  Worten  rOhmendster  Anerkennung 
auf  Statthalter  Baron  KObock,  welcher  in  seiner 
Gegenrede  mittheilt,  das«  Hereog  von  Wllrttem- 
beri:  zu  seinem  Bedanern  verliindert  gewesen,  der 
an  ihn  ergangenen  Eioladuag  zur  Eröffnungsfeier 
Folge  zu  lei.sten.  Slattbafter  bron  Kilbeck*« 
Tririkspruch  f;ipfelte  in  einem  Hoch  auf  das  Wobl 
der  städtischen  uud  liindiiehen  Bevölkerung  der 
Stadt  Hartberg  und  auf  deren  Bürgermeister 
Bessavar.  Der  Beicbsrsthsabgeordnete  des  Bexirkes 
Hartherg,  Dr.  Vietor  R.  r.  Kratiss,  giebt  einen 
historischen  I'eijerbliek  über  die  Entwirklnng  des 
Eisenbahnwcseuä  im  Laude,  wfirdigt  die  Verdienste 
der  Landesrertretung  und  schHesst  mit  einem  Ifoeh 
auf  diese  und  den  Landesbaiiptmann. 
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Landesbaaptmumi  Grtf  Wnrabrsnd  erwidert«, 

das  VfrdiVnst  an  Her  Regelung  des  Eisenhahn- 
WGsens  iu  iateiernmrk  kommo  nicht  ihm,  »ouderii 
dem  Landtage  zu,  der  auf  seine  Ideen  eingegangen 
ist  In  diesem  Sinne  sei  der  Denk  «uaafaseen, 
welchen  Herr  Dr.  r.  Kran«  dem  Lande  und  — 
\ it'lleiclit,  auch  JiT  Ki'trierung  —  zugriiuclif  hat 
JJer  Haii(lelsiiiiDisU.'r  kennt  die  Bemühungen  der 
Steiennark  und  die  BedQrfuisse  derselben  und  wir 
werden  Beide  {lewiss  iicstrelit  sein,  denselben  zn 
entsprechen.  Ein  anderer  Kiidiier,  Herr  Börger- 
meistcrR  t>ssavar,  )iai  dem  HandeUminister  gedankt 
im  Nuneo  der  Muudertteusende,  welchen  die  neue 
Bahn  Nutzen  bringen  wird,  wenn  ieh  B^ndels- 
minister  wSre.  würde  ich  sapen.  ja  wie  wdrde  es 
sein,  wenn  ich  auch  einmal  einen  Wuiibch  hatte, 
Würden  Sie  roioh  auch  unterstQlzen?  Nicht  mit 
Worten  nnd  beim  Glase  Wein  und  nicht  im  poli- 
tisehen  Sinne,  denn  Sie  wissen,  ieh  bin  kein 
I'olitiker  und  hasse  alle  Politik.  Und  ich  glauba 
ia  der  i'hal,  dass  eine  Regieniog,  welche  unsere 
wirtbschafllicheu  lutcrtssen  fitrdert,  nicht  nnr 
unsere  Dankbarkeit,  sondern  atirh  unsere  Fnfer- 
stützuug  verdient  Damit  alleiu,  da>s  wir  in  der 
Opposition  stehen,  ist  es  nicht  gethan.  Ich  glaube 
Tielmehr,  es  wird  zweckmässig  sein,  wenn  die 
Erkenntniss  in  Staermark  platzgreift,  dais  wir  in 
wirlhFPhaftliehen  Fragen  eine  l?egiernng  unter- 
stützen können,  welche  Steiermark  und  seine  Be- 
dQrfiiiase  berücksichtigt.  Ich  erlaube  mir  das  aus- 
zusprechen;  denn  der  Mann,  der  stets  die  Bedürf- 
nisse der  Steiermark  erkannt  bat,  dem  wir  nicht 
nur  aus  Dankbarki'it,  sondern  aus  voller  Sympathie 
ergeben  äind  und  den  wir  glückhch  sind,  in  seiner 
wirthschaftlichen  Politik  zu  unterstützen,  dieser  .Manu 
ist  auf  dem  Wege,  eine  .vellistiindige  Handels- 
und  Verkehrspolitik  zu  inaugurireii.  De^iwegön 
soll  er  die  Ueberzeugung  mit  sieb  ueiinieti,  dass  er 
auf  uns  Steirer  reebnen  Kann,  nicht  nur  iu  Worten 
nnd  Toasten,  sondern  in  Theten.  Ich  bedanre,  dass 
die  j)ulitisclie  Lage  nicht  klar  genng  ist.  um  weiter 
7.11  gehen,  denn  ich  wünschte,  uiue  uoterroichitiche 
Regierung  auch  in  dieser  Beziehung  unterstützen 
XU  können.  Dann  wfirde  die  Regierung  keine 
treueren  nnd  veriässlicheren  Freunde  finden,  als 
die  Deutschen  in  Oesterreich  und  insbcsondi're  die 
Deutschen  in  Steiermark.  Ich  hoffe,  dass  der  Weg 
nach  Wien  bald  abgekürzt  werde.  Die  Worte, 
welche  der  Handelsminister  in  dieser  Richtung 
^esprochöu  ksit,  tnud  iDhaUäächwor  und  ich  nehme 
ihn  beim  Worte.  Ich  erbebe  mein  Glas  auf  die 
Anniberung  von  Uartberg  an  Wien  und  auf  die 
Annäherung  der  steiorueben  Abgeordneten  an 
eine  dit>  wirthschaf^lidien  lotweeMn  des  Landen 
wutireudö  Kügieruug. 

Herr  Dr.  Link  toastirte  auf  die  Armee. 

Reiclisrathsabgoordnctcr  Dr.  ileilsborg  sprach 
als  Ehrenbürger  der  Stadt  Harlbcrg  und  gleich- 
zeitig als  Bürger  von  Obersteier,  iinleni  er  aus- 
führte, dass  diese  Landestheile  der  gemciDi>ame 


dentsehe         nnd  Ae  Gemeinsamkeit  der  Inter* 

essen  vereinige.  Das  habe  sich  gezeigt  im  Reichs- 
r&thü  und  im  steierischen  Landtage,  wo  diu  ge- 
sammto  deutsche  Partei  für  die  Interessen  des 
LandestbeUes  eingetreten  ist.  I>er  Bedner  bofit, 
aueb  in  Zaknnft  diesen  gemeinsamen  Geist  zn 
linden,  und  er  hofft,  da-ss,  wenn  es  ihm  durch  des 
Ministers  llnlil  vergönnt  sein  wird,  an  einem  nord- 
westlichen <ina(ienorte  der  Steiermark  ein  gleiclu  s 
F  ■  t  wie  da.s  heutige  m  insceniren,  die  IJetlieili- 
guiig  ebenfalls  eine  zahlreiche  sein  werde.  Auf 
den  eigentlichen  (iegen-sland  seines  TrinksprucliDS 
übergehend,  brachte  der  Redner  den  Frauen  ein 
Hoeb. 

Schliesslich  dankte  FML.  Fuchs  in  herzlicher 
Rede  ftlr  die  Erinnerung  an  die  Armee  und  ins- 
besondere für  den  warmen  Ton.  in  welchem  dieses 

geschehen. 

Sämmtliche  Reden  fanden  lebhallen  Beifall. 
HitÜerweile  war  es  3  übr  geworden  und  die 

Rückfahrt  roiisste  angetreten  werden.  In  nierbauitn 
waren  wieder  die  Bahnarl  eiter  aufgestellt,  welche 
der  Bauunternebmung  und  ihren  logmiieuren 
.,Eviva"  /.nriefen.  Der  Zug  ging  nun  auf  die 
Flü^dbahn  über.  In  Burgau  wurde  der  Ilandels- 
minister  durch  die  Fabriksbesit/.er  Herren  v. Borken- 
stein begrU&st,  die  Feuerwehr  mit  Musik  stand  auf 
dem  Perron,  zabireieh  war  aus  der  Umgegend  die 
Bevölkerung  herbeigesfrfimt.  Die  Ansprache  hielt 
der  Pfarrer,  und  darauf  wnrdon  dorn  Minister  die 
Damen  des  patriotischen  Hilfsvereiues,  der  (ie- 
nieindevoreteber  und  der  hoehbetagte  Postmeister 
Kahler,  dessen  Knst  das  Yerdienstkreus  liert, 
vorgestellt 

In  Neudfui  stellte  Graf  Kottulinskf  den  Ge- 
m^derorstefaer  nnd  den  GemeiBdeaiissebttss  ror. 

Musik  und  Feuerwehr  waren  auf  dem  Perron  er- 
schienen, und  aumulhige  Damen  im  Feslkleide 
schmückten  die  Ankömmlinge  mit  Blumenstrüussen. 
Der  Gemeidevorsteher  hielt  die  Ansprache,  welche 
mit  einem  Hoch  auf  den  Kaiser  schloss.  Im  Wart^.i- 
saalü  war  ein  Bullet  aul'üesielli.  Lni  <j  l"br  Abends 
führte  ein  Sonderzug  die  Gä&te  nach  tiraa  und 
Wien  zorOek. 

Elie  wir  unseren  Bericht  Uber  das  in  allen 
Tbeileu  glänzend  verlaufene  Eröfl'nungäfest 
scbliessen,  welches  die  Herren  l>r.  Link  osd 
Dr.  Wanuiseh  arrangiri  hatten.  mOssen  wir  noch 
erwähnen,  dass  auf  der  Kücklatnt  von  Uartberg 
auch  des  wackeren  Bauleiters.  Oi)eririgoni«urs  Muti- 
nelli,  welober  das  Unglück  hatte,  vor  wenigen 
Tagen  aof  der  Fahrt  mit  der  Draisin«  ein  Bein  zn 
brechen,  in  elirender  und  .syiiiicithischer  Weise 
gedacht  wurde.  Ueber  Anregung  dun  Herrn  Haiideis- 
ministers  haben  alle  Insassen  dos  Sunikr/.uges  ihrer 
'I'lieilnahme  an  dem  tragischen  Geschicke  des  In- 
genieurs dadurch  Ausdruck  gegeben,  dass  sie  am 
FürstiMilelder  Hahnhoi'e  ihre  Karten  oder  NamOMl> 
seiohuuugou  für  MutiucUi  abgeben  liessen. 
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Inland. 

Revision  des  Eisenbahnbetriebsregle- 
ments. Zum  Behufe  der  Scblussredaction  des 
Entwnrres  eines  dmmd  Betriebsregleroente  für  die 

KiRenbahiicii  in  Ooslerrfich-Fnp'n,  ii  u,,,]  I),.uf^('IlI:lllll 
findet  am  3.  November  in  Wien  eiue  Coniereiiz 
statt.  Bei  ili.'ser  Gelegenheit  sollen  auch  einige 
auf  die  DnrchfilhruDg  des  Bemer  Ueboreinkomtnens 
Bezug  habende  Fragen  zur  Berathang  gelangen. 

Die  Ausgaben  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen  im  Jahre  1891.  In  di-r  steigenden  Ten- 
deoz  der  Betriebsausgaben  der  österreichischen 
Babn«D  ist  auch  im  Jahre  1891  kein  StillsUuid 

eingetrptpn.  soinlcrii  iliesdhe  h:\t  vielmehr  weitere 
KortäJchritU'  i:einut;lit.  I)ief»e  KfHcheinnng  ündet. 
abgesehen  vdn  den  bekannten  Verkehrsstörungen 
dur«li  £i«indDtar8cbäden,  ihren  baaptsftohlichsten 
Grand  in  den  PreieerliAbangen  der  wiehtigsten 
Verbrauchsmafprinlien  eint'rsfits  tinrl  in  den  wc-^ent- 
iich  gestiegeneu  Verkehnsleistungen  andvirer^eits. 
l)iu  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen,  welche  fQr 
das  iaufeode  Jahr  betrüchtlicb  erhöhte  BetriebR- 
aasgaben  zu  verzeichnen  haben  werden,  tra^^  u 
diesem  Umstände  auch  weitiirliin  in  dem  i'nili- 
niinaro  pro  1802  Rechnung.  Es  werden  uaeb  dem 
8taats\(ir:ais('lil;ige  flir  den  Verkebie*  und  eommer- 
picllfii  l»it'ii>t  im  .lahre  1892  jrpircnnher  1891  um 
ti.  1,765.010  und  gegenüber  IbÖÜ  um  Ii.  1,447.400 
mehr  präliminirt.  Es  ist  die  pro  1892  veranschlagte 
Leietuoff  ao  Zqgskiloinetem  um  8*15  Procent 
boher  da  jene,  welche  dem  PrlUimioare  des  Jabrra 
l^ni  zu  Grunde  lag.  und  um  7  R4  Procnnt  höher 
»U  jene,  welche  der  Erfolg  des  Jalife»  IHiiD  lius- 
weist.  Äbgestiien  von  den  nöheren  Kosten,  weli  hc 
dureh  diese  Mehrleistung,  ferner  durch  VorrQckung 
and  Bef5rderungeo  des  Personales  verursacht  werden, 
wirken  auf  die  Auslagen  des  V('rkt  lir>-  um!  roni- 
merciellen  Dienstes  erhöhend  ein:  Ilie  Kosten  der 
für  Weichenwärter,  Bioekai^alwächter  und  Diener 
einficfrihrtcn.  Itoziehungsweise  in  Aussicht  trenoni- 
moueu  Dif'iisteHcrltäichterungen,  die  Auäiahme  von 
Verkehrsiliurnisten  und  Unterbeamten-Stellvertretern 
zar  Sebafifung  eines  Nachwuchses,  die  Anfbessemog 
der  BezOge  des  Zugsbegleitungspersonates,  die  Ver« 
mehrung  der  Zugsbegleiter  bei  den  PcisuliunzOgen, 
die  durch  die  Beschränkung  der  Fahrten  zur 
Nachtzeit  noch  weiter  nothwendig  gewordene  Er- 
höhung des  Standes  der  Zugabegleiter,  die  im 
Centrale,  bei  den  Betriebsdirectionen  und  in  den 
Stationen  eingetretene  I'orsonalvermehrung  und  die 
Erhöhung  der  Verbaudsspeseo  als  Feige  der  Er- 
weiterung der  Tarifverbände;  die  Aufteilung  von 
Verkehrsi'untroloren,  die  Aufbesserung  der  Ver- 
diens^tlietriige  der  Accordarbeiter  iu  Wien,  und  die 
liiirch  Einführung  der  elektrischen  Beleucbtung 
und  der  Vergr&aeenuig  einzelner  StatioDen,  daao 
als  Folg»  der  Vertheuemog  der  BrenniiMterielieD 
in  Beeboung  m  siehende  Erbobuag  der  Beleuob« 


tungs-,  beziehungsweise  Beheizungskoslen.  Bei  dorn 
/iUgsforderungs-  und  WerkstüttondieuKle  botrügt  da-s 
Mehrerforderniss  pro  1892  gegenüber  dem  Vor- 
anschläge pro  18itl  11.  8()2.41)(),  und  gegenüijer  deui 
Erfolge  des  Jahres  1890  H  1.411.029.  Hierbei 
wirken  uamentlieh  erhöhend  ein  die  Steigerung 
der  Kohlenpreise  ffregennher  1891  fl.  40,000,  gegen- 
über 1890  fl.  5ÜU.ÜU);  und  die  bereits  bei  dem 
Verkebrsdienste  ziffermüssig  ausgewiesene  Mehr- 
leistung dee  Jabres  1893,  welche  g^en  1891  ein 
UehreiTonlemise  Ton  fl.  487.000  and  iregenfiiier 
1890  von  fl.  440.000  begründet.  Der  Weikstiitten- 
dienst  verzeichnet  pro  1892  infoltre  dt;r  Ver- 
mehrung der  Fabrparksübjecte  gegen liljer  beiden 
Vergleichsjahren  eine  bedeutende  Erhöhung  der 
Kosten  für  Erhaltung  der  Locomotiven  und  Tender, 
dann  der  Wagen  simimtlicber  Kategorien.  Der 
diesbezüglich  veranschlM^te  Mebraufwaad  beziffert 
sich  im  Vergleich  mit  1091  anf  fl.  270.000,  i« 
Vergleiche  mit  1890  auf  fl.  476.000.  Die  österreichi- 
schen Privätbäliutsu  haben  in  ihren  (Je-schäfts- 
berichten  pro  1890  durchwegs  der  steigenden 
Tendenx  der  Ausgaben  gedacht  und  auf  die  weitere 
Zunahme  derselben  aoflnerksaro  gemacht.  Ntehdem 
das  laufeiidf  .luhr  dureh  den  von  mehreren  Privat- 
bahneu  unvt^rändert  oder  auaäberod  übernommenen 
Kreuzerzonentarif  der  Staatababnen  und  infolge 
der  im  Ansclilnss  an  den  neuen  Gütertarif  der 
Staatsbahnen  eingetretenen  Ermüssigungon  im 
Frachteiivt'rkijlirt.;  wosentlich  ürljiihle  Verkehrs- 
ieistongen  aufzuweisen  bat,  sind  naturgamfiss  auch  ' 
die  Aosgaben  befanehtUeh  gesti^^;  niensu  traten 
aber  auch  die  Conseqiienzen  der  zunehmenden 
VertheueruTif,'  der  wichtigsten  Verl>rauclisinaterialieu 
und  —  als  au.^serordelltI^ehe  Belastungsposten  —  d» 
Kosten  der  Behebung  jener  £lementarsehädeD,  ron 
denen  bekanntlich  zn  Jahresbeginn  alle  grossen  Sster- 
rt'ichisclien  Priv^tl>ahnen  heimgesucht  worden  sind. 
Die  üi»sLaliuug  der  Ausgaben  ist  aber  auch  zu 
einer  richtigen  Beunlieilung  der  Einnahmen  er- 
forderlich: in  die.'ior  Hinsieht  würde  die  bei.sjnels- 
weise  iii  der  Schweiz  iii  (ieltung  stehende  l'ubli- 
cation  der  monatlichen  Ausgaben  ergänzend  wirken. 
Allerdings  bleibt  selbst  bei  der  Verüffeatliebung 
der  proTisorischen  Einnabmexiffitm  sammt  den 
Ausgaben  noch  immer  der  Eitifluss  wichtig, 
welcUoQ  die  definitiven  Kichtigsteüungen  der  Er- 
gebnisse ausüben.  In  dieser  üinsicht  dürften  die 
definitiven  Einnahmen  der  wichtigsten  österreiebi- 
seben  Priratbahnen  heuer  insoferne  eine  angenehme 
re!)erras(  liaiig  bieten,  als  die  hierbei  resultirenden 
Flusziflfern  die  sehr  beträchtlichen  Mehrausgaben  viel- 
fach paralysiren,  ja  theilweise  fiberragen  werden. 
Es  liegen  uns  einige  Informationen  der  wichtigsten 
I'rivatbahnen  vor,  welche  diese  Annahme  er- 
härten. Auf  dem  österreichischen  Netze  der  Staat.s- 
eiseobahngesellschafl  wird  sich  für  das  laufende 
Jahr  eine  Steigerung  der  Betriebsaaainben  um 
etwa  fl.  600.000  ergeben,  welche  als  3ne  Folge 
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der  erhöhten  Verkehrsleistungen  und  der  gestiegenen 
Atif?g;ibf'ri  für  Verbrauchsmaterialieti  anzusehen  ist. 
Zwüi  bt!sou»lärs  crasse  Boispioio  in  letzterer  Hin- 
sicht liefern  die  Verbrauchsartikel  Kohle  und 
Schmieröle;  Koble  ist  seit  1889  um  circa  40  Procent 
gestiegen,  und  die  AlMefalltese  fn  Schmierölen  pro 
1892  stellen  sieh  infoluc  der  missglttckten  Bops- 
finiUä  Ulli  hc'iliintig  33  Proeeiil  höher  als  im  laufen- 
den Jahre.  Ungeachtet  der  obig  ziffermässig  er- 
wibnten  Mehrbelastung  an  BetriebMoqgabea  «rgab 
eine  intern  aufgeetollte  SemestnllrilBas.  dass  mh 
der  Kt'ineitrag  des  österreichischen  Net/.es  ih-r 
Staatseisenbahngesollscbafl  im  ersten  Halbjahre 
1891  hAher  stellte  als  im  entspreehenden  Semester 
18'J0,  was  df-r  sehr  liCträchtlicben  Mehrriffer  zu 
danken  war,  welche  die  deJiailiveu  Fariuahmen 
boten.  Für  das  zweite  Halbjahr  1891  ersclifMiit  die 
ungewöbalieh  lebbafle  Vericehrsbewegan^  maass- 
gebend,  welehe  gegenwartig  die  Osterreiehisehen 
Linien  der  Staatsbahngesellschafl  befruchtet; 
namentlich  sind  es  die  gros^eu  Rübtiu-  und  Zuckor- 
frachten,  welche  in  das  Gewicht  fallen.  Im  übrigen 
Ausgabendionste  der  StaatsbabiigeseUsehaft  spielt 
bekanntlich  infolge  der  GoldTerseniildiing  eiieh  die 
Bi'wegiin;:  dfs  (Joldacrios  eine  Rolle.  Wenn  es 
uuu  auch  der  (ieseilachait  im  laufenden  Jahre 
nieht  möglich  war,  ihren  Valutabedarf  zum  Durch- 
schnittscurse  der  VoriidiisiiiisiduitTiuigeii  fl.  9  164 
(pro  Napoleou  und  57'27'.i  pro  Mark)  zu  decken, 
so  gelang  es  doch  dure-h  kluge  Dispositionen  eine 
billigere  Ansehaffung  za  erzielen,  als  sich  eine 
fmlnbe  ans  dem  Dorobschnitt  der  bidierigeo  Tages- 
cnrse  ergeben  würde;  es  wird  mithin  das  Mebr- 
erforderuiiji»  au»  dem  Tttel  des  (ioldagios  pro  1891 
nicht  sehr  empfindlich  sein,  während  bei  einer 
weiteren  Vertheuerung  bekanntermaassen  die  17pro- 
centige  Goldagiogarantie  der  ungarischen  Regierung 
(fllr  ii.  (>,ö<X).orN)  (iold  jiihrliehj  eine  theilweise 
Sehatxwehr  bilden  würde.  Die  äQdbabngesellschaft, 
welehe  an  der  Goldbewegung  ein  noch  grösseres 
Interesse  als  die  Staatsb;ihngesellseh:ifL  hiit,  wird  im 
Verhiikuisü  eine  noch  güriugere  Mehrbelasluuij  pro 
1891  zu  gew&rtigen  haben,  nachdem  sie  den  Vafuten- 
bedarf  im  Vorjahr  tbeurer  deckte  als  dieStaatsbtihn- 
gesetlsebaft,  and  hener  gleiehfills  einen  gflnstigen 
Zeitpunkt  zu  ihren  Goldkäufen  traf.  Die  Betri.  bs- 
ausgaben  der  Sfidhnhn  'werden  im  laufenden  Juhre 
eine  relativ  nur  mässii^e  Krhidiung  erfahren,  da  abge- 
sehen von  dem  minder  iebbaften  Verkehr  der  Aus- 
gabendienst des  Jahres  1890  schon  ein  sehrhoherwar. 
kam  der   Siidbühii   der  Umstand 


Aiis'>erdeni  kam  der  Niiiilüilm  der  Umstand  zu 
statten,  das»  einige  ältere  Abschlüsse  Ober  wichtige 


Yesbrauebsartikel  heuer  noch  in  Kraft  sind; 
DAmentltch  güt  dies  vou  den  seinerzeitigen  Kohlen- 
lieCerungsabsehlüssen,  welche  erst  im  Jahre  1892 
abiauren.  Bei  der  Kaiser  Ferdiiiands-Norfibahn  ist 
pro  1891  eine  Steigerung  der  Betriebsausgaben 
um  fl.  600.000  bis  BlJOSiw  w  eatenKren,  welche 
sich  ans  den  schon  angeftlhrten  Orflnden.  sowie 
aus  der  durch  Uebernahme  des  Kreuze  r^o  neu - 
tarifes  der  Staatsbabnen  bedingten  Mehrleistung 
im  Personeairerkabre  eigiebt.  Indessen  dttrlle  auch 
die  Kordbahn  dank  der  lebhaften  Verkehrsthätig- 
keit  in  der  Herbsteam {lagne  In  der  Lage  sein,  die 
Erhöhung  dor  Detriebsausgaben  durch  entsprochende 
Mehreinnalimeii  compensiren  zu  können.  Heide 
Netze  der  Nordwestbahn  und  die  SiidiiorddeuLscIiß 
Verbinduugsbabn  haben  ziisaiumeu  [jru  1B91  eine 
KriiöhuDg  der  Hetriebsansg.iben  um  circa  t\.  ;-]i)(t,(H)() 
m  gewärtigen,  wovon  aber  auf  das  Ergänzung»« 
netz  der  Mordwestbahn  nur  ein  relatiT  kleiner 
Theil  entfallt.  FOr  die  letztgenannten  drei  Hahnen 
hatte  die  Einltlhrung  ermässigter  Persouentarife 
und  die  Uebernahme  dw  re&eirten  Gütertarife 
der  Staatsbahnen  in  den  concurrenzirten  Routen 
wesentlich  gesteigerte  Verkehrsleistungen  rnr  Folge. 
Mit  den  erhutiteo  Verkehrsleistungen  hnl  elieii 
wesentlich  gesteigerte  Ausgaben  verbunden  ge- 
wesen, die  namentlich  bei  der  garantirten  Linie 
der  N'ordwestbahn,  sowie  bei  der  Südnorddeutschen 
Verbiuduugt>babn  fühlbar  waren.  Die  gestiegenen 
Leistungen  haben  sowohl  eine  Vergnissening  des 
Personales,  als  aueb  ilObere  saebliobe  Auslagen  im 
Gefolge  gehabt;  die  ans  der  Strikelsewegung  des 
Jahres  1890hervorgegangene  Tendcnzder Steigerung 
der  Löhne  hat  erst  im  Juhre  lÖ'Jl  ihre  volle  Wirkung 
ausgeübt.  Weiterbin  machte  sich  aber  auch  die  Ab- 
kürzung der  Arbeitszeit  und  die  nothwendig  ge> 
wordene  Hebung  der  materiellen  Lage  des  unteren 
Personales  im  Ausgabendienste  fllhlbar.  Die  stei- 
gende Preisrichtung  der  wichtigsten  Verbrauchs- 
materiaiien,  welcher  leider  duroh  die  Cartdle  viel- 
fach  stark  Vorschub  geleistet  wurde,  erhöhte  das 
Ausgabenbudget  der  letztgenannten  Bahnen  gleich- 
falls, nachdem  die  billigeren  Abschlflsae,  deren 
sich  dieselben  bis  vor  Kurzem  erfreuten,  im 
Jahre  1891  nicht  mehr  in  Oeltung  waren.  In- 
dessen bietet  auch  bei  den  beiden  Linien  der  Nonl- 
wostbabn  und  namentlich  bui  dem  Ergänzungsnetzc 
rlie  Herbstcampagno  eine  genügende  Bttrgsebaft, 
dass  die  ErtragsHlhigkeit  des  Vorjahres  ungeachtet 
der  Erhöhung  der  Betriebsansgaben  nicht  uamhafl 
alterirt  werden  wird. 
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IV.  JAHRGANG. 


Die  Erfüllung  der  Zoll-,  Steuer-  und  Poüzeivorschriften  bei 
internationalen  Eisenbahniransporten. 

(Nach  Artikel  10  dosioternatioD&lea  Uebereiokummeas  über  deo  fiisenbahnfraebtrerkebr.) 

Von 

Regier uugänuh  Dr.  Georg  Eger  in  Breslau. 

Tm  Artikel  10  des  internationalen  Feber- 
eiuiiLuiumeQS  Qber  den  Eisenbahn fracht- 
▼•rkebrfot  Aber  «ine  besond«»  «iebtige  Materie  des 
Eisenbabnfrachtrechts  Bestimmnog 


internationalen 
getroffen  über  die  Erfnllinig  der  Zoll-,  Steuer- 
uod  Polizeivorschrirteu  bei  internaUoDaleD  Eisen- 
bibotransporton. 

Der  Sch  w  e  i  z  ü  r  E  n  t  w  u  r f  zum  interuatioDalüi) 
UebereinkooimeQ  bestimmte  hierüber  oboe  vettere 
MötiviruDg: 

Artikel  6.  Be  g  1  «;i  tp  uj) i  ere. 
Id  Ermaogeiung   entgegenstehender  Verein- 


Die  Bahnverwaltuiigi^n  hahon  die  von  der  Zoll- 
verwaltung geforderten  Papiere  iu  ibrou  Tarifen 
•uftnftlhreD  and  lar  Kenntniaa  des  Publikums 
zu  bringen  und  jedenfalls,  wenn  der  Absender 
keinen  Speeialhevollniilchtigten  bezeichnet  hat 
und  die  Zollbehörden  Schwierigkeiten  macheu, 
alle  iiOtbjgvD  Vorkebrmigen  für  die  Erhaltuog 
der  Wanre  nod  die  Bebviig  der  Sehwiwigkeiten 
SU  treffen. 

IMe  Kritik*)  bemängelte  diese  Vorüchliige 
des  Schweizer  Entwurfes.  Insbeeondere  wurde 

gi'HeiHi  f,'-yniaL'bt,  das.s  dio  vorgesohlageneu  Bestim- 
mungen dem  bewiüirten  Principe  des  deutschen  und 


baraageD  oder  besonderer  Verfliguugen  seitens  östwreiebisebeD  Handelsgesetzbucbds  (Artikel  393) 
das,  Absenders  oder  des  Empfloge»  baben  die  |  und  EisenbabnbetriebsreglemenLs.  (§  irider- 
E^-^crihahnen  auf  deren  Kosten  tind  fregen  eine  !  sprächen,  welche  dcrurtige  Verpflichtiin*ren  nicht 
fetit«  Taxe  die  erforderlicbeo  Vorkehrungen  lllr  die  kennen,  vielmehr  gerade  umgekehrt  lediglieh  dem 
ErfUhug  der  gesetetieben  Ponnalitsten  bezüg-  Absender  die  Yerbfaidlfebkeft  uferlegen,  die  Bahn 
lieb  derjenigen  Gtlter  zu  treffen,  welche  einer  j  ^^i*  Erfüllung  der  zoll-  aad  stoueramtUeheD  Ob>' 
zoll-  oder  stctieramtlichen  oder  iilliremein  poli-  i  liegenheiten  in  den  Stand  711  sptzpn.  Denn  die 
«eilicben  Controle  uaterhegen.  Der  Absender  ist  Eisenbahnen  seien  Fraebttührer  und  hätten  dem- 
g^ten,  dem  Fraebtbridii  die  sar  ErflUlung  I  genlss  nur  den  Freebtrertrag  zu  arfbtleo,  dessen 
dieser  Formalititen  nöthigen  Papiet«  belan-  ^vesenilli  hen  Inhalt  der  Transport  des  Gutes 
gebfin;  er  ist  ft\r  deren  Richtirrkeit  verantwort-  '  MiL  N eb e ngeschSften.  7.11  welehen  aiieli  die 


lieh  und  bat  für  alle  Schiiden  uud  Strafen  ein- 
instobeop  wetdiedieBisottbabneD  wegen  Mangels, 
C^ri/ulängliebkirit  oder  Unrtebtigkeit  dieserPapier» 
treffen. 
17. 


zoll-  und  »teueramtliche  Behandlung  der  Güter 
geböre,  bitten  sie  sieb  an  rieb  niebt  zu  befassen, 

«)  Siaht  Bger,  Oh  BiafiUiraiic  cinai  intematloMlan 
Bseabahnfraaktn^ttt  iSTJ,  8.  CS  £ 

9» 
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«s  liege  dies  «oweriialb  ihre«  eigeotlieheD  Ge- 

schäftskrasea  als  Fraehtfabrer  und  sei  Sache  der 
('ominissionäre  nnd  Spediteure.  In  Flinsieht  auf  die 
sjhr  complicirten  Zoll-  und  SteuergeseUö,  instruc- 
tioneii  und  Voreehriftoo,  die  iiusent  haben  Geld- 
strafen ftlr  nur  geringe,  formelle  Vi  rs.heD  könne 
08  den  Eisenbabnen  nicht  zugomuthet  werden,  für 
die  zoll-  etc.  amtliche  Behandlung  gegen  irgend 
eine,  wenn  aueli  noeh  eo  erbeblidiB  Gebflhr  zu 
haAen  und  oliensowoiiifr  ihre  Tarife  bfi  jfifr 
Aenderung  der  Zoll-  und  Steuervorsclirifleu  neu 
zu  publiciren  oder  zu  ergänzen.  Es  erscheine  viet- 
mebr  allein  billig,  daee  den  BieeobahneD  in  Riit^k- 
siclit  auf  ihren  rh;irriktrr  Frnehtführer  weder 
die  Veriiliii'htung  anforicgt  werde,  die  zoll-  und 
steueramtlicbe  Behandlung  zu  llbernebmen,  noeb 
f&r  iigend  welche  Verseben  ihrer  Organe  zu  haften, 
wenn  sie  es  auf  au.sdrtlckliches  V.  rlani^i  ti  d(»r  Ab- 
sender fibernoinmen  haben;  es  sei  denn,  dass  der 
Verwaltung  wegen  dolos  oder  wegen  culpa  in 
eligendo  oder  ingpiciendo  nach  allgemeinen  Rechts- 
rr'-rdii  liie  Haftpflicht  obliege.  Der  Standpunkt  des 
deutschen  Betriebsreglemeuts  öl)  sei  demnach 
ein  durchans  richtiger,  dem  Prioeipe  des  deuteeben 
Handelsgesetzbuebes  (Artikel  41(3)  wie  überhaupt 
lit'rn  Wfseii  d<-v  Ki-cnliahnfracbfgesehfifles  ent- 
.sprcelittiider  und  iiivolvirc  keineswegs  eine  unhe- 
recbligte  l^cgrinstigung  der  SisenbabooB,  wie  in 
den  Motiven  zu  dem  Entwürfe  des  Sebweizor 
Transportgesetzes*)  hervorgehoben  sei. 

Der  deutsche  Entwurf  nahm  einen  mit 
diesen  AusfUhrungen  im  WosentUchoD  Qberein- 
stimiDODdeB  Standpnnkl  ein  «nd  schlag  ror: 

Artikel  6. 

„Der  Abseoder  ist  verpdiehtet,  dem  Fraeht- 

briefe  diejenigen  Begleitpapiere  beizugeben, 
welche  zur  ErMlung  der  etwa  bestehenden  Zoll- 
oder Polinrirondiriften  vor  der  Ablieferang  an 
den  Empfänger  erforderlich  sind.  Er  haftet  der 
Eisenbahn,  sofern  (Itr-clbcn  nieht  ein  Ver- 
schulden sur  Last  liillt,  tUr  alle  Folgen,  welche 
ans  dem  Mmgel,  der  UnsulAnglichkeit  oder  Un 
ri<  litigkeit  dieser  Plipiere  entstehen.  Der  Ei.sen- 
baliri  Vu'i^t  Hnf  Prüfung  der  RicbÜgkeit  und 
Vollstandigiieil  derselben  nicht  vb. 

FOr  die  Besorgung  der  zoll-  und  steneraroto 
liehen  oder  polizoiliL-hen  Behandlung  der  (iQter 
kann  im  Erachtbriefe  seitens  des  Absenders 
•  irn!  Miuelsperson  bezeichnet  werden.    Ist  dies 

*y  Sivbt  Qoidsebffiidt,  Zcitiehrifl  fOr  daa  gBiuBot« 
HaadelDeeht,  Band  1«,  AnlSB^aft  8.  76. 


I    nUki  gnedioheB  oder  ist  die  EisenhahD  au»- 

j     drQeklich  um  die  Vermittlung  ersucht,  so  steht 
ibr  frei,  solche  einem  Spediteur  m  Qbertragea 
oder  sdbst  tn  Ubemehiueii.  lat  letsteren  Falle 
hat  dieselbe  die  Terplliefatnogen  des  Spediteurs.'' 
Zur  Motivirungwtirdo  .msr^fiilhrt:  „Der  Artikel 
des  sohweizeriseben   Entwurfes  legt  wenigstens 
tbeilweise  den  Bahnen  Teipllicbtangen  anf,  welebe 
sie  zu  erfüllen  kaum  im  Stande  sind  und  welche 
mit  den  Pflichten  des  Frachtführers  als  solchen 
nichts  gemein  haben.   Man  hat  vorgeschlagen, 
diese  Hirten  an  entfernen  nnd  in  dieser  Hinsieht 
Vorschriften  zu  geben,  welche  sowohl  dem  Intcr- 
e.sso  de„s  Publikums,  als  der  BilligkiMt  rnitspreehen." 

In  den  Verhandlungen  der  drei  Berner 
Gonfereoaeo  neigte  sieb  aber  die  Mehrheit  der 
Delegirten  der  Tendenz  des  Schweizer  Entwurfes 
zu  und  es  wurde  nach  langwierigen  Beratbun- 
gen  und  Discussioueu  der  in  Rede  stehende  Artik«! 
sehliesalieh  in  folgender  Fassung  definitir  ange* 
oomnoD: 

Artikel  10. 

Der  Absender  ist  verpflichtet,  dem  Fracht- 
briefe diejenigen  Hfo-hitpapiere  beizugeben, 
welche  zur  Ernilliiing  der  etwa  best«hendeu 
Zoll',  Stener-  oder  Poliaeivorsehriften  vor  d» 
.\blieferung  an  den  Empfänger  erforderlich  sind. 
Er  haftet  der  Eisenbabu,  sofern  derselben  uichi 
ein  Yersehalden  zur  Last  ftUt,  (tar  alle  Folgen, 
welche  aus  dem  Mangel,  der  ünznllngtiehkeit 
oder  T'nrichtigkcil  difs-or  Papiere  entstehen. 

Der  Eisenbahn  liegt  eine  Prüfung  der  Riuhlig- 
keit  und  Tollstflndigkeit  derselben  niebt  ob. 

DieZoH-,  Steuer-  undPoiizeivorschriften  werdeo» 
so  lange  das  fiut  sich  auf  dem  Wege  befindet. 
{     von  der  Eisenbahn  erfüllt.  Sie  kann  diese  Aul- 
j    gäbe  unter  ihrer  eigenen  Verantworttiehkeii 
i     einem  Commi.ssionär  übertragen  oder  sie  selbst 
übernehmen.  In  beiden  Fällen  hat  sie  die  Ver» 
pilichtungeu  eines  Commissionilrs. 

Der  VM-n^ngsbereehtigte  kann  jedoch  der 
Zollliili,iti(l!uiig  entweder  »elb.st  oder  durch 
einen  im  Frachtbriefe  bezwiehneten  Bevoll- 
mäehtigteu  beiwohnen,  um  die  nüthigon  Auf- 
klärungen Ober  die  Tarifirung  des  Gates  »t  er- 
tbeilen    und    seine    Bemerkungen  beizufügen. 

Diese  dem  Verfügungsberechtigten  ertbeilte 
Befugniss  begründet  uieht  das  Recht,  das  Gut 
in  Besitz  zu  nehmen  oder  die  Zollbohaadlnng 
.sellisl  vorznnohnien. 

Bei  der  AnkuuÜ  des  tiutos  am  Bestimmungs- 
orte italit  dun  EnpfUDger  das  Beoht  sti,  die 
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zoll*  und  BtouerMDtliebe  BebandlBog  la  beMijgeiit 
falls  nicht  im  PiMshtbriefe  etwu  AnderM  fest- 
gesetzt ist. 

Aus  dieser  Fassung  des  Artikels  uud  aus  den 
ihr  ta  Oninde  liagendeii  Y«iiiftiidliiiig«ii  6rgi«bt 

sich,  rtass  zwm  in  Ueberoinstimniung  mit  den  be- 
züglichen Normen  des  deutsehen  und  österreichi- 
scbeu  Handelsgesetzbuches  und  Eiseubahnbetriebs- 
nglenants'  folgend«  Grondafttse  «doptirt  worden 
nad,  dass 

1.  der  Absender  verpflichtet  ist,  dem 
Fraebtbrtef«  die   nfttbqi^n  Zoll-.  Steuer-  and 

Pülizeibegieitpapjtjrii  iM'izugt'hcn ; 

2.  der  Alisi-iniff  tolji«'\M'ist'  iler  Kisenbahn  — 
falls  ihr  nicht  ein  Verschulden  zur  Last  füllt  — 
IDr  «lle  Folgen  ans  mangelbtAeD,  nazuläDglichea 
oder  unrichtigen  Kegleilpapieren  haflot;  und 

'^.  dpr  Eisenbahn  eine  Prnniii;r  <Ior  Iticlitig- 
liL-it  und  Vollständigkeit  derselben  uichi  obliegt. 
r>agcgon  hat  die  ursprQogliche,  auch  im  deut- 
schen und  Oetereiebiseh-migtrieehen  Bieenbahn- 
b(<fn>h>T<'eIenient    vertrptfno  AufT;i';siin<r.  wrin.icli 


bQnnt«.   Feiner  kdone  die  wfthrend  der  ZoUbe- 

haodlung  sfaltriinlcndt'  riiterbriichung  der  Ver- 
antwortlichkeit der  Eisenbahn  die  Ausstellung  eines 
neuen  Frachtbriefes  durch  diejenige  Bahn,  welche 
du  Gnt  DMh  der  ZoUbelundlnng  Qbernimmt,  nach 
sich  ziehen,  was  mit  dem  Zweck  rlfir  Coiiveiition 
in  Widerspruch  stehe.  Auch  komme  iu  Betracht, 
dass  die  Verwendung  einer  Mittelsperson  fQr  die 
ZoHbehandlung  dem  Absender  grömere  Kosten 
vprtirsaclic.  als  wenn  du)  Eisenbahn  ille  Operation 
selbst  besorge,  sowie  doss  sich  mit  verscbwiudeudeü 
Aosnahmen  auf  allen  Grensstationett  ftr  ZoHbe- 
handlung eingerichtete  Burcaux  der  Bahnver- 
waltinifjtMi  befinden,  deren  Angestüliti^  sieli  ebenso- 
gut als  Mitlelspersoneo  dazu  eigoeu,  die  ZoH- 
behandlung Torannebmea  und  die  Intereeeeo  dea 
Verseoders  der  2oU?erwaltung  gegenaber  «i  rer> 
treten." 

ZutrelTend  bemerkt  v.  d.  Leyeu:*)  „Mau  könne 
verschiedener  Ansieht  «ein,  ob  diese  Gründe 

durchschlagende  .seien.  Dem  Verfrachter  werde 
hier  eine  Art  Vormundschaft  der  Eisenbahn  auf- 


cs  nicht  zu  den  Obliegeuhöiteu,  Rechten  und  i  g«"^ili'gt  in  einer  Angelegeuheit,  welche  er  selbst 


Pfliofalen  der  Eisenbahuen  als  Fracbirobrer 
gehört,  tllr  die  Erfillhmg  der  Zoll-,  Steuer-  und 
Polizeivorschriften  wiiiirt  inl  di  s  Triinspnrtos  Sorge 
zu  iraigeH  uud,  selbst  wenn  sie  dies  froiwillig  über- 
nimmt, ihr  eine  Terantvrortliebkeit  dsraas  nicht 
entsteht,  allmählich  im  l.iiufe  der  Verhandlungen 
an  Boden  verloren  iiml  dir  gegentlieili>;i'ii  An- 
nahme*; PlaU  gemacht,  dass  c«  Sache  der  Eisen- 
bahn sei,  die  Zoll-,  Steuer-  und  Poltzeirorsebriften 
unterwegs  zu  crfälleo,  daas  ihr  zwar  die  Wahl 


beeoigen  k«ane,  Auoh  werde  er  selbet  an  benr- 

iheilen  vermögen,  ob  die  Besorgung  der  ZoH- 
behandlung durch  eine  Mittplsiiprson  oder  durch 
die  Eisenbahn  fllr  ihn  vorlheiihafter  sei  und  hier- 
nach schon  seine  Vertilgungen  troffen.  Die  Bisen» 
linlincn  beanspruchen  eino  Ausdehnung  ihres 
Monopols,  (Qr  welches  eine  wirkliche  N o t  h  w  u  n  d  i  ^- 
keit  nicht  nacbgewiesen  sei.  Andererseits  werde 
man  wohl  erwarten  dürfen,  dass  die  Eisenbahnen 
ein  solches  Monopol  nicht  7.ur  Srhfldipnng  des 
Handels  oder  *\iH  ünauzielleu  OrQnden  missbrauchen. 


tileibt.  diese  Aufgahe  seil>>;t  zu  übernehmen  oder  i  —  , 

einem  Commissionär  ^u  übertragen,  in  beiden  ^  *•  j*  «öftneherlei  für  sich,  dass  das 

Failenaberibr  die  Verantwortlichkeit  obliegt,  I  ^'"^  unterwegs  dem  Uewahrsam  der  Bisenbahn 

und  zwar   nach   Maassgabe   der    Verpflichtungen  »erde:  auch  können  dio  Eisen- 

eines  Comnnsf-tDnärs.    Damit  i-t   die  bisher  im  unzweifelhaft  die  ZoHbehandlung  ebeuso- 

deutscheu   uud  österreicliisch-ungarischen  Eisen-  ""^  ~  ^*         Kurichtungen  ZU  dieeem 

bahnfiraebtreehte  bei  der  Zollbehandlung  zuge-  '  ^w««''»  vorhanden  seien  -  auch  ebenso  billig 

la>son.-   seil, ständige  Mittelsperson  ftr  das  1  'l'^  ^"^■''''r''''^^^^^^ 

internationale  Eisenbahnfracbtrecht  beseitigt.       1  ^'^'^    Vorfüguugsberechtigte    ^Ab-sender  oder 

Die   Motive   des  Commissionsberichles  '  ^  «'•^•r 


(zweite  Conferenz)  begrflnden  diese  weeeotlicbe 
Abweichung  vom  deut.^icben  und  Ssterreichiseb- 

ungari^chen  etc.  Hechte  wie  folgt: 

„Die  üommissiou  geht  davon  aus,  dass  die 
Onterbrechoiig  der  Verantwortlichkeit  der  Eisen- 
bahn während  »J^r  einer  Mittelsperson  übeitiii-.  ii-'n 
ZoHbehandlung  schwere  Nacbtbeile  zur  Folge  haben 


•)  Vgl  Sebwab.  &M38,  12». 


'hwere 


Pflicht,  sei  es  selbst  oder  durch  Bestellung  eines 
Bevollmächtigten  oder  Vermittlers  (Spediteurs, 
Commissionürs  etc.),  lür  die  Erfüllung  der  Zoll-, 
Steuer-  und  Polizeivorscbriften  wahrend  des  Tmos* 
Portes  Sorge  zu  tragen,  beziehungsweise  die  Zoll-  etc. 
Behandlung  zu  übernehmen;  seine  Befogniss  unter- 

*)  Diw  Kt^rtier  int(>riiiitiunul«  üebereiiikuuiuieu  ete.  in 
Guldscliuiiit'a  Zciuulirift  für  du  ge«aiiim(e  flaud«UrMlit, 
Baad  20,  S.  74 
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wvgs  eretreekt  sieb  vielmehr  iediglicli  darMif, 

si'll)st  oder  durch  einea  HevollanABbtigten  zum 
Zwecke  dor  erforderlichen  Aufklnriinpen  über  die 
TariliruDg  der  I^llbeLaDdluog  beizuwohnen.  Erst 
bei  der  Ankunft  des  Gutes  un  Beetimmaogsort« 
erl8nj,'t  der  Empfänger  das  Recht  (nicht  die  Pflicht), 
diezoll-  und  steneraintliche  Behandlung  —  mangpls 
anderweitiger  Festsetzung  im  Frachibnete  —  selbst 
tu  besorgen. 

Znm  VerstftDdnisse  dieses  wichtigen  Artikels 
wird  im   Folgenden  auf  die  einzelnen  Bestim- 
mungen desselben  des  Näheren  eingegangen. 
Alinen  1 

des  S.  2  augeführten  Artikels  10  spricht  im 
ersten  Satze  klar  und  unbedingt  die  Verpflich- 
tung deü  Absenders  aus,  die  Eisenbahn  in  den 
Besilsc  der  fltr  die  zoll*  eder  stonemntiiebe  oder 
poli/.cilirLi'  Iv-tiaiiflliint!:  der  d'ntnr  vor  der  Ah- 
ItefiMUüg  ertbrderlicben  Hegleitpapiere  £u  soUeu. 
Dass  diese  Verplliehtung  dem  Absender  naeh  dem 
Wesen  des  Frachtgeschüftes  naturgemftss  obliegt, 
ist  zsvnifrllos  und  aiicti  an  in  d«ii  legislatori- 

scLuQ  Beralhungen  nicht  bestritten  wurden. 

Die  Eisenbahn  hat  lediglieb  den  Fraebtvertrag 
XU  erfüllen,  dessen  wesentlichen  Inhalt  der  Trans- 
port tlos  (uitcs,  die  Fortbewcjrnni^  von  Ort  zu  Ort 
bildet.  Folglieh  ist  nur  datgonige,  wa«  begreifilich 
mit  der  eigentliebeu  Beförderung  »isaninieuhingt, 
bezii-liung!»\veii>e  zur  Ausführung  derselben  gehört, 
OI'Iii';:.'iiIit'it  <]i'^  KniL'litfiiljrors.  Aüo  Handlungen 
dagegen,  welche  dazu  dienen,  das  tiul  transport- 
bereit,  d.  b.  fllr  den  BeiArderangBaet  fthig  zu 
muclieii,  sind  Suche  des  Absenders.  Daher  ist 
l.dzterer  verpfliebtet,  der  Bahn  das  Gut  vorschrifis- 
niü^hig  verpackt  zu  QberlieferD  und  ihr  einen 
Frairhtbrief  darttber  ausKustellen  ete.  Ans  gleiehem 
(ii  uiidt!  abf  r,  wie  zur  Verpackung,  zur  Ausstellung 
des  b'rachtbriefes  etc.,  ist  der  Absender  atich  7,iir 
Uebergabo  aller  Begleitpapiere  au  die  EiHeubalin 
verpfliehtet,  welche  tur  loH-  oder  steueraiatliehen 
oder  polizeilichen  Behandlung  erfordcrürh  sind 
und  bei  deren  Fehlen  der  Transport  nicht  begonnen 
oder  nicht  zu  Ende  geßlhrt  werden  kann.  Die  Be- 
schaffung dieser  Papiere  ist  niolit  als  eine  Tnnspmit- 
bandhing  an^tisphon  und  der  Ei.senbahu  umso- 
weoiger  zuzumutheo,  als  sie  häufig  (z.  B.  bei 
Sendungen  ins  Ansland)  dies  Erfbrdmrniss  llber- 
liaupt  nicht  oder  doch  nirlit  genau  kennt,  auch 
bei  den  coinpetenten  Behördtii  zur  Kxtrahirung 
dereitiger  Papiere  gar  nicht  legittiiuii  erscheinen 
nlirdd,  und  endlieb  deren  Beschaffung  einen  nicht 
absehbaren,  mit  den  bestimiDnngsiDftBsigeo  Uefer- 


seiten  nnvereiiiharsn  Soitranin  in  Anspraeh  nehnen 

kann.  Gesetzt  also  auch,  duss  es  im  concreten 
Falle  bei  eigener  Kenolniss  Sache  der  Eiseobabn 
sei,  den  Absender  Aber  das  Erforderniss,  die  Be- 
schaffenheit, Zsbl  etc.  dieser  Begleitp^iiere  sn 
belehren,  und  die  Annahme  nnrollstandiger  zu 
verweigern  (siehe  S.  5),  so  bleibt  doch  der  Ab- 
sender snr  Bes«bainiiig  und  üehergabe  denalbeii 
an  den  Fraehtfllhrer  rtets  verpflichtet  und  kion 
niemals  von  Letzterem  bea&spmehen,  dass  er  die 
Begleitpapiere  besorge. 

Nur  dem  Absender  li«gt  diese  Pflicht  ob. 
Die  Bestimmung  des  Artikels  10  Stallt  sich  als 
eine  mit  der  Zollgeseizgebting  ztih-ammenhangendc 
Ausnahmevorscbrift  dar.  Als  solche  kann  sie 
oioht  naeh  den  Ornndsätaten  der  Analogie  Aber 
den  im  (iesetz  vorgeschrieI;eiuii  Fall  hinaus  auf 
andere  Ffille  ausgedehnt  werden.  Es  hi  daher 
unzulässig,  die  nur  filr  den  Absender  getroffene 
Bestimmung  auch  »af  die  Eisenbahn  ta  Qher- 
tragen,  welche  das  Frachtgut  mit  den  vom  Ab- 
sender übergegebenen  Begleitpapieren  der  folgen- 
den Eisenbahn  zur  WeiterbeHirderung  übergiebt. 

Der  Absender  ist  verpfliebtet,  die  Begleltpapiera 
„dem  Frachtbriefe  beizugeben";  darin  liegt 
klar  ausgesprochen,  dass   die  Aushflndigung  der 
Begleitpapiere  au  die  Eiüeubahn  bei  Lebergabe 
des  Frachtbriefes  gesehshen  mnss.  Ke  Ueber> 
gäbe  der  Begleitpapioic  darf  also  nielil  —  wa-s 
sonst  nach  den  bestehenden  üsauceo  ete.  möglich 
—  früher  oder  später,  sondern  muss  in  Rücicsicbt 
auf  den  grossen  snd  CMOplicirten  Ges^iftsverkehr 
der  Eisenbahnen  gleichzeitig  mit  der  l^eber- 
gabe  des  Frachtbriefes  erfolgen.  Die  Annahme  de« 
Frachtbriefes  ohne  die  erforderlichen  Begleit- 
papiere kann  daher  verweigert  werden.  Die  Eisen- 
I  bahn  ist,  wenn  ihr  die  Papiere  nicht  in  gehöriger 
I  Form  und  rechtzeitig  mit  dem  Frachtbriefe  zuge- 
stellt werden,  niobt  rerpflicbtet,  den  Transport  m 
I  Qbernshmen   (Artikel  5,  ZifEnr  1  des  Ueberein« 
!  kommens).  Die  damit  eng  zusammenhangende  Ter» 
I  ptlichtung  des  Absenders,  in  den  Frachtbrief 
ein  genaues  Verseichniss  der  für  die  soll- 
oder    steueramtl  iche     Behandlung  oder 
polizeiliche    Prüfung    nfitbigen  Begleit- 
papiere aufzunehmen,   ist   bereits   an  anderer 
Stelle  (sidie  Artiksl  6,  Alinea  1  h)  ausgesprochen.*) 

♦jSohwtb,  S.  128,  bemeikt  «utrtffi'iid  :  .l'a.'*  Verr.pichiiiM 
der  Befdeitpitpiere  bildet  eine  kngmhe  des  Kra(>liibrif fes 
nnd  macht  daher  gremu«  Artikel  8,  AlintA  3.  dobald  der 
Fr»«lilbricf  abge»(einp«lt,  b«iieban(?i'w#iti(<  uiit  dem  Uute  aar 
BeftirderuiiK  üt>«nioiiiiueii  ward«,  li^woie  ^f<;^n  die  Bisfo- 
biiin,  w«kilie  widU  für  da»  Vorfaandenseia  der  venätthiMteB 
Ptfim  lieAet. 
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Die  Yftrpllidilaag  des  AbModen  erstreekt  sieh 

auf  die  Beigabe  aller  derjeoigen  Begleitpapiere, 
welrhe  zur  KrftiÜung  der  etwa  bestftheiulen  7j(A\-. 
Steuer-  oder  FolizeivorschriAen  erforderlich  »lud. 
Die  SrfllUaiif  dieier  ToraehriAaD  liegt  iwar 
während  des  Transportes  der  Eisenliahn  ob  Alx^r 
der  Absender  hat  ihr  das»  hierzu  erforderliche 
Material,  die  nothwendige  Voraussetzung  und 
Grundlige  ftr  eiee  gehftrjge  BrAdlaiig  za  ver> 
echaffen.  und  dies  sind  die  Rngleitp«piere  Nftrh 
der  allgemeiDen  Fassung  ist  jede  Art  der  dun  li 
die  Zoll-,  Steuer-  oder  Polizeigeeetze  and  Verord- 
nmifeii  des  eigenen  Staates  und  der  tod  dem 
Transporte  berührten  ausländischen  Staaten  ge- 
botenen Begleitpapiere  gemeint,  insbesondere  auch 
di«  «M  saoitBlB-  und  wohlfehrt.s(Hilizeiliehen  BOek- 
riebten  rorgeschriebenen,  z.  B.  beim  Transport 
von  Thieren,  thierif<chen  Abiilllen,  Kutter.  Streu- 
und  DOngemittein  zur  Zeit  von  Seuchen  (.<ogenitnnie 
Uraprungsatteste),  von  OifteD,  leicht  cxplodirljarcn 
Stoffen,  Druckschriften  etc.;  dagegen  ist  die  Ver- 
pflichtung zur  Beigabe  von  Papieren,  hphtifs  Kr- 
iUllung  der  im  Interesse  der  Statistik  erlassenen 
Vorsehrifteo  oieht  vorgeeebriebeo.  Ein  darauf  ge- 
richteter Antrag  Deateehlands  wurde  ab^a lehnt. 
Derartige  Papiere  geh^^ren  also  nicht  zu  den  vom 
Absender  beizubringenden,  sind  vielmehr  vou  der 
BaliD  selbst  u  besorgen,  wie  auch  in  den  Preto- 
kellen  der  zweiten  Gonfereoz  bemerkt  wurde. 

Endlich  besteht  die  VerpfliehtunL'  des  AbsendiT.^ 
nur  bezüglich  derjenigen  Buglei ipapiere,  welche 
«Tor  der  Ablieferang  an  den  Bmpftnger" 
erforderlich  sied,  also  gleich  nach  der  Auflieferung 
am  Versandorte,  oder  unterwegs,  oder  endlich  am 
Empfangsorte  einer  zoll-  oder  steueramtlichen  Be- 
bandlang  oder .  polizeilieben  PrOAing  onterliegen. 
Oesi-hii^ht  diese  vor  der  Uebergabe  an  die  Eisen- 
baho  oder  nach  der  Ablieferung  an  den  Eiupfanger, 
80  bedarf  es  dir  Uebergabe  vou  Begleitpapieren 
BD  die  Biseobabn  nicht. 

Aus  der  im  ersten  Satze  ausgesprochenen 
Ptiicht  des  Absenders,  die  Kisenbahn  in  den  Be- 
sitz der  erforderlichen  Begleiti  apiere  m  setzen, 
«rgiebt  sich  consequent  und  als  nothwendiges 
Ccrrt-lnt  die  im  zweiten  Satze  Ite.sliiniiitc  Haftung 
des  Absenders  iHr  alle  Folgen,  d.  b.  Strafen 
nnd  ScbftdeD,  welche  die  Eisenbabn  ans  dem 
^langet,  der  Unrichtigkt  it  oder  Unzalinglichkeit 
der  Hegleitpapiere  treffen.  Ks  war  nothwendig, 
diese  Folgerung  hier  ausdrücklich  auszuspreebeo, 
weil  Dtdi  den  mebten  Zollgesetzgebuiigen  itnmittel- 
bir  die  lisenbahn  als  der  Produeent  der  nnrichtigen 


oder  uDsalloglidien  Begleitpspiere,  nicht  aber  der 

Absender,  den  erstere  nur  verlritt,  zur  Verant- 
wortunnr  gezooren  nnd  mit  der  gesetzliehen  Straf« 
belegt  wird,  uud  zwar  ohue  KUcksichl  darauf,  ob 
de  wirklieb  die  Sebnldige  sei  oder  nicht,  und 
Zweifel  darnber  entsteln.in  könnten,  ob  der  Eisen- 
bahn ein  Regress  gegen  den  Absender  zustehe, 
nameullich  wenn  auch  dieser  frei  vou  Schuld  ist. 
Durah  dui  iweiteii  Sitls  dee  Alinea  1,  Artikel  10, 
ist  dieser  Zweifel  beseitigt  Da  dem  Absender  die 
i^eschaffung  der  erforderlichen  Begleitpapiere  ob- 
liegt, so  haAet  er  folgerichtig  auch  fQr  alle 
Felgeo  —  Strafen  und  Scbftdeu  —  welche  die 
Eisenbahn  wegen  Mangels,  rnrichtigkeit  oder 
Unsulftuglicbkeit  der  Begleitpapiere  treffen: 

„sofern  derselben  nieht  ein  Tersebolden 
zur  Last  füllt". 

Der  Absender  hallet  also,  gleichviel  ob  er 
siub  im  Verschulden  befindet  oder  uiebt,  der 
Eisenbshn  Ar  jeden  Mangel,  jede  ünznllngÜBb- 
keit  oder  Unrichtigkeit  der  Befjleitpapiere.  l)ie 
Haftpflicht  des  Absender.'-,  bezielmng.swcise  der 
Kegress  der  Eisenbabn  an  denselben  ist  nur  in 
dem  einzigen  Aosnabnieliill  aasgeseblossen,  dass 
der  Eisenbahn  selbst  ein  Verschulden  zur  Last 
fällt.  Diese  Ansnahme  ist  eigentlich  selbstverstjlnd- 
lich,  denn  sie  entspricht  lediglieh  der  allgemeinen 
Rechtersgel,  dsss  Niemand  aus  eigenem  Terschulden 
Kochte  für  sich  herleiten  kanu. 

Aus  dem  zweiten  Satze  des  Alinea  1  ergeben 
sich  hiernach  folgende  Gonsequenzou; 

1.  Ist  dem  Absender  ans  dem  Mangel,  der 
Unrichtigkeit  oder  Unzulänglichkeit  der  Begleit- 
papiere ein  Schaden  entstanden  (z.  B.  Oonfiseation 
der  üüter,  Strafen),  so  hat  er  ihu  iu  der  Kegel 
aHein  zn  tragen,  da  ihm  principaliter  ffie  Fflidit 
zur  BcscliafTiinür  der  erforderliehen  Hegleitpapiere 
obliegt.  Dem  gegenüber  kann  aber  die  subsidiäre 
Verbindlichkeit  der  Eisenbahn,  ihm  hierbei  naeb 
Möglichkeit  dnreh  Information  etc.  bshilflieh  so 
sein,  auch  ausnahmsweise  einen  Regreas  des  Ab- 
senders g^cn  diese  begründen  (siebe  unten  S.  7). 

2.  Ist  der  Eisenbabn  ein  Schaden  (Getd* 
strafen,  Gonfiscation  der  Transporbnitte],  Ter- 
zögerungen,  Kosten  der  Ausladung  tmd  Atis- 
packuDg  u.  8.  w.)  entstanden,  so  ist  zu  untcr- 
flefa^düi: 

a)jyu  Versohalden  ftllt  allein  dem  Absender 
zur  Last 

Alsdaon  trifft  ihn  nicht  bloss  unmittelbar 
aller  Schaden  am  Onte  etc.,  sondern  er  hat  auch 
unbestritten  mittelbar  im  Regresewege  der  Biseo- 
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babn  allen  Bebadao  m'  enetwn,  welcher  dieser 

durcL  jenes  Verscbulden  erwachsen  iit.  IHeser 
8cb»den  kann  bestehen  in  Geldstraftii.  Oonüs- 
catinn  des  Gutes  (welches  zugleich  ITauJohjoct 
flir  alle  FraebUbrderungen  ist)  und  der  Traneport- 
niittel,  Verzögerungen,  Kosten  der  Ausladung  und 
Auspaekung,  respective  der  Wiederverladung  und 
Verpaekoog  u.  s.  w.  Erforderlich  ist  uur  der 
Naebweis  des  eaaaalan  Zuaammenbanges 
ilos  Schaden»,  beziehungsweise  der  Straf«  mit  dein 
Maugel,  der  Uoriebtigkeit  oder  ünzulilng- 
liebkeit  der  Begleitpapiere,  woImi  unter 
„Mangel"  das  Nichtvorhaodenaein,  Feblen,  unter 
.,lJnrichtigkf'il"  j«  (icr  Vorslos»  gegen  die  that- 
üuvhliübe  Jüebligkeit  der  Äugabeu,  d.  i.  falsche 
Deeiaration  des  Gewiehtes«  Inhaltes,  (Trsprungs- 
urtes  ete.,  unter  »Unzolüngliehkeit"  jeder 
Verstoss  gegen  die  materielion  und  foriiK  IIcn  Vor- 
schritleu  der  Zoll-,  St«u«r-  uud  l'uiizc'ivurscljnften. 
Mangelkaftigkeit,  Unvollstladigkeit,  l  ngenauigkeit 
tu  dem  VOigescbriebenen  luhnit  oder  in  der  Form 
zu  verstehen  ist.  Auch  kann  dür  Absender  sich 
vuu  der  Verptticbtung,  der  Eisenbahn  (lir  alle 
Folgen  zu  haften,  welche  derselben  wegen  .Mangels, 
Uuriebtigkeit  oder  l  nzulänglichkeil  der  Hoglcit- 
papiere  entstehen,  nicht  durch  i]en  Einwand  be- 
t'reioD,  dass  eiu  (iesellschafter  oder  Gehilfe  die 
Uartebtigkeit  u.  s.  w.  rersehnldet  habe. 

£bc*n>o\M;nig  kann  der  Absender  dem  fiegress- 
anspruche  der  Kisenbahn  iIlu  Eiiiuainl  <  iitL>''^jrt>i!- 
hultbo,  das»  diese  erst  den  Beweis  der  Zaiiluug 
der  Zollstrafe,  Polizeistrare  ete.  fahren  müsse.  Der 
Absender  hat  vielmehr  die  durch  die  Unrichtigkeit 
der  BegleitpapiiMo  veiuiikte  StiMfe  iln  Eiscribahii 
zu  erlegen,  ohne  dass  diese  den  Beweis  der  Zah- 
lung so  fttbren  hat.  Denn  die  Bisenbahn  hat  den 
liberirungsanspmch  und  braucht  die  StraTen  nicht 
vonnschiessen. 

Salz  2  des  Alinea  1  spricht  übrigens  uur  von 
dcu  Folgeu,  welche  die  Kitteubühu  aus  dem  MiuigeK 
der  Unzalttngliehkeit  oder  Unrichtigkeit  der  Begleit- 
papiere treä'eu.  Darüber  aber,  inwieweit  der  Ab 

scndor  lür  die  I'cbf-rtretnn?  anderer  sresptzücher 
Ucstiuuuungeu  über  den  Transport  vou  liütern  der 
Eisenbahn,  sowie  aueh  dritten  Personen,  welche 
dadurch  Schaden  erleiden  (z.  15.  bei  T'x  iVml.'rang 
mit  denselben  Transpordutd-  In  durch  t  <iiiiisi\aion, 
Verspätung  eio,  iiaiipliichlig  wird,  enüialt  das 
Uebereinkomraen  keine  Bestimmung. 

U)  Das  Verschulden  ftllt  allein  der  Eisen- 
bahn snr  Last. 


I      In  diesem  Falle  hat  die  Eisenbahn  kein  Be- 

I  gressrecht,  muss  vielmehr  selbst  die  sie  treffenden 
!  Strafen  und  Schäden  (ragen  und  kann  unter  Um- 
:  Stauden  sogar  gebaltou  sein,  deu  dem  Absender 
bierdureh  entstehenden  Schaden  sn  ersetMa.  Die 
I  Frage,  inwiefern  gegenüber  der  principalnn  Pflicht 
des  Absenders,  die  Eisenbahn  in  den  Besitz  der 
erforderlichen  Begleitpapiere  zu  setzeu,  letzterer 
dennoch  hierbei  Oberhaupt  ein  Veraehulden  aar 
Last  fallen  kann,  ist  lediglich  nach  deu  concreten 
I  Verbältnifisen  zu  entselieiden  und  entspringt  aus 
der  bonae  fldet-Natar  eines  jeden  kaaüminniacben 
I  VertragsTerbaitnissos.  wciclio  iimIi'h  Oontrahenten 
j  verpflichtet,  dem  anderen  dili>it'iiii;iiii  r.n  prüstiren 
I  uud  ibu  dadurch  vor  iScbüdeu  zu  bewahren,  weuu 
I  dies  auch  nicht  aosdr&cklich  im  Vertrage  uis- 
I  gesprochen  ist. 

Aus  df-;   Xatur   des  'l"f ansportvertrages  fnl^'1 
j  zuuüdiät,  dass  die  Eisenbabu,  wie  deu  Frachlbrief, 
so  auch  die  Begleitpapiere  tn  Ter  wahren  und 
dafür  zu  sorgen  hat,  dass  sie  in  der  Hegleitung 
der  zugehörigen  (iüter  bleiben.  Dass  also  die  Eisen- 
boiia  keiu  Itegre&srecbl  hat,  wenu  sie  die  ibr  vom 
I  Absender  rechtzeitig  und  in  gehSriger  Form  ober- 
:  gobenen    Begleitpapiere  vergisst  oder  (wo  dies 
1  l'sance  ist)  älc  ihr  zur  Disposition  gestellten  nicht 
.  abholt,  vuu  den  zugehörigen  Gütern  trouot,  die 
I  erhaltenen  Terliert,  ftlsebt,  besehüdigt,  an  der 
Revisionsstelle    negligenterweise    nicht  vorweist, 
beziehungsweise  dem  von   ihr    bestellten  Vom- 
^  missiouür  (siehe  Alinea  3;  nicht  zustellt,  überhaupt 
I  bei  Behandlung  der  Begleitpapiere  die  gewahnliehe 
Snrefalt   eiues   ordentticheri    Fr.uhtfdhrprs  nicht 
,  beol)acbtet,  unterliegt  nach  allgeraeineu  Becbts- 
'  regeln  keinem  Zweifet. 

I      Aber  ihre  l'tiicht  kann  unter  Umständen  noch 
wi'it(>r  gehen.  Wn  iKirli  f.nse  der  Vorhältiii>sp  dein 
.  Absender  die  Zoll-  etc.  Vorschriften  nicht  bekaimt 
I  sein  kAnnen  nnd  die  nOthige  Erfahrang  mangelt. 

dage^'i  Ii  :  I  Ki>>'iii)Li]iiivi>rwaltung,  beziehiiugaweiae 
'  ihre  l.oiite  <i;irü!)t'r  All^kla]f^  zii  «jchpn  rorm^srnn, 
kann  für  sie  daraus  die  Ftiicht  hergeleitet  werden, 
dem  Absender  auf  dessen  Befragen  bierOber  Be> 
lebrung  und  Auskunft  xu  ertheilen  und  bei 
wi.süpntlii'h  odi^r  ciilpos  unrichtiger  Auskunft  die 
Straten  und  Schädcu  selbst  zu  tragen,  welche  aus 
I  den  bezagliebeo  Mingela  der  Begleitpapiere  ent- 
standen sind.  Eudlich  ist  es  auch  nach  l^age  der 
IJm.'^tii^l(^^■   III  (".Irlich,  dass  sie  tür  verpflichtet  er- 
j  achtet  werden  kann,  selbst  die  Initiative  zu  er- 
I  greifen,  d.  h.   den  Absendern  ohne  der«Q 
I  Befragen  diejenigen    Erforderniise  etc.  von 
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selbst  mitzulheilea,  welche  sor  Bieht%k«it  ood 

Zulänglicbkeit  der  Begleitpapiere  srehöreH.  HL  s 
käUD  z.  B.  dann  dur  Fall  seio,  wonn  der  li;ilin- 
Twvdtaog  von  den  in-  oder  raulandiaebeo  Be* 
bürden  die  bezüglichen  Vorschriften  allein  und 
behufs  Bekanntgabe  an  die  Absender  mit- 
getheilt  worden  sind  (z.  B.  bei  plützlichetu  Kri(^!>- 
falle,  Aus-  nod  Binfohrrerboten,  hm  AQ»bnich  von 
Seuchen  etc..  aber  auch  häulig  ohoe  derartige 
aussernnii  titiiche  Veranlassungen). 

Ob  iimi  inwieweit  aber  derartige  Verbindlich- 
keitoo  der  £iäenbahn  vorhanden  !^iud,  inwiefern  -sie 
insbesoDdere  dem  Absender  Belehrung  und  Am- 

kunft  zu  ertheilen  hat  ist  liMlitrÜch  nach  den  tlm- 
ständen  des  einzelnen  Kalles  zu  entscheiden.  Ks 
komaien  hierbei  die  Verkehrsu^unceo  des  Aufgabe- 
ortes iD  Betracht,  der  GesehftlUumfaog  des  Ab- 

senfier<;.  die  Mö^rlir-hkoit  filr  lipn^i-üiTi,  '■ii*!)  «Hf 
erforderliche  loslruction  auf  andere  Weise  zu  be- 
whaffen  u.  t.  w. 

In  Hinsieht  sof  Art.  29  des  UeberelnkomnieDs 
muss  angenommen  werden,  d«88  die  Eiseobabn 

hiffh*«!  ancli  fflr  ihre  mit  drr  Annahnii^  tnid  Ab- 
fertigung der  Begleitpapiere  betrauten  Leute  haftet 
—  wenigstens  insoweit  cnlpa  in  eligendo  oder 
ibspieiendo  vorliegt. 

r)  Das    Versebnlden  lUlt  beiden  Tbeilen, 

Absender  miil  Eisenbahn  Verwaltung,  zur 
Last  (concurrirendes  Verschulden). 

Dies  ist  z.  B.  der  Fall,  wenn  es  einprspi*^  der 
Absender  uu  den  erforderlichen  Bemtihungeu, 
andereneite  die  Eisenbahn  an  der  nftthigen  Be- 
lebniDg  hat  fehlen  I«sh<  ii  u  w.  In  solchen 
Fftllen  ist  die  Frage,  wer  den  Schaden  zu  tragen 
bat,  nach  den  allgemeinen  Kecbtsregelu  über  con- 
enrrirende  enlpa  sn  entscheiden,  d.  h.  es  ist  so 
erwägen,  welchen  von  beiden  Theilen  das  er- 
hi'Mii  li  grossere  Ver.^f'biiMen  trifft,  Im  zicliungs- 
wei.se  wessen  Verschulden  die  causa  etticietis  dos 
Schadens  und  der  Strafe  ist.  Eventuell  werden 
beide  Theile  nach  dem  Grade  ihres  Verschuldens 
•a  der  Tragung  des  Schadens  theilzunehmcn 
und  Boter  Umständen  hiernach  jeder  den  ihn 
Ireflinideii  Sehaden  ^  ohne  fiegreas  an  den  an- 
deren —  zu  tragen  haben  Alles  dies  Find  als  r 
Prageo,  deren  £«tscbeidung  lediglieb  vom  richter- 


liehen  Ermessen  nach  den  Umstiblden  des  ein- 
zelnen Fiilles  abhängt. 
dj  Der  Schaden    ist   durch    Zufall  (casus), 
ohne  Yersehalden  dss  Absenders  nnd  der 

Eisenbahn  entstanden. 

Die  Begleitpapiere  werden  z.  B.  durch  höhere 
Gewalt  vernichtet,  unleserlich  oder  unvollständig, 
oder  ee  tritt  eine  Aenderung  der  ZolK  Steuer- 
oder  Polizeivorschriflen  ein,  welche  zur  Zeit  der 
Absetidung  beiden  Theilen  unbekannt  war  und 
dennoch  anf  die  betreffenden  Güter  bereits  zur 
Anwendung  gebraeht  wird  u.  s.  w.  lu  Fälleo  disser 
An  haftet  der  Abi^ender  der  Biaenbahn  Ar  den 
ent.-jtaodeDeo  Scbsdeu. 

Denn  der  erste  Satx  des  Alinea  1  sj  i  icht  un- 
bedingt die  principalo  Pflicht  des  Aliscmiors  aus, 
«iif  Ki.^enbabn  in  den  Rt-sii/  rii-liiiV,.r  Begleit- 
pupit'ie  zu  Selzen.  Der  zweite  Satz  zieht  daraus 
die  FolgeruDg.  dass  der  Absender  der  Eiseubahn 
Hir  alle  Folgen  aus  unrichtigen  etc.  Begleitpapieren 
haftet  sofern  nicht  der  Kt«:onbahn  ein  Ver- 
schulden zur  Last  fällt.  Die  Regresspflicbt  des 
Absenders  hat  also  nur  eine  einsige  Ans- 
nähme:  nämlich  das  VorbandenRnia  eines  Ver- 
schuldeus.  I>f'/iehini<rswejse  Mitversrlntl- 
deus  der  Eisenbahn.  Soweit  ein  solches  nicht 
vorliegt,  haftet  ihr  der  Absender,  gleichviel  ob  ihn 
selbst  eine  Schuld  trifft  oder  nicht,  also  auch 
für  c asus. 

Wie  bereits  oben  (2  a)  bemerkt,  liegt  der 
Eisenbahn,  welche  in  Folge  mangelnder,  unrich- 
tiger l  iier  imziilfiiiglicher  Begleitpapiere  Schäden 
oder  Strafen  trelTon,  der  Nachweis  ob,  dass  diese 
Schäden  oder  Strafen  mit  dem  Maugel,  der  Unzu- 
Illnglicbkeit  od«^  Unrichtigkeit  der  Begleitpapiere 
in  cnns.ilpm  Zusammeuhansje  ?;tL'lieii.  Der  Mos.«!' 
Nachweis,  dass  sie  einen  Schaden  oder  eine  Strafe 
erlitten,  genügt  also  nicht  zur  Substantümng  des 
Begressan Spruches.  Insbesondere  wird  die  Eisen- 
bahnverwnitiin'j  bei  ihr  auferlegter  Strafe,  falls 
dieselbe  uicht  zweifellos  begründet,  den  gesetz- 
lichen Instanxennig  ersdiOpfen  mflssen,  bevor  sie 
zum  BegresNß  schreitet.  Hat  sie  dies  aiter  gethan, 
so  wird  li^'iii  R.'^iTSRanspnu'lii'  niclit  mehr  der 
Einwand  entgegengehalten  werden  können,  dass 
die  Strafe  eine  gesetzlieh  nicht  begrilndete  and 
daher  der  Regressansprucb  nicht  gerechtfertigt  sei. 
(SeUoM  folgt.) 
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Es  ist  eine  bekannte  TbatsacLe,  dass  ein 
grosser  Tbeil  d«s  Anlageeapilales  der  Eisenbahnen 

im  Locomotivpark  investirt  ist.  und  äma  der  lutr.toro 
noch  immer  ein  verhältni^smiLssi^  geringer  eenaiint 
werd<^n  musK,  namentlich  in  Zeiten  eines  plOtziieh 
aullre4enden  groaaeu  Verkehres. 

Dieser  Tbeil  des  Anlagecapitales  ist  es  auch, 
welihiM-  fortwährerif]  vcrincliil  werden  muss,  um 
den  Anforderungen  des  Veriiehreti  Rechnung  zu 
tragen,  und  welcher  trotzdem  nicht  genügend  aus» 
genützt  wird,  wenigstens  in  Anbetracht  des  Zeit- 
raumes nicht,  der  liioi/.u  in  Anspruch  genommen 
wird.  \Un  dieses  AnlufriM-npital  schnolliM-  in  l'nihuif 
zu  bringen,  erübrigt  die  Loeomotiven  mehr  in 
Verkehr  zu  telmn,  als  dies  bis  jehst  der  Fall  war. 

Der  dermalen  Übliche  Looomotivturnus  ist  an 
den  Turnus  der  Bedienuugämanaschatl  (des  l.>oco- 
lOfttifpersoDAlei)  gründen,  und  nur  dureb  Trennung 
den  enteren  Ten  letzteren  kenn  ein  besserer 
Umltuf  der  LoeomotiTen  ensisit  werden.  Dies« 
Trennung  ist  dadurch  /.u  t'ri>'i«  lion,  dass  Hlr  eine 
Loeomotive  oder  eine  gmiw  Serie  von  Ijocomotiveu 
eine  Anzahl  vun  ßedienungsmannschafbgruppen 
gebildet  wt-rileu  (siehe  Zt^ituiig  des  Vereines  deut- 
scher Eisenbahnverwaltuiifjeu  Nr.  74  und  75, 
S.  72-t  lies  luiiRnulen  Jahrganges),  welche  die 
Loeomotive  nach  Ankunft  io  ihrer  £nd-  oder  Ziel- 
staUon  sofort  wieder  Obernehmen  und  snr  Aits- 
gangsstation  zurUckfQhren,  vvilhrend  das  in  der 
Loüomourendstatioii  aukoiumende  Personale  ui-st 
mit  der  aietaiton  oder  Kweitalebsten  nscb  der 
Aosffsngsstation  rOckkebrooden  LocometiTe  den 
BfleEweg  nach  der  Hetmatstation  antritt.  Die 
End-  iider  Zielstation  kann  ansseliliesslicli  nach 
der  zulässigen  Dienstzeit  der  Bedienuugsmannschafl, 
and  die  BOckkehr  aus  derselben  nteb  der  suge- 
messenen  Ruhezeit  gewuhlt  werden. 

Kill  eigentlichei  Ausküljlen  der  Loi-oiuotiveu 
findet  erst  zur  Zeit  des  Au>m  usehens  statt,  welches 
nseh  je  einer  aogemeasenen  Anzahl  zurQekgelegtor 
Loeomotirkilometer  festgesetst  werden  kenn.  Die 
vorbesprochene  Mnthodo  dei  l.ocumo(iv;iuj.i:flt/uiig 
empfiehlt  sieh  beute  um  nu  dnngender,  als  häutig 
im  (lesetzgebungs-  oder  Verordiuiflgtvege  die 
dienstfreie  Zeit  der  ItedionungSDluinscbsfl  so 
Gunsten  derselben  goregelt  wird,  und  dadurch  anob 
nach  dem  bisherigen  System  der  Loeemetivsttiid 
vermehrt  werden  muss. 

Ausser  den  beiden  bereits  besprochenen  Vor- 
theilen, und  zwar  iles  rascliornn  Umlaufes  des 
Anschaffungscapitiilüä  und  das  geringeren 
Locomoti vparkes,  sind  noch  einige  andere  der 
Krwäbnung  werth;  diese  sind: 


Kine  bessere  Instandhaltung  des  Kessels, 
welebe  dsdvrdi  eitielt  wird,  dass  derselbe  doreh 

Ifinn-tTP  Zeil  hindurch  unter  gleich mfissigprem  Druck 
und  infolgedessen  auch  gleiobm&ssigerer  Temperatur 
gehalten  wird,  demnach  die  Bewegungen  welche  im 
Keeaelmateriale  infolge  der  stete  awbwaokenden  Aus» 
dehnnog  und  Znsamnientiebinig,  bedingt  dareb  die 
stets  wei'lisoln.len  Temperaturverbältnisse,  i  nt 
stehen,  mtd  welche  auf  die  Festigkeit  des  GenigeH 
des  Kessels,  wie  auch  auf  das  Materiale  des.velben 
sehr  schädigend  einwirken,  auf  das  geringste  Maa.'^.': 
herabgesetzt  weiden,  indem  eine  solche  Abkühking 
nur  v.ur  Zeit  des  nnlieilingt  nothwendigen  Ans- 
waschens  des  Kessels  oder  grösserer  Reparaturen 
der  Loeonotire  nothwendig  wird.  Das  gegenwartig 
sehr  hfuifle:?,  nf>  sogar  innerhalb  21  Stunden  melir- 
inal.s  wiederkehrende  starke  Miu^igen  des  Druckes 
und  das  dadurch  bedingte  Herabsetzen  der  Tempe- 
ratur des  Kessols  kann  Sr  denselben  keineswegs  «U 
sweekdienlieh  erkannt  werden,  and  vitfmTndert 
nach  verlialiuissmässig  geringer  LeisUmg  dessen 

weitere  Ijeistniigsfilhigkeit. 

Kin  weiterer  Vortheil  ist  der  geringere  V  er- 
braueh  an  Brenninat e r i al e,  indem  da.s  x\n- 
heizen  des  Kessels  gleichfalls  nur  nach  jedem 
Ausweechen  draselben  nothwendig  wird.  Hierdureb 
wird  jenes  Brennmateriale.  welches  bei  dem  der- 
maligen System  der  Locomoürdieastleistung  vor 
jeder  neuen  Diensttour  des  LoeoiDofaTpenetttlen 
zum  Anheizen  des  Kessels  verwendet  werden  masn, 
erspart 

Aus  Allem  erhellt,  dasi  durch  vorbusprocheneR 
Sjstem  der  LoeomotivansnQtzung  der  Oekonomi* 
im  Eisenbahnwesen  «n  bedeutender  Dienst  g»- 

leistet  würde. 

Die  (leguer  dieses  Systomos  führen  haupt- 
sächlich iu.s  Fiild,  dass  durch  die  Zuweisiuig  einer 
liücomotive  an  zwei  oder  mehrere  Bedienuogs- 
roannscheftsgruppen  eine  Veroachliiasigang  der 
Locomotiren  besOglieh  deren  InstendheUnng  ein* 
trete,  in  dem  diese  Gruppen  zusammengenommen 
nicht  jenes  Interesse  der  euten  Instandhaltung 
ihrer  Locomotiven  entgegenbringen  könnte,  ain 
dies  bei  einer  einzelnen  Hannschaft^grqppe  der 
Fall  ist  Dem  gegenOber  kann  aber  ins  Feld 

f;efilhrt  werden,  dass  ja  ohnehii.  alle  ordeut- 
ichon  Vorkommnisse  w&hreud  dar  Fahrt  ^eitene 
der  Bedienungsmannschaft  in  der  End-  oder  Ziel« 
Station  der  Loeomotive  dem  di.-iislhabeuden  Heiz- 
hau.sürgaue  gemeldet  werden  mila.seij  und  au.sserdeui 
dem  Heizhausvorsteber  die  VerpHichtune  obliegt, 
neben   der   ordnungsrnftssigen  Abwicklung  d<» 


Digitized  by  Google 


Zeiia«Jirirt  für  Eiienbahiwtt  ud  Oampbehifrahrt 


Dieostes  sein  grösstes  Augenmerk  darlDttandbaltaug  ' 
der  Locomotiveo  zuzuwenden.  i 

Bei    der   gegen  wilrt  ig    meist     ohnehin  sehr 
knapp  bemessenen  Bubezeit  des  Locomotivperso*  j 
dsIm  ist  aveh  bei  dem  gegenwärtigen  Sjrtftin  ron  I 
einer  Leistung'  des<;e!ben  zu  Hunsten  der  Instanrl- 
baltung  der  ihm  zugewiesenen  1/Ocomotive  niciit 
fid  so  «rwtftoOf  dt  di«  fiah«Mit  m«iit  nothwan*  i 


digerweise  wirklich  der  Rulle,  und  in  zweiter 
Linie  erst  der  Familie  gewidmet  worden  kann. 

Alls  dem  lnsher  ( It'satrtcii  geht  hervor,  da^s 
der  Vortheii  entschieden  zu  Guaateo  der  basaeren 
AusnfltzuDg  der  Loeomotfran  spricht,  und  darf 
liahcr  iler  Rrwnrtting  Hntim  gegeben  wnriipn.  dass 
diese  Erkenntin.ss  überall  Eingang  finden  werde. 

Wian,  im  Ootobar  1891. 


Zur  Tagesgeschichte 

Nach  den  maonigfacben  Umgestaltungen,  welche 
aieh  im  Ostarraichiflehaii  Eteaabahoirmaa  seit  der 

?ar  einem  Deceonium  erfölgtoo  Be^tituimng  des 
f>taats*ei8eDbahnsjsteme^  vollzogen  halien.  ist 
die  iäiseobabopolilik  der  Begiening  an  einem  be- 
daatiamao  Paakta  angaltngt.  Waa  viallaiebt  Alte 
längst  gefehlt  baban,  abar  Niemand  auszusprechen 
wagte,  tritt  uns  mit  einemmale  als  Thatsache  ent- 
gegou,  und  luil  b^reiflicher  Spannung  ist  die  all- 
gamaina  Anfiuarlnaaikail  daa  Vwhaadiniigen  zuge- 
wenrlel.  welche,  wie  mau  ehen  erftlhri.  seit  längerer 
S&eit  zwischen  der  Regierung  und  den  Verwaltungen 
dar  Sodbabn  und  der  Nordbaliu  im  Zuge  »md. 
Waaa  dia  aon  dbakaadigaa  Baatrabuagaa  dar 
Begierung  bisher  auf  keinen  Widerstand  gestossen 
sind,  so  braoobt  man  sich  darüber  nicht  zu  ver- 
vnndMrD.  Saboa  iaugst  haben  sieii  dia  Yarbältnisse 
daa  Marraiahiaolian  Eisenbabnwaaaaa  so  einer 
Krise  zugespitzt,  di  rfr;  rlmf  man  nur  deshalb 
mit  Beruhigung  eotgegtiuseheu  durfte,  weil  man 
ia  ilir  des  aatnrgamAaaaa  Eobapuakt  jenes 
Froeaaaea  erblickte,  dam  imaer  EiaaDbaho- 
Wesen  von  dem  Augetil)l)cke  an  unterworfen  war, 
wo  die  Autgaben  der  äiäaUi>eisenbabuverwaltang 
weit  Uber  daa  danalbaa  ursprOnglich  gesteekta  Ziel 
tlinauswnchsen. 

Das  österreichische  StaatseiscnbahnnetT  in 
seiner  ersten  Configuration  dem  (iedanken  ent- 
«praiigaD,  doreh  Varaia^ting  das  Betriabaa  mabrarar 
Ijinien  die  finanzieHe  Belastung  aus  dem  (Jarantie- 
sjstem  zu  verringern,  hat  allmählich  eine  Ausge- 
staltung erfaiiren,  welche  es  deiuseibeu  trotz  seiner 
oiabia  wattiger  ab  gOaatigan  gaagrapbiaahan  Aus- 
dehnung ermöglichte,  die  Initiative  in  der  ge- 
sammteo  fiÜseobabnrerwaltung  zu  ergreifen.  In 
aafami  Unlarsaebongen  Ober  daa  dan  Verbaltnisüen 
Oastarraicbs  am  meisten  entspraabaoda  üisaDbabn- 
SYstom  hatte  M.  M.  v.  Weber,  dessen  scharfer 
Bück  für  die  Beurtbeilung  österreichischer  Eisen- 
baboTarblltiilBM  aaab  dia  Bawoadaniag  saiaar 
I?. 


des  Verkehrswesens. 

Gegner  erregen  muss,  seine  warnende  Stimme 
dagegen  arhaben,  daa  Staatsbetrieb  in  Oastarreieb 
mit  der  V'crstuatlichong  der  garantirten  Bahnen 
einzuleiten.  Weber  vertrat  die  Anei<»ht,  dass  ein 
solcher  Complex  nicht  die  richtige  Uperationsbasis 
fbr  dia  Staatsverwaltuag  so  liafarn  im  Staada  sei, 
ja  er  gab  unverhohlen  der  Befürchtung  Aus- 
druck, dass  die  Misserfolge,  welche  die  Staatsver- 
waltung mit  diesen  i.<inien  erzielen  mOss^te,  dieselbe 
fflr  alla  SBaitan  ia  ibrar  Fsbigkait,  Bahaao  zd 
administriren.  discreditiren  und  die  Fortentwicklung 
des  Staatseisenbahnwesens  durch  da.s  allgeuieine 
üfientliche  Misstrauen  lahm  legen  wQrden.  Die  Be- 
raebüguag  dieser  Badankaa  kann  umaowanigar  ga- 
Iflugnet  werden,  wenn  man  sich  vor  Augen  halt. 
'  dass  Weber  von  dem  Bauxustaade  der  einen  oder 
!  aadaraa  ganntirtaa  Bahaea  aioe  soleba  Aasieht 
hatte,  dass  er  sogar  Mgerte,  einer  Linie,  die  wir 
hier  nicht  zu'  nennen  brauclien.  die  Bezeichnung 
I  einer  aBabo"  zu  geben.  Die  Befürchtungen  VV ebers 
!  babaa  aiab  abar  gllleUiebanraiaa  aiobt  arftlllt,  daaa 
die  Statlaag,  welche  das  auf  den  garantirten  Eiseu- 
bahnen  aufgebaute  Staatseisenbahnsystim  tnutc 
einnimmt,  ist  eine  derart  acbtunggubiciende, 
daaa  aia  aas  mit  dan  baalaa  HoffiiQDgao  Ar  dia 
SSnliaaft  erfilUt.  Wenn  man  die  Liaiea  des  öster- 
reichiRchen  Staatseisenbahnnetzes  vergleicht  mit 
dem  Machtbereiche  der  Pnvidi)ahueu,  so  Hlllt  es  auf 
daa  arstan  Biiek  auf,  daaa  aiaiga  dar  in  Terkehra« 
politischer  Beziehung  wichtigsten  Linien  dem  Ein- 
flüsse des  Staat^^hetriebes  noch  entrückt  sind, 
I  und  doch  ist  es  eine  ihattsacbo,  dass  die  Macht- 
apbira  daa  Staatabatriabaa  weit  binaasraiebt  Ober 
die  ihm  vermöge  seiner  Ausdehnung  gezogene 
Grenze.  Mit  einem  Worte,  die  Stellung,  welche 
das  SUatsbahnnelz  in  dem  gemisebteo  Systeme 
einnimmt,  kann  nicht  mehr  naeh  Anzahl  der 
Kilometer  beurtheiit  werden,  (tcnn  dunh  ili.^ 
erfolgreiche  Initiative,  welche  die  Staatsei.-^enbahn- 
▼arwaltung  in  dar  Tarifiraform  eingriff,  sowie  durah 
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die  Seibälttodigkciit,  weldie  ihre  ganze  Tbätigkeit 
«harakterisirl,  bat  sie  die  Fesseln  des  gemiseliteD 
Sjstemes  abgeHtreif(.  willireiid  .sie  die  COD- 
cnrrenzirten  Privateisenbabnuuternehmungen  ge- 
iiöüiigt  bat,  den  Charakter  d  el egir ter  Verwaltungen 
anciraetimen.  So  kam  es,  da«s,  als  am  1.  Jnli  d.  J. 
(liT  neii»^  (iiilerliirif  der  StaatHhahneo  zur  Kiti- 
fnhrung  gelangte,  kaum  eine  dtM"  grossen  l'rivat- 
uuteruehinuDgen  im  Staude  war,  sich  der  Wirkuug 
dieser  einscbnetdendeD  Tarifregidining  gana  au 
«•ntzichcri.  Allciti  /Jim  (Icgcusalz  zwisehen  Staats- 
und Privatbahiion  war  damit  iiiclit  ausgoju;lich»'n. 
im  Gcgeuthcil,  die  Nothwcndigkeit  nach  Hefriudi- 
gttng  der  iodiridoellen  Verkebrsbedflrfnisse  hat 
ilen  Prowss  boschleimiErt.  von  dem  wir  ohen  cesagt 
haben,  da^ssderbelbe  jetzt  einen  kriseDbafteu  Charakter 
aDgenomitten  hat.  Wie  sehr  unsere  gesammt«!! 
wirtbscbaflliehcn  Vorhältnisse  uiit<>r  diesem  Zu- 
Btand  zn  l»>iden  liiilicn.  rlsts  hiü  sir-h  fioiididi  in 
der  letzten  iiudgetdcbalte  gezeigt,  ächou  damals 
wurden  von  Abgeordneten  TerBehiedener  Parteien 
die  heftigsliMi  Kinwürfn  gogen  den  neiu'n  (inter- 
(arif  erhüben,  wtdl  derselhe  nur  von  ilrii  St,i;ils- 
l>ahuen  eiugeKihrt  wurde.  £t>  konnte  uieiit  schwer 
fallen,  naehznweisen,  daaa  d^  Staat  die  VerpHieh- 
tung  be.si(7.(>,  lllr  alle  IVodnetionsgebiete  des  Staates 
in  gleichiir  Weise  von:n.sorgcn,  und  in  beredten 
Worteu  »ehildorte  uaiueutlich  der  Abgeordnete 
Peez  die  ungünstige  Lage  aller  jener  Unter- 
nehmungen, welche  an  Strecken  gelegen  .sind,  die 
fkn  Stis;itshahntarif  nicfit  cingcftihrt  Imbon.  oder 
denselben  nur  in  den  Schnittpunkten  übernommen 
haben.  Es  bat  sieb  jetzt  die  Brkenntnias  Bahn 
gelirorhen.  dass  dns  gemischte  Sy.stem  eine  weiter- 
gebende Ausübung  des  staatliehou  Einflui-RCR  nicht 
gestattet,  und  duäs  die  Eechloveihiiltuiase  der 
PriTt^bnen  die  OresM  deutlich  bezeichnen»  bis 
zu  welcher  die  Uaeht  der  ataatlidien  Oberaufeieht 
sicll  erstrecke. 

Diese  Erkcuntuiss  bezeichnet  den  Punkt,  an 
dem  sich  die  Begieruog  loefand,  als  m  in 
die  VerhaucllunfT:on  mit  der  SQdbahn  und  mit  dor  Nord- 
babu  eingetreten  ist.  Und  wer  laude  den  Muth, 
diesen  Bestrebungen  einen  Widersland  entgegon- 
/.UM-tzen?  Wir  möchten  hier  auf  die  inlTIiche 
Kritik  hinw"eisen.  welche  Sax  in  seiiuMii  \\'oi-ke 
„die  Verkehrsmittel  II''  au  dem  gemischten 
Systeme  fibt.  „Genau  besehen,"  sagt  Sax,  Jst  es 
eigentlich  ein  durch  und  durch  unmoralisches 
i''rinc!|i.  auf  welches  di<'  Kisf-nliuhriversvaUung  des 
Staates  bei  dem  getuiscliten  SyMcm  iiu.'»irt  werden 
soll:  Das  Prineip  der  Gewalttbuiigkeit,  denn,  waa 


beisst  es  anders  als  eine  Vergewaltigung  üben, 
wenn  der  Minister  eine  Privatnniemehmung  an 

einer  Maassregel  zwingt,  welche  zu  rerlangen  in 
dLMn  gesetzlichen  Oberauügicbtareebie  des  Staates 
kein  Anhalt  gegeben  ist." 

Soll  daher  der  Staatsbetrieb  in  den  Stand  ge> 
setzt  werden,  seine  Thiitigkeit   in  der  hislierig:en 
gemeinwirthschafllicben  Itichtung  weiter  zu  ent- 
wickeln, so  ist  es  ein  (iebot  der  Notbweudig- 
keit,   dem    Staalsbabanetae    jene  Ausdehnung 
zn    gehen,  welche    die  MöpliflilcMt  einer  auto- 
nomen   Verkehrspolitik    gestattet.     Der  StaatS' 
betrieb,  welcher  bis  jetzt  nur  den  Verkehr  naeh 
dem  Westen  und  naeh  den  Norden  beherrscht, 
würde  nach   drr  l^nlriebstdiernahnip  dr^r  Sridl»ahD 
seine  Fobler  bis  aus  Meer  erstrecken  und  dureb 
die  Verataalliehnng  der  Ferdinands  -  Nordbahn 
!  die   Verbindung  des  -  westlichen  Staatsbahnnetzes 
I  mit    dem    grossen    riomplex     der    Linien  in 
I  Gslizien     und    der    Bukowina    erlangeu.  Es 
I  t&sst    deh    niebt  leugnen,    dat«   die  Aufgabe, 
i  welche   sich   die    StaathVcrwaUiui;^    diiich  diese 
'  ihii'   Ai'tinn   >:c-i._-llt    hat.    (mmo   scliw  ifri^re  i^t. 
'  wonngleich  wir  schon  in  der  Bereitwilligkeit  der 
genannten  Verwaltungen,  in  Verhandlungen  eiuxn- 
I  treten,  ein  wichtiges  Zugeständuiss  an  die  Btsen-' 
I  b!ilii)]Hilitilv  ,li-t  i;i-(;i.  iiinjr  ciblicken.   Kinsf  war  es 
anders.  Man  erinnere  sich  nur  au  die  Kinleiiung  der 
Verhandlungen  wegen  Verstaatlichung  der  Fians 
Josef-Ftahn.    Wie  schwer  hat  sich  die  Verwaltung 
dieser  Ki-^rnhahn  onfsf  hlni^sen.  flherhanpt  in  Vfrhand- 
luugen  einzurreten,  und  wie  wenig  war  die  Ciesell- 
Bohaft  geneigt,  ihre  Selbstlad^fctö  auläugeben, 
!  obwohl  sie  durch  GarantiovorschtlsBe  der.irf  Vie?- 
j  lastet  war,  dass  von  üin-r  •/iiktinftis'en  Entwicklung 

(eine  Erhöhung  der  Livideude  nicht  zu  erboffeu 
war.  Und  heute  sehen  «n-,  wie  zwei  der  roich- 
tigsten  Privatbahnon,  sagt  n  wir  es  geradezu,  in 
^  ganz  Europa,  keinen  Augenblick  lang  gezögert 
'  haben,  dem  ßufe  der  Regierung  zu  folgen. 
I  Die  Verhandlungen  mit  den  beiden  Geeell- 
.Schäften  werden,  da  es  sich  um  die  l.n<:niijr  der 
.schwierigstou  üuauzielleu  Fragen  bandelt,  eine 
geraume  Zeit  in  Ansprach  nehmen.  Dabei  Itsst  es 
sich  nicht  vermeiden,  dass  schon  jetzt  Mittbei- 
lungen in  die  Oeffentlicbkeit  drinyicn.  bei  deren 
lieurtbeiluug  es  sich  empüeblt,  die  Börseucurse 
aassuachlieraen.  Es  Ist  selbstverstAndlieh,  dass  rieh 
die  Regierung'  bei  der  Fforeuhnung  des  wirklichen 
Ertra^^svMM  ilies  einer  Eisenbahn  auf  ilir  Rechuungs- 
abschttisso  der  Uefieüscbafteo  sttlizen  luuss  und 
auf  die  «NebenatrSmongen"  der  BOn»  keine  Bnehsieht 
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iipJmii'ii  kuiiti  \\"n  i:liiiil:'rii  liitT  --iu.'  Sioüü  aus 
dur  Botschaft  des  schweizerischen  Bundeäratlies, 
betreffend  die  Ve»t«atHebiiiig  der  G«Btralbahu, 
hervorheben  zu  sollen:  dort  heisst  es:  „Leider 
lässt  .Mi'li  «liM-  w.Mtiiu-;  grössere  Theil  des  PuMikums 
bei  der  Beurtheilung  der  ActiouwertUe  von  deiu 
Cunzettel  leiten,  dessen  Angaben  desbelb  trOgeri- 
sclie  sind,  weil  dieselben  nicht  den  immer  bieihen- 
den  Werth  der  Kisenbahnpapiere,  Fondprn  den 
tiigiichen  SUüd  der  mit  denselben  betriebenen 
SpeenlatioD  dareteilen.  Daher  kommt  es,  daes  die 
HÄrsencurse  nicht  bloss  im  Laufe  von  Jahren, 
sondern  sehr  oft  im  Laufe  weniger  Monate  um 
20,  30  und  mehr  Procente  steigen  oder  fallen, 
«ühreiid  der  dauernde  Werth  keinerlei  Veriknde- 
rang  erleidet,  wie  dies  der  Verlauf  der  schweizeri 
schon  Speculation  zur  GenOgf  bewiesen  hat."  So- 
weit die  schweizerische  Butsciiati.  JMeselbcn  Wubr- 
nebmnngen  konnte  man  wAbrend  der  DttrebfQhrong 
der  Verstaatlichung  in  Preussen  gewinnen.  DitJ 
Börse  benü(7ti'  iL  ii  Kiifsrhluss  der  Ri'gierung,  die 
Verbtaatlicliuiig  iuruiisetzen,  dazu,  um  die  Wortho 
der  Eisenbahnen  kOnstlieh  enponntreibent  was  Herrn 
v.  Maybach  damals  zu  dem  bekannten  Vergleich 
der  Hiirse  mit  einem  (lillbaum  veranla-ssle. 

Wir  ftiud  überzeugt,  da;^  auch  die  „Lombarden« 
speculation"  «rnOebtert  werden  wird,  sobald  sio 
sich  nur  erst  einmal  die  Mühe  genommen  h'it, 
mit  dem  Rechen8til\e  in  der  Uand  Klarheit 
Ober  die  Situation  za  verschaffen.  Sie  wird  dann 
sehen,  daas  es  „Arxoei,  niebt  (ülV  ist,  was  den 
Aetionftren  der  8ndbahn  gereicht  wird. 

Inland. 

Uvi  K<  jiru<luiil<Mi  •irr  in  Ji".r  Idihrik 
cniliallrip  n  I >  r  I  k  i  n  * I  ti>  i  1 1  )i  >■  >  I  <t  n  g  « ■ 
wird  MU  ItucUifiuingBbe  crttxJiU 

Revision  desEtsenbahnbetrf«t>sregl«nents. 

Zu  I'i-lcj:irlfn  fiir  d\f  /üin  ZwrvVr  des  Schluss- 
reductioQ  des  Eutwuiltn  tiüt*  umgearbeiteten  Be- 
tricbsreglements  fllr  die  Eisenbuhnen  Oosterreich- 
t  ngarns  und  Deutschlands  am  3.  November  in 
Wien  stattfindende  Conferenz  sind  seitens  der 
deutschen  Reichsregierung  ernannt  uorlni.  Der 
vortragende  Rath  im  deutschen  Ueiiii- m-i ni  iiLn- 
amt  geheimer  Oberregierungsraih  Ur.  <'>  l^tl)4'I. 
der  vorfragende  Rath  im  do  :N  '  ;  IN  ii  h^justiz- 
amt  geheimer  Regierungsrath  It  tlnlmann, 
der  vortragende  Rath  im  Minisierium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  geheimer  OberregieniDgsrath 
Dr.  t.  d.  Jieyen,  und  das  Mitglied  der  Oeneml- 
direction  b  i  i nycrischwi  Staatsbahnen  Ober- 
inspector W  I'  h  i  III  II  t  Ii. 

Donau-DampfhchitTahrlsgesellschafl.  Man 
schreibt  nns  ans  Budapest:  Mit  gross*  r  IN  irel- 
hMsaigkeit  kehren  von  Zeit  zu  Zeit  die  ^adirichten 


I  über  „Verhandlungen"  der  nngariwchen  Regierung 
mit  der  Donau-Dampfschiffalirl.''gt '^ellschafl  wieder. 
Thal-^iiclilifli  hiibeii  seit  .Jahr  und  Tag  Verhand- 
lungen in  jenem  grossen  Stjle,  auf  weichen  man 
anspielt,  zwischen  der  nngarischen  Regierung 
niid  dpr  Gesellschaft  nicht  stattgefutul.  ti    Die  An- 

I  lyKhi  der  maassgebenden  politischen  Kreise  ist 
eben  die.  dass  die  Dampfschiflahrtegesetbohafl  ab- 
solut nichts  zu  bieten  hat,  was  nar  «ioigermaassen 
wie  ein  Entgelt  fhr  eine  Snbvention  angesehen 
werden  könnt*'.  D\e  ni  >,.I'M  li:ift  selbst  hat  übrigens 
mit  geraumer  ZL'if  fli>^seu  tiiidaiiktiii  als  aiissielits- 
lo8  fallen  gelas^<Ml.  Ihre  Wünsche  ln-zifhi'ii  sich 
vielmehr  auf  zwei  Punkte.  Der  erste  deiM  lIu  n 
der  Erlass  der  Transportstcuor,  was  injinerhiu  zu 
Gnii.>teii  Act  (if'Si'lI';(::liart  fiiic  Siiriiiiii'  von  etwa 
Ii.  300.000  im  Jahre  ausmacUeu  wUrde.  Da  aber 
diese  Steuer  doreh  ein  Gesetz  eiogefbhrt  wurde, 
könnte  sie  höchstens  auf  dem  Wege  eines  neuen 
tie.setzes  aufgehoben  werden.  Es  verlautet  jedoch 
nicht  entfernt  etwas  davon,  d:is8  die  Regierung 
daran  dftchte,  ein  soiohea  Cesetz  zu  schaffen.  Der 
zweite  Punkt,  an  dem  die  Gesellschaft  sieh  ansetzen 
möchte,  bezirbt  .^ich  auf  den  TT;uu1el-vrrkehr  an 
der  unteren  Dornen,  .\llein,  diesbezüglich  hat  der 
ungarische  Handelstuiuister  bereits  anden»  Ver- 
handlungen angeknüpft,  vun  dt-ucn  auch  in  dir 
Motivirung  zu  dem  Budget  des  Ihiiidelsministoriuiti.^ 
die  Rede  ist.  Soweit  es  sieh  aber  um  eine  Ver- 
stäodiguoK  über  einzelne  Frageu  handelt,  wie  eine 
solche  sich  swisehen  Verkehrsaostalton  hiluflg  als 
niltzlieh  erweist,  hat  die  Donau-Dampfschiflahrts- 
gesellschaft  bei  der  utigarischen  Regierung  sleth 
Entgsigeiikommen  gefunden. 

Rumänisch  -  österreichischer  Elsrnbahn» 
anschtuss.  Wie  uns  aus  Bukarest  geschrieben 
wird,  hat  die  rnmSnisehe  Regierung  beschlossen,  der 

KiiiMMier    einen   ( ü'setzentwurf  vorzulegen  wegen 
FurU-el/.uug   der    iiinie   Leorda-Dorohoi    bis  zur 
österreichischen  tirenze  bei  Novosielica,  welche 
I  Station  auch  den  Anschlnsspunkt  der  nissi«<  Itoit 
(  EiaeDbaboHuie  Schmerinka-Novosiclica  bihleu  wird 

[  SQdbahn.  fteneraldirector  Schüler  hat  das 
nacliril<;>^nde  rir>'iihir  an  die  Beamten  der  8Qd- 

I  bahngesellschatl  gerichtet: 

,Ke  ttt  Ilintn  g(>svig8  nic^ht  iiiiljekiiDnt  gcLlivtiAii,  diu« 
in  k'l/,ti.>rer  Z«.'it  die  bögwDlijfKlt'ii  GeriicliJc  tlbtr  aU- 
gebliel)  b«i  unserer  GeKlliohaft  «tsttgebable  MalTemtion«» 
aafgetaaeht  dihI  trohe  derea  «clion  mmliftt  ihnr  Unninnig- 
koit  aiisPiisoheinliuliiMi  Uriwshilieit  dciiiiodi  iiirlit  mir  i» 
g«'\visscn  Kreisen  «elieiiiLar  gltiubif;  aiir$;«notnini-u  und  luit 
s  iilitliulii'm  Kifer  wfitervcrbrellet.  soiiderii  8o«»r  mit  Nnui«a 
be«timiBt«r  gesellnhaftUeher  Faacliouire  iu  Verbindong 
<  irebracht  worden  «ind,  in  der  ofleaen  Absicht,  dit>  Süilbalin 
/.II  discreditireii  m  l  it,i>  IVrHnrial  doiiiornlisiroii.  Obwoiil 
Sil-  »eltisi  wu  hvettu  davuu  überzeugt  gein  worden,  dasg 
Jenen  gerades«  albemea  Oerlehlaa  aaefa  oiaht  ein  K^rnoben 
Wahrbeit  T.n  Orüiidn  liegt,  »o  wird  nit'li  doch  Kvim-r  von 
Ihnen  verhehlen,  dusti  derlei  unquiililiciilMre  Anwürf»' 
djirimc-h  anseihan  orsi-licincn,  <i\i»  Aaichen  unseren 
ünteruehmens  und  dunit  «ich  da^enige  ndiMr  Qigane 
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■yitunatiMb  in  Bntergrabca.  if»  dim  Uerttvhi«  «U  jw*n 
fib«r  die  VerttaftlHohnoK  in  SttdbBknlinicn  and  mit 

tlt>r  Miltlöii  Sp«culi«tioti.  m  woleher  diene  letiteroD  Ver»ii- 
lagsun^'  bii-Ceii,  zufiammentrelfeii,  8o  igt  e«  unschwer  xu  «r- 
i'utli^n,  auf  wcleli  unlautere  l^u<>]|c  dieKelken  zuniciczufUhren 
«iud,  iii(i<>ui  Elch  unwillkdriiAb  der  a*d»nke  «ufdrinft,  d«M 
der)>n  I  rtpruiig  dort  %n  suehto  tm,  wo  tio  Yorfliail  hierron 
zti  envnrten  i«t  In  Bt-trifT  jener  Verglaallicbunp^fr'iiKiite 
ab«r  kann  ieb  das  geBammte  Perional  sa  seiuerBe- 
rphifing  Ternlebtrn,  dM«  dl«  OMellMbaft,  uagnw  der 
D<>iriel)  unserer  fjinien  /.iir  eonceEsioii^ni&osig;  vorgesehenen 
Zeit  oder  etua  nooh  früher  von  der  hohen  Staataverwaltung 
übtraonn«»  werden,  gewiss  dafür  Sorge  trnKen  wird,  das« 
dsairiaam  mte  Perianal  anterf oUatkodlger Wabraag 
eeiner  erworbeDen  Reahte  and  hauentliob  aneb 
Seiner  IViiüidnfisinDprüdhe  vom  Staate  fl  Ijc  r  ji  <i  m  im-n 
»erde,  loh  gluntie  dHlier  von  dem  trudiliunt-il«u  icuten 
Qeiate  und  der  Kteta  tiewibrle*  fi^jraliiüt  de«  ge»aiumten 
Pereonalei  mit  Zuver^ieht  erwarten  zu  dürfen,  daas  juder  | 
Einzelne  von  Ihnen  solchen  einf^angs  ervrjthnlen  GerQohten 
fiiriierhin  »tH»  mit  aller  Entschiedenheit  entg>  i;i  n(r«  trn  nnd 
dadurch  der  weitereu  Auebreitnof  derselheo  und  der  damit 
Torbuodeflen  Aoft«fwig,  welche  aoler  (Jnetind«Q  aelbat 
iiii.-ht  ohne  Gefahr  für  den  Dienst  bleihou  konriti'  riii  t'in- 
gtaU'l,  der  dem  boruirlen  Ver8tändiii«ee  der  Aulwiti^Iet  etit- 
fttigeii  aeio  dtifta),  endlich  Einhalt  tbuu  werde- 

Der  Generaldireclon  P  ^  Ini  1  e  r." 

Ungarische  Staalsbahnen.  Man  ücLreibl  uii8 
aus  Hiidapcst:  ,(ielegenllich  dt-r  Ikrathungen  Aber 
das  liudgßt  des  Jahres  1892  wurde  im  Finanz- 
ai)s.s<)M)si'e  des  iiugariKcben  Abgeordnetenhauses 
eine  mIh  iiiii^i'tu'iuie  Debatte  üIut  di'U  gegen- 
warli^^eii  vStaiid  dnr  ungari»cheu  SUatsbalinon 
gefObrt.  Haodelsniinster  Haross  ^ab  bei  dieser 
(lelegeuheit  ein  ziemlich  aiisfülii'liches  £xpo.st>, 
welches  sich  nuinentlicli  auf  die  tinanzieiie  Seite 
des  (it'genstandes  bl"•/.o^^  Wir  entnehmen  diesem 
Expose  die  uaobstebeudeu  MiUbeiJiiDgeo.  Der  Stand 
der  aDgarisebeo  StwüBbahnen  »t  in  diewm  Augen- 
blicke fojgonder: 

Kitometer 

SlHinmnctz  der  nugari.scben  Slaatsbahnen  9852  8 
Oesterreichiache  Staatsbabngesellschart  .   .  1490-3 

LiBzava-Anina  234 

Marclilliall'itliii  84-9 

ipol^üitg-Balaüüagjrarmater  Linie  ....  29'0 

Annserdem  dOrfteo  im  Jtbn  1892  noeb  etwas 
(iber  100  Kilometer  neuer  TiciDalbsboen  in  Betrieb 
gesetzt  werden. 

Hit  Hexug  ituf  die  finaoziellen  Ergebnisse  der 
hetzten  r.ilin  legte  der  Minister  die  nacbfolgeode 
Zusatntuenstelluug  vor: 

Far  dftS  Jftbr  1888. 


VenuinUu  Thataidbl.  Ueaallat 
fl.  II. 


Kiiinafjiiion  .  .  , 
Ausgaben  .  .  .  . 
Reincinniihtno  .  . 
Uegeuüber  dem  Vor- 
anschlag -f"    •  • 

btilriebscüünicioDt  . 


36,500.(XX) 
21^19.700 
14,680  300 


Prooaat 
59-78 


39,944  314 
21,747.807 
18,19«.&37 

3,616.237 
Prozent 
&4-45 


Fttr  das  Jahr  1889 

Vonuucbiag  Thaki«kl.  BeenlM 
1.  fl. 
Einunhmen    .   .   .    39,905.970  43.398.753 
Ausgaben  ....    23.897.490  23,639.276 
Reineinnahme    .    .    16,008.460  19,760.477 
Gegenüber  ilcnt  Vor- 
anschlag -r   .    .         —  3,750.997 

Pfoeeot  Ftreaenl 

Betriebeeo^eieDt  .         59*61  64-47 

Für  du  J*hr  1890. 

TwMHAlac  ThaWeM  Baaalbit 

&  fl. 

Einnehmen    .   .   .   41,600000  47,107.211 

Ausgaben  ....    24.897.000  25,285340 

Reineinnahme    .    .    16,603.000  21,821.871 
Gegenüber  dem  Vor- 

aosciileg  +   •   •  — '  6,218.871 

Praeent  Prwent 

Betriebaeofiffieieiit  .         69-99  63-68 

Rechnet  man  zu  den  Ergebnissen  de.s  Stamm- 
neizes  auch  die  Ergebnisse  der  verstaatliehteo 
Nordostbftbn,  «o  gelangt  man  na  folgendem 
Beeuitate: 

Für  das  Jahr  1890. 

Voransolilag  Tbatstebl.  BeeulUt 

1.  & 

Einnahmen    .    .       45  514  000  51,541.522 

Ausgaben  ....    27,867.810  28,470.196 

Beineinnahmen  .    .    17,646.190  23,071.326 
Gegenüber  dem  Vor- 

aneeblag  +  •  •       —  6,426.136 

Praemit  Prozent 

BctriebscoPnicieot  .  61-23  ."»ö  24 

Das  Plus  der  Beioeiaoabme  gegenüber  dem 
Voransehli^g  betrag  also: 

ImJahrols^s  ....  6.3,516.237 

,     ,     1889   3,760.997 

.     ,     1890    6,218^71 

Inegesammt  sollte  au  die  Staatscasse  abgeliefert 
werden  im  Laufe  der  .Tuhre  1886  bis  1890  ein 
Hetrag  vuu  11.  41,193.835.  Thats&chlich  wurden 
abgeliefert  11.  55,433.485  Das  tie.sainnjtplus  von 
Oinf  Jabren  beträgt  also  &,  14,239.650.  Daa  PriU- 
miDare  flir  das  Jahr  1892  ist  folgendes: 
Gesammteinnahmeu     .....    fl.  CJ, 750  000 

GesammtaiuKaben  ,  39,840.000 

ergiebt  ein  PliiB  ron  »  29,910.000 

Das  ist  nach  einem  Anlageeapital  von  fl.  699,734.000 
eine  Verzinsung  von  A'^  Procent.  Im  Jahre  1890 
wurde  auf  den  Staatebahnen,  die  Nordostbabn 
inbegrifi'en,  eine  Verzinsung  von  4  40  Proceut 
erzielt.  In  derselben  Sitaang  wurde  der  Minister 
auch  mit  Bezng  auf  den  neaeo  Fraebtentarif  inter- 
pellirt.  Der  Minister  erwiderte  hierauf  Folgendes: 
Die  durch  den  neuen  Frachtentarif  bewirkte  Beduc- 
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liuu  betrügt  durcbscbnittlicb  etwa  10  l'roc  iit 
Nimmt  mao  das  vorjährige  Ergeboiss  xur  OriiDd- 
lag«  der  Berechnung,  so  ergebe  sieb  daraus  ein 
voraussiflitliches  l)i*ficit  von  3  Millionen  liuliiiii. 
TbtttsüeblicL  >iiui  jedocb  bis  auf  einen  geringen 
Beitrag  die  vorjitlirigen  Ziffern  auch  heuer  erreicht. 
Der  iünisfer  bemerkt  Obrigens,  dass  das  Wesen  dieser 
Reform  uiciit  in  den  finanzielleu,  sondern  in  den 
rolkswirtbschafllicbeu  Ergebnissen  zu  suchen  sei, 
welche  ganz  und  roU  erreiebt  worden  sind.  Der 
Uinhter  selbst  bat  sieh  derOber  keinen  Fusionen 
hingegeben,  dass  die  Wirkungen  des  Fnn  litentarifes 
Qomöglicb  so  rasch  üicb  gellend  niuuben  können, 
wie  etwa  diejenigen  des  2wMatarifes.  Es  sei  aber 
tQTersichtlicb  zu  hoffen,  wenn  nicht  die  volks- 
wirthKchafllichen  Verhältnisse  des  Landes  fiberbaupt 
eine  VerscIiIimiTicning  erfahren,  dass  die  ■;ro>-sBn 
volkswirthschalUicheu  Erfolge  des  Frachtentarifes 
ohne  Jede  finanzielle  Belastung  zu  realisiren 
sein  werden.  Der  Finanzausschuss  nahm  dic'^«- 
Mittheiiungen  zustimmend  zur  Kenutniss,  indem 
der  Pr&sident  des  Aasschusses  erklfirto,  es  sei  bei 
der  fieform  des  Fracbtenlarifes  in  der  That 
das  Haiiptgewiebt  auf  db  TolluwirthacbaflliobM 
firgeboiase  zu  legen. 

Staatseisenbahnrath.  Die  UerbsKsession  des 
StäuUiijisenbahnratiu's  tiesi-iiraukte  sich  auf  eine 
einmalige,  am  '^t>.  d.  M.  stattgefundene  Sitzung. 
Aua  den  MitibeiluoKeu  Uber  die  Durcbftibrung  der 
in  der  letzten  Seanon  gefaastes  BeaebiQsee,  aowie 
ober  sonstige  Vorkommnisse  und  Verfügungen 
siikd  iitirvurzubeben :  Die  Einleitung  der  successiven 
Verbesserung  der  Verkebrsverbilltnisse  auf  dem 
Bababofe  Bruck  a.  d.  Mur  und  der  Umgestaltung 
dea  BahnbofeaPrerao;  die  im  laufenden  Jahre  erfolgte, 
AnseIi;ifTiin^  von  71  Locomotiven,  334  Personon- 
wageu  und  1251  GQterwigeo,  und  die  Air  das 
nächste  Jahr  in  Anasieht  genommene  Naeb- 
SL-hiiffui)g  von  41  Locomotiven  150  Personenwarjeii 
und  .^)(XI  (iiiterwaLreu  für  den  l^edurl'  der  k.  k. 
Staa(slii\hnen,  sowie  die  über  Anregung  lle^ 
flaodelsmi^i(>ttiriuui8  darcbgelübrte  Vermehrung 
dea  Fabrparkea  der  Ka!aer  Ferdioanda-Nordbabn. 
Kaschau-Oderberger  Hahn  und  f»terrei(l):sfh- 
ungariscben  Staatseiseubahngesellscbafl,  wubei  über 
mMirftehe  Anregung  dem  Wunsche  nach  Fort- 
aetzaog  der  buiber  erfolgten  Nachscbaffuogen  Aus- 
druck gegeben  wnrde;  weiters  die  in  I^ziig  auf 
die  Statistik  des  Waarenverkebres  der  einzelnen 
W^irthschaflsgebiete  ange.stellten  Studien,  die 
Durchfahrung  der  technischen  Vorarbeiten  für  die 
Eisenbahnlinien  Divaceu-Laak  und  K rainbur^'-Loibl- 
Klageul'urt,  Qher  dereu  weitere  Erledigung  nach 
einem  Antrage  des  Mitgliedes  Herrn  Burgstaller- 
Bidisebioi  dem  Staatseiseubahnrathe  in  der  nftebaten 
Seaaioo  weitere  Mittbeilung  gemacht  werden  aoll, 
endlieli  die  beabsichtigte  ITinausgabi'  einer  Ver- 
ordnung wegen  successiver  Eittlubruag  der  Intor- 
coramunicationswageu  etc.  Seitens  der  (ieneral- 
direction  wird  auch  die  bereits  mitgetbeilte  ziffer- 
mäsaige  Darstellung  der  infolge  Einführung  des 
P«rm»n«inoD6ntarif68  gewoonanan  Resultate  repnw  I 


ducirt,  bei  welchem  Anlasse  das  Mitglied  Herr 
Dannbauser  den  bereits  gestellten  AnUrag  w^n 
Ermäs-sigung  der  Personentarifsfttze  im  Fernver- 
kebre  erneuerte,  der  aneli  von  der  Versummhing 
angenommen  wurde.  Die  in  den  Sommerfahrplaneo 
1891,  sowie  im  Winterfabrplane  1891/92  durch* 
geführten  Veränderungen  gegendber  den  <  > 
ialligen  Beschlüssen  des  Staalseisenbahiiratties 
gipfeln  zumeist  in  Verbesserungen  der  Zugsver- 
Bindungen  und  fanden  die  Biiligang  der  Ver> 
aaromlnDg.  Mebrere  zu  den  OranazQgen  des  mit 
1.  .Tnü  1891  in  Kraft  getretenen  neuen  flnter- 
tarifiBs  gestellten  Wüuhctie  wegen  Declassificatiou 
der  Artikel:  „Ueberlanges  BiaM  und  Holz,  neue 
Fässer  bis  13  Meter  Durchmesser  wie  alte  Fässer, 
Wein  wie  Branntwein  etc.",  fanden  BerficksichtU 
gung^  und  wurde  niitiretbtMlt.  dass  der  erwähnte 
neue  Tarif  in  den  concurrenzirleu  Belationen  be- 
reite einen  gewissen  Einflti»s  auf  die  Privatbabnen 
ausgetilgt  habe.  Die  vorgelegten  (iruudzOge  för  die 
Suuiuturlabrorduung  181)2  weisen  gegenüber  dem 
Vorjahre  keine  wesentlichen  principiellen  Aende- 
rungen  auf,  und  ist  im  Falle  der  legialatiren  Ge- 
nehmigung der  OeaetzesTorlage  wegen  7er- 
>laatiirtjiing  der  Carl  Liidwig-Babn  die  Eiu- 
tüiuutig  lies  wieilcrboll  urgirten  NachtschnelU 
zuges  Krakau- Lemberg  in  Aussiebt  genommen. 
Die  Vorlage  wird  sohin  mit  Uerücksichtigung 
einiger  weiterer,  aus  der  Mitte  der  Versammlung 
geäusserter  Wünsche  angenommen.  Von  den 
weiteren  aus  der  Mitte  der  Versammlungen  se- 
atelKen  Antrügen  sind  bervonnbeben  jener  dea 
allgemeinen  Comites  wpo-en  Erweiterung  des  Elbo- 
umscblagsplatzes  der  Dux- Bodenbacher  Bahn  in 
Rosanitz,  sowie  wegen  Anwendung  der  directen 
Fraebtafttse  bei  gebroebener  Kartimag  im  Verkehre 
mit  Bussland  naeh  Aetirting  der  bahnamtliohen 
Intervertiun  bei  der  Verzollung  in  den  Grenz- 
stationen und  schliesslich  eine  Anregung  wegen 
Uebernahme  dea  Betriebes  der  Südbahn  (Abge- 
urdneterDr.  Rus«;  namens  des  aligemeinen  Comites) 
und  der  Bubmi-sehen  Westbaiin  (Abgeordneter 
Rittor  V.  Riedl)  dureb  die  Staatseisonbahnver- 
waltuog,  weiche  sitwmtlich  die  Zustimmung  der 
Tenammlnng  fanden;  ausserdem  fand  eine  Beibe 
sonstiger  Anträge,  Resolutionen  und  Anfragen  die 
entsprechende  Erledigung.  Die  bezüglichen  Referate 
wurden  von  den  Herren  Dr.  Buss  (allgemeine 
Angelegenheiten),  v.  Lindheim (Fahrordoung  und 
PeraeneDfaurif)  imd  fctiserliober  Kath  Hautnner 
in  eingdiendater  Weiae  ertbeUt 

Sectionsrath  Edmund  Czelechowsky  f . 
Der  Leiter  der  iJodcnüeescbifl'abrtsinspection  der 
(ieneraldirection  der  österreichischen  Staatsbabnen, 
Sectionsrath  Czeleebowskj,  ist  am  23.  d.M.  in 
Bregenz  auf  tragische  Weise  nma  Leben  gekommen. 
Sectionsratli  Czeleehow^ky  wurde  bciEv[nobung  einer 
Dockma-sybiuo  vom  Antriebseil  orfasst  und  blieb  so- 
fort leblos  auf  dem  Platze.  Sectionsrath  (  zeleehowaky, 
welcher  sich  am  22.  d.  M.  als  Mitglied  einer 
Uebernahmscommissiou  nach  Bre^euz  begeben 
I  hatte,  woaelbel  eine  neue  Doekmasehrae  einw  Prebe 
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unleno^fiii  werden  sollte,  begab  sich  unniiltelbar 
ii»eli  Minur  Ankund  zur  Oomroission,  iiod  wiewobl 
er  nnr  mit  der  administratiTeo  und  niebf  mit  d«r 

k'.  linisclii  n  Rim!c  lipr  Aufgabe  sieb  ZU  besehilftifjen 
haUe,  .sü  mag  ihn  das  fac-blicho  Interesse,  welches 
er  seit  jeher  an  Sciiiffsangelegetiheiten  niilun.  ih  r 
Üockmaschino  zu  nahe  gebraeht  baben.  Er  gerieth 
an  da«  Antriebseil,  wurde  von  der  Transnussion 
i'rt'iisst  und  war  bei  <ier  licwiilt  drr  arliriti'inien 
Kraft  rettungslos  verlorea.  Der  Verunglückte,  der 
68  Jahr«  alt  war,  dtento  frOher  bei  der  Marino 
als  ScbiflfscBpifän,  trat  im  .'ahr  1^72  in  <]cv  Oivil- 
»taatsdieiist  über  und  war  l'is  zum  iH'fiiiin  des 
Jahres  1891  im  Scliiffiiiirtsdepartemenl  des  Handels- 
ministerinma  als  MiaiiiteriaisecreUtr  in  Verwendung. 
Dann  wnrde  or  tnm  Seetionsrath  extra  Statut»  be- 
jord.  il  il.T  (Iciii'i aliiirection  der  St»;Usbahnen 
zuKetheilt,  wo  er  mit  der  Leitung  der  Hodensee- 
scmflkbrtfiinspection  betraut  wurde.  Durch  das 
unter  so  tragischen  VerhältniRaen  erfolgte  Hin- 
scheiden Czellechowsky'.s.  welches  die  schmerz- 
liebste  Tbeiinahnit'  erweckt  hat,  M  rli^  rt  amh  die 
„Zeitsobriti"  einen  Üeissigen  und  unschätzbaren  Mit- 
arbeiter «of  dem  Gebiete  des  Sebiffabrtswesens. 
Czellcchowskv  war  Witver  nod  hinterlfisst  fllnf 
unmündige  Kinder. 

Wag«nbeisteUuiiir  i"  den  nordwestlichen 

Bergrevieren.  Man  schreibt  uns-  nns  Ti']tliiz 
Nach  den  in  Jer  Zvil-scbrift.  „Der  Koliicuiuli  rcsstul 
von  Seite  der  belheiligten  Dahnen  ftlr  die  Zeil 
vom  19.  bis  30.  September  1891  veröffentlichten 
Wtgenbestell-  nnd  Beistelltingsaiisweisen  vurden 
Willi rontl  dieser  Zeit  von  den  :m  den  einzelnen 
bahnen  gelegenen  BriMinkobleu werken,  uud  zwar: 

Wagen 

bestellt  boipo«tolll 

V«in  der  Autaie-TeplilMr  Babu  .  .  20.929  22.067 
,  den  k.  k.  ftulm.  Staattbabneii .  1B418  17.088 

p    der  Baiflhl«l.rail.  r  Kii^i-nlLilm       4.117  4.2 U 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohienrevtoren.  In  der  Zeit  vom  16.  bis  30.  Sep- 
tember 1891  wardeD 

W  a  g  0  a 
beatellt  beigMtellt 
Voo  dar  böfamiiaiuu  Weatbakn  ....  1408  U72 
,  d«B  k.  k.  öittrr.  8tut8l»afinen  .  .  1096  1()94 
»  im  itknmhen  Comiii>  i 'inlKiaincii     628  5GS 


linhvr  znnaDitueii  . 


Generalgüleriarife  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen.  Im  V'^erlage  der  Hof*  und 
Staatudruckerei  erscheint  mit  1.  Januar  18'j2  die 
zweite  Au.sgube  des  Honeralgdtertarifes  der  k.  k. 
österreichisi  heil  Sia.itsbahnen,  enthaltend  alle  auf 
den  k.  L  österreichischen  ätaatsbabnen  t^r  die 
Looal-  nnd  directen  Inlands-  und  Anstandsvericebre 
giltigen  Gütertarife.  In  dir>s(»r  Neuauflage  sind 
sammtliehe  bis  Knde  Deceinljer  1891  zu  obigen 
Tarifen  erschienenen  Nachträge  vollständig  durch- 
gefQbrt,  und  enthilt  daber  die  neue  Anflage  alle 


bis  XU  «lit  sem  Zeitpunkte  auf  (irund  des  neuen 
Localtarifes  der  k.  k.  üsterreichiiichen  Staat^ibabueii 
umgereehndten  Veriwndtarife. 

OeetarrakOiiaoiier  Etai«nbBtiBb«eiBl«mi«lit>  Hit 

(lezug  auf  die  Hoüi  iii  Nr.  30  f»r!inltp;i  wir  T..m  >s!f>rri>ii'(iisf'icn 
Eiüeiibaliubeatutenvcroin  naui.üUlu'inl«;  üiUiK'tJuii^' :  .Aul  .i..,m 
TODi  20.  bit  23.  V.  M.  in  Dresiittii  abgehaltenen  eiPtt-n  Ver^ 
bondatag«  wurde  der  Verband  der  deatsoben  uad  ösier- 
meTiiaeben  EinenbahRbcwiiteiiTerDlae  deffnilir  «onttitDirt. 

riiüiM  V-T.Mli  ■.\al   sr.'.vuhl  lif--,  bw.tiglieh.'ii  Voriiaildlun- 

'4011  io  Dresden  vertreten,  al«  er  auch  dort  ««neu  Beitritt 
xnm  VeriModa  aefort  «ifclirt  kat  Dagegen  hat  der  bayeri- 
Hi  ll.  V.  ikebrsbeamteuTerein  m\i  ««inen  naebtrigliehen  Bei- 
tu't  l<>liAlb  Yurbehalteii,  woil  bis  iwm  Termine  dee  ereten 
Verbandstages  «in  oflicicllor  Voreinsbegobliis»  über  den  Bei- 
tritt uielit  nebr  gefaiat  werden  kouuie-  Ale  Ort  dea  («reiten 
VcilwndatageB  wurde  defialilv  Salibmf  beatiniit 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Heiche  wud  uns  ge- 
schrieben: Dass  bei  den  grö.-isercn  Ausgaben  und 
nicht  oDtsprechend   steigcniien  Einnahmen,  wie 
iiberliaupl  die  wenigen  gilnstisreu  (inanzicllcn  Ans- 
sicliten.  die  deutschen  Eisenbahnverw  .ilumticn  im 
üanzen  niobt  zu  besonderen  Unleritehujutigeu  be- 
reit sind,  ist  in  jrmgster  Zeit  versobiedentlieh  zu 
Tapi^  rrcrri'tt^n     Kiiu'  neuerliche  Aeusserung  des 
pjcu.^hj.^clai!  Ki-siiibaiiuministers  Thielen  bestätigt 
diese  Zurückhaltung.  Er  soll  nämlich  einer  unter  Füh- 
rung des  überbOrgermeisters  von  Breslau  bei  ibm  er- 
sehienenen  Deputation,  welche  rersehiedene  Wflnseho 
betrcfT^  KisiMilialüiliaulfii  in  !^i'Iil.'sirii  vortrug,  er- 
klflrl  liaben,  „liie  J'iiiauzlage  des  ötaates  erhei.«che  ge- 
bieterisch, mit  den  Bahnbauten  ein  wenig  inne- 
zuhalten und  abzuwarten,  bis  die  Kinknnfte  aus 
den  Staatsbahnen,  welche  durch  die  vielen  Nehen- 
bauten  in  b<  It  iiklii  lier  Wei.se  geschwächt  wordi  ii 
seien,  sieb  mehr  erholt  haben  würden''.  Aehnlich 
hfttte  sieh  Finanzminister  Mlquel  zu  der  Delegation 
über  den   Eisenbahnbanetal  und  die  Finanzlage 
geäussert.   Indes  hat  die  Rente  der  prcussischen 
I  Biaatsbahnen  im  vorigen  Jahr  immer  noch  cire« 
G  i'rocent  betragen,  nnd  weisen  auch  die  dies- 
jährigen Einnahmen  —  bei  allerdings  grösseren 
Au-i:al»i>n    -  L'ri;« n  i]]:?.  vorjährigen  immer  noch 
ein  kiloiiuMi  ix  li.'-  I'Iin  aus.    Schon  die  in  der 
letzten  Sf>--mi)  il.  iii  l  uivltag  eingebrachte  Secundilr- 
bahnvorlage  enthielt  viel  weniger  neue  Linien,  als 
die  vorangegangene.  —  Auch  die  vor  Kut7,cnj  im 
Ifcichseisenbahnamt  versainni<'li  iri  w  i  sriu^n  Ki~.Mi- 
.  bahnteehniker  des  Üeutsoben  Koiches  haben  die 
I  allgemeine   nnd  ^leiehmftssige  Anwendung  der 
Westingiionsc- l^rt'mse    auf    den  deut-'^chen 
Eisenbahnen    empfohlen.    —   Der    Kaiser  hat 
genehmigt.  da.ss  mittellosen  Krauken  bei  Uelsen 
nach  Kliniken  und  Krankenh&usem  eine  Kahr- 
preiBermiissigung  gewfthrt  wird.  —  Mit  der 
|)iiiii|ini,M/.iiiur   ii''r  Eisenbahncnrjpi's  sullcn 
auf  verhcltiftisuu  u  pieussischen  StaaUsliabublttikeu 
im  nächsten  Winter  neue  Versuche  gemacht  werden, 
die  dabin  geben,  die  Abgabe  des  oötbigen  Ueiz- 
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ilampfes  vou   ilcr  Maschine  aus  inögliclist  unab- 
liuiigj^  voll  dttu  l.oi'uuiotivfühier  zu  luaclieii  und 
2ur  I><imprioi<iing  M«>tiillr(iiiren  za  rerweiulon.  — 
Zur  Schaffung  vod  bessereu  Einriehtungt  ii  zur 
Bchnellen  llntladung  der  Gnterwa^eu  soll 
je^7t  iHnicrÜcbe  Anregung  vuu  il.'U  II;iiiilt'M<,iiiinii:'rn 
und  Hezrrkseis<?nbalinräthL>n  gegebfii  werden.  - 
Währt-nd  din  süddeutseljon  Kisenbsiluiverwaltungcii 
die    Mittoleurupüisclie    Kisonbahn/eit  am 
1.  April  \8U2  auch  für  den  iiussereu  Dienst  eiu- 
füliii'ii.   \v,\^  z,  Ii.  für  MUnL'hen  13  Mimii.  r»  Ver- 
fnlhuDg  au&mftcht,  ist  bei  den  Norddeubclicu  Eisen* 
bäbnea  diese  Zeit  zwar  «eit  Kurtem  im  inoeron 
nienst  in  (u  litiTirr.  iregen  die  IJebertragung  auf  den 
äusseren  l)i»'ii^t  tUti*  herrscbt  vielfaebe  Abneigung, 
besonders  in  Wesldeulscbland.    Auf  der  (leneral- 
Ter««inmluug  der  doutacben  Eiaenbalioeo  in  Dresden  1 
halte  sieb  ffl«  linltsrbeinisebe  Eisenbabndireetioo 
in  Köln  der  Anwendung  der  mittcdeuropäischen  Zeit  1 
in  den  l'\ibrplünen  widersetzt;  jetzt  maclil  neuer-  i 
dings  dit»  , Kölnische  Zeitung '  dagegen  Stimmung.  I 
Scjiliessli<'h   werden  sich    aber    auch    die    iiord-  i 
deutsehen  liahnen  der  Neuerung  fügen  müssen.  — 
Auch  die  Septenibereiunahni<  ii  di  r  il.uLschen 
£i&enbahnen   sind  ziemlieb  günstig   und  zeigen 
bei  der  Mehrzahl  ein  absoltttes  und  ein  jcilometri- 
sidie.s  Plus   Ii'i'  gesaniinlen  Melueinuahmen  in  der 
ersten   Hui  Ii.    lies   Ktatsjahres  (exclusive  bayeri- 
.«che  Staalsbalnien )  beliefen  sich  auf  circa  26 V3 
Millionen  Mark.  Die  Ü^unabme  trifit  mehr  den 
<?Oter-  wie  den  PersoneDverlcehr  Die  prensiti- 
sehen  Staatsbalinen  vereinnahmten  im  S(  |ii*  iiilii'r 
circa  SO  Milliouf^u,  d.  i.  4  8  Millionen  mehr  ais  im  Sep- 
tember 181M>.  —  Eisenbahnfncbwissenschaft- 
liclie  Vorlesungen  linden  in  Preussen  im  Winter- 
halbjahr 1S91/92  folgende  statt:  In  Herlin  in  der 
Universität  Vorlesungen  Ober  preussisehes  Kisen- 
bahnrecbt  und  den  Itetrieb  der  Eisenbahnen;  in 
Breslan  de^leicben,  ferner  Ober  NationaKIcononiie 
der  Eisenbahnen.    iusbesAndero    das  Tarifweson, 
die  Vorwaltung  der  preussiscben  ytaatsbahnou,  so- 
wie Technologie:  in  Köln  Vorlesungen  über  preussi- 
acbes  £isenbahnreeht  und  Technologie  bei  der 
linlcarbeibiBeben  EisenbabndireeÜon.  —  Iffinister 
Thielen  hat  die  üeberzeugung  gewonnen,  dass  das 
Verbot,  die  Fahrkarlen  wrilirend  der  Fahrt  des 
Zagn  Ton  den  Trittbrettern  aus  zu  durch  lochen 
una  zu  prüfen,  besser  durcli^'-ifrihit  und  hierzu 
der  Aufenthalt  auf  den  Stationeu,  uamentlich  auch 
auf  Zwiscbenstationen   mit  längerem  Aufenthalt, 
mehr  benfittt  werden  kann.  Der  üiuister  hat  daher 
bestiiDiiit,  daiB  znnSehst  bei  allen  ScbnelIxOgen 
das  Verbot,  die  Trittbreltrr  der  Wagen  wiihrcud  ' 
der  Fahrt  zu  betreten,  allgemein  und  streng  zur  • 
Durcbßliiraog  gebraehi  werde.  —  Die  Petitionen  ] 


gegen  dii-s  Verbot  df  r  Viehbeförderung  an  Sono- 
und  Feiertagen  aut  den  bayerischen  Staatsbabnen 
sind  abgewiesen  worden.  Auf  letzteren  war  in 
letzter  Zeit  der  Obstverkehr  aus  Oesterreicb- 
I'ngarn  «in  ausserordentlieh  grosser.  Dagegen 
war  die  Donau- Dam pfsc  Iii  ffah  rtge.sel I schaft 
infulge  des  andauerndeu  ausserordentlich  niederen 
Wasserstandes  auf  der  Streek«  von  Passau  nach 
Uolkircben  gezwungen,  ihren  BerggQtenrerkebr 
oberhalb  Passan  zu  pistiren.  In  Betren  der  Bode n- 
seegilrtel  bahn  ist  iiciiLMiiiiig'^  die  Agitation 
wieder  lebhafter  aufgeuonjmeD  worden.  l>ie  bayeri- 
sche Eisenbahnvorwallung  steht  der  Sache  weniger 
fr(>i;n  Hieb  und  forderlich  gcgciiulhM  ,  wie  die 
wiiriteiiibergische  und  badische.  —  Auf  di^r  Linie 
lireslau-Herlin  hat  sich  ein  .schweres  Eisenbahn- 
unglack ereignet.  Auf  dem  Bahnhof  Kohlfnrt 
fuhr  dnreb  Tersofauldeo  des  LoeonaotiTfÜhren  eine 
H:uiLnrnia.schinn  in  .schräger  Richtung  in  den  Express- 
zug liiueiu,  wodurch  mehrere  Wagen  zertrümmert, 
ninf  Penonen  getödtet  und  mehrere  schwer  ver» 
wundet  wurden;  unter  Letzteren  ist  dor  schuldige 
I,ocom(»livfrthrer  bereits  gestorben.  -  Ifntordessen 
hat  im  Finanzaus><  lm.-s  di'i  bayerischen  Abgeord- 
uetenkammei'  über  den  vielbesprochenen  Eisen- 
bahnunfall bei  EggoUheim,  an  den  sich  so 
scIiwiTo  .Angriffe  f^fn-pn  die  bayerischen  Staats- 
babnen kiiiipik'ii,  üunoraldlrector  Schnorr  v. 
Carolsfcld  Au.skitnfl  gegeben,  welche  nicht  be- 
sonder» befriedigt.  Es  sei  richtig,  dass  am  UnglQcks- 
tage  die  8pnr  nicht  ganz  in  Ordnung,  das  Geleise 
\ .Tsrli'ilMTi  war.  dasv  iljc  l"''riti'rlii^'e  durch  Regen- 
güsse durctiwoiclii  gewesen ;  der  Zustand  der 
Schwellen  sei  jedoch  „nicht  so  schlimm"  gewesen, 
als  behanptot  worden.  £s  mag  ja  trotzdem  richtig 
sein,  was  sowohl  seitens  der  Babnrerwaltung,  wie 
mehrerer  Abgoordnoter  Leionl  wurde,  da.ss  in  der 
Tage»press«  Uebertreibungeu  betreffs  der  mangel- 
bauen  2us(fiode  auf  den  oayerischen  Hahnen  vor- 
gekommen sind.  —  Ueber  die  Ermässi- 
gung der  Persuaoutarifo  hat  sich  Minister 
v.  Crailsheim  im  Landtag  sehr  skeptisch  ausge- 
sprochen; er  siebe  ibr  «nioht  feindselig"  gegen- 
ober, aber  aebon  angeaiehts  des  avgenbliek- 
lichen  Wa^it  iiinaiürcls  ki'nuio  wohl  nicht  daran 
gedacht  wurden,  jetzt  schon  an  die  Sache  heran- 
zutreten, liekanntlioh  war  ?or  nicht  langer  Zeit  die 
bayerische  Bahnverwaltung  mit  positiven  Vor- 
schlfigen  in  dieser  Richtung  ftir  alle  detil«e.hen 
Hahnen  hervorgetreten,  wi  lrlinaber  an  dem  vielfachen 
Widerstand  aus  Intercsücuteakreiseu  und  an  der 
seitdem  eingetretenen  Versehteehterang  der  Betriebe- 
einnahmen  bisher  scheiterten  und  vorerst  WlfUDab- 
stihbare  Zeit  vertagt  scheinen. 
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Vermiscbte  Nachrichten. 


BiMlMkMnglM  Im  Mlflnter  Italmfecr.  In  d«r  )  «insig«  8cMdl«»M<  bMto.  Aaf  liiMmi  Wifu  hob  ilrii  «m 

liint(>u,  in  riftM  der  Boden  des  nachfolfr^nden  Waren«  «In 
wenig  über  die  Bodenhöbe  des  öiterreicbiichen  Wagens 
emporriigte,  der  ob««  «rwIbDte  preuiuiiehe  Wagen  erster 
nnd  sweltw  GImm,  um  io  dl«Mr  durah  den  Draok 
d«r  mehfblKeBdm  Wwgta  d«  SobmllraitM  flbtr  dn  fiiter« 
reiohisohon  U'apon  liinsrciict  /ii  werden.  Dsr  Dach  und  die 
linke  Seitenwand  des  üsterreiobi»chen  Wagens  bobrteo  lieh 
hierbei  in  dtt  Linen  d«l  pnnehohen  Wsgeoi  hinein,  lad 
dieaer  wieder  pretate  die  geaamnie  Elnriebtnng  den  Seter- 
reioliisohen  Wag«ns.  Send.  Bänke,  Tisehe,  sowie  die  aeohs 
Personen,  die  in  ihm  fnlircn,  nach  vorn,  wo  Personen  and 
Saohen  aolilieselicli  aaf  einem  oor  knapp  17i  Metnr  breiten 
Ramm  nannamgebeiU  liegen  Uieben.  Dieeee  ▼«rfcnmniaiae 
war  das  Verhänsnissvolle.  Die  Personen  in  dem  Wngeo 
wurden,  so  weit  de  im  Schlafe  von  der  Kataslrupiie  über- 
rasoht  wurden,  im  Nn  erdniokt  und  f;etn.ltit.  Da»  Amlitx 
der  Leiehen  zeigt  etnrk  dunkelblaue  Färbung.  Die  Fi-oliete 
Peraon,  weleb«  sieh  in  dam  ünglUckiiwagea  befind,  der 
Hittergnttbcsitzer  v.  Kosehcnski,  sdiliff  .illein  tii-  h(.  Er 
richtete  ^ich  im  Augenblicke  der  Katastroplie  Ton  ceinem 
Sitze  iiuT.  wurde  infolgedeesen  nur  an  den  UnU>racbeniEeln 
cingeqaeeebt,  behielt  den  «'»berkärper  frei  und  rette  solcber- 
geetnit  lein  Leben.  Allerdings  in  qualvoller  Welee,  denn 
volle  zweieinhalb  Stunden  lang  uju»i<te  er  in  «seiner  ent- 
setiiiehen  Lage  anahnrren,  ehe  es  den  Rettongsouuinscbaften 
gdnng.  iha  sn  befreien.  Die  Paeengiere  des  prenselsehen 
Wagens,  in  den  der  öB((>rr«'i.'lii<.'!ii>  iln'üwei«!'  hi::i'i!iL'f 
schoben  ward,  trugen  deslialb  nur  vorliaUiiissai.iiiBig  leiolite 
Verletzungen  davon,  weil  sie  auf  den  Polstern  des  Wagena 
lagen;  bitten  sie  aufrecht  gestanden,  so  wir«  dae  io  ihreiB 
Fnlle  TerhiogniesToll  gewesen.  Die  in  dem  SofaMiragn 
reieenden  Personen  wurden  durch  d(>n  Ranch  den  diollt 
daranliegenden  Schornsteines  der  Rangirmatcbine  tbeOmiaa 
betinbt;  einzelne  Damen  erholten  sieh  hierron  erst  naeih 
Standen.  Der  hinter  dem  Wagen  dritter  ClMse  befiodllohe 
Theil  dee  Schnellzuges  befand  sieh  nach  der  Katastrophe 
in  so  gutem  Zustande,  das«  er  sogleich  weiter  benützt 
werden  konnte.  —  Oetödtet  wurden  folgende  fttnf  Paseagiere: 

1.  Herr  Htmaon  Sehaafer  aus  Bcnthaa  (Obendllealen); 

2.  Herr  Apothekeiitn  sitzer  Feodor  Wiener   ans  Beriin, 


Nai'lit  vniii  18.  zum  10.  d  M.  int  der  Hri's!;iii-H<'rliner 
St:hiiell/.ug  Nr.  2  bei  der  Einfahrt  in  den  Haliuhuf  Kohl- 
farl  durch  Zusammenstoss  mit  einer  ItangiruiiisoilhN  Wt- 
^ist.  Hierbei  wurden  der  Sohlaf  wegen  nnd  awei  PenoaMvagen 
stark  besebSdigt,  fünf  Rasende  get6dtet,dn  Reisender  nnd  zwei 
He.Tniten  verletzt,  f'eber  die  Kntstehung  dieses  Unplüeks- 
falles  liegt  folgender  li«rieht  vor:  »Das  Eisenbahnunglück 
ist  aasaebliesslieh  auf  das  Tenahnldeo  des  Ftthrers  einer 
RaDgirmasohine,  Namens  Trennert,  surilekznfUhren.  Was 
diesen,  ein  seit  «einer  vor  etwa  Jahresfrist  erfolgten  Ver- 
eheliehuM^  uln  niirliieni  nihi  l>.'S')iiiieti  bekannter  Mann,  zu 
seiaea  unseligen,  verderbenbringenden  Thun  in  der  ITnglttoks- 
naabt  Tsmoeht  hat,  ob  eine  Sinneetioaebang,  eine  kaue 
rnachtsamkeit  oder  was  sonst,  das  ist  bis  jetzt  noch  nii  ht 
zu  ermitteln  gewesen.  Der  Weichensteller  Gepke  bemerkt« 
daa  verkehrte  Manöver,  welches  Trennert  mit  seinem  lUngir- 
rng  anel&hrta,  den  er  in  Bewegung  aetsl^  ehe  der  Breslaa- 
Berliaer  Sehnellng  eingefiihrra  war,  sebiie  diesem  ans 
Laibeskrftften  zw  nnd  prit  ihm  mit  s.^nrr  Laterne  iu 
dringendster  Weise  das  HaJteieicheu  —  umsonst:  Sei  es, 
dass  Trennert  saine  Hasohine  aiaht  atahr  an  hdtaa  var- 
mochte,  sei  es,  dass  derselbe  momentan  verwirrt  war,  genug, 
dae  Terhingniss  ging  seinen  Weg.  (iepke  konnte  gerade  noch 
zur  Seite  springen,  ilann  tnuKste  er.  von  Entsetzen  erfüllt, 
er,  der  Einzige,  der  mit  klarem  Bewnsstsein  die  Katastrophe 
haniabreeben  nnd  sieb  votlaaden  sab,  Zenga  sein,  «ia 
Folgende«  sieh  in  '/»it  von  weniiren  SiMMindiMi  erMi-rnete: 
Die  Rangirnia«cbine  Itihr  mit  ihri  r  reuhteu  Seit«  an  die 
linke  Seite  der  ersten  Mn-i  hine  des  Schnellzuges  an.  die 
DampfejUnder  beider  Maschinen  berührten  sieh«  braehea  ab 
and  die  SehaeUtagamaaebiae  ward  naob  radita  ana  ibrani 
Geleise  geworfen,  dieses  und  d.ia  rechtsseitige  Nacbhar- 
geleise  sperrend.  Unterdessen  aber  blieb  natürlich  der  ganze 
übrige  Schnellzug,  welcher,  mit  einigen  Minuten  Verspütung 
aniangaad,  aalbat  ao  kam  var  aeiacm  Ziele  nooh  verbiltniss- 
misstg  raseh  fahr,  in  der  Vorwlrisbewegnng  begriffen,  and 
die  Folge  davon  war,  dass  znnichst  die  zweite  Sclinell- 
sngslooomotive  auf  die  erste  aufrannte  und  eu,t- 
glaiate,  aowia  daaa  der  Paeikwagaa,  dar  hialar  dieaem 
laufende  Schlafwagen,  dann  ein  Wagen  erster  nnd  zweiter 
Classe  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbalin  und  ein  preussi. 
scher  Wagen  erster  und  zweiter  Ciasse  entgleisten,  während 
der  niehstfolgende  Wagen  dritter  Classe  nar  wenig  be- 
sehldlgt  wnrde.  Der  Paekwngen  nnd  der  Sehlafwagen  blloban, 
obsfliuii  --ii-  tiiiturtreniäsR  selnver  litten,  unzerlrümniert,  und 
die  in  ihncu  betindlieheu  Porgnncn  kamen  mit  einigen  blutigen 
Kdpfen,  mit  Rissen  und  Quetschungen,  die  nickt  lebens- 
gefiihrlieb  waren,  davon.  Anders  erging  ee  dam  öster- 
reichisehen.  der,  als  Salonwagea  gebaut,  iouaa  mn 


Kurslrssse  [U,X>.  :\.  Herr  (iustav  Friedrich  v.  Kardorff 
aus  Breslau  (Sohn  des  bekannten  Abgeordnelen  Herrn 
Kardorfl.;  4.  Herr  Bittmeiater  t.  Bdbn  aaa  Ljek. 
5.  Herr  }flr.  Dr.  Panl  Woiff  ans  Berlin,  Bebrenstrasse  43/44. 
Verletzt,  Jedoeb  nieht  lebensgenihrli^li.  mid  drei  Personen 
ein  PiMsagier  und  zwei  Bahnbedienstele:  1.  Herr  v  Koczytzki, 
Lichterfelde:  2.  der  LooomotiTfiibrer  Tenner  aua 
and  8.  der  IjoooBsatiThaiaar  Zippe I  ans  Breelan. 


BetrlebMlimalunmi-Attsweise. 


Name  der  Bahn 

Vom 

fl.     1    ±  18B0   1  V«B 

II.  ±1890 

Südbahn   

Oeelerr.-nngar.  Staalaeiseabahng. 
Kaiser  Ferdinands-Maidbabn 

Nordwestbahn  

—     Krgänznngsnelz    .  . 

14.  bis  21.  Oct 

II.  .  aa  . 
la  .  m  , 

m494+         mi.  Jaa.  bis  21.  Oct. 

aansti—              .   ,  2u  , 
•i&m-     Sarai.  ,   .  20.  , 

1          -     Ii.     .     ,  28.  , 

32333.201 
18.N89.734 
Zi.iHS  015 
7,7(».6M 

—  1,906.820 
4-  4.522 
-f-  343.470 

-  -138.787 

18.178 
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PROF.  DR-  liORENZ  v.  STEIN.  81GMDNS  BONliKNaOIH£IM. 

A.  RarIluWii*!  Terlair  ta  Wim. 


45.  HEFT.  8.  NOVEMBHIR  1891.  IV.  JAHRGAMG. 


Die  EriüllLiny  der  Zoll-,  Steuer-  und  Polizeivorschriften  bei 
internationalen  Eisenbahntransporten. 

(Nach  Artikel  10  des  interu&tiooalen  Ueberoinkoramens  über  dcu  Eiseiibutuifracbtverkebr. 


Von 


KegieriingsraÜi  Dr.  Georg  Eger  in  Breslau. 


AliD«ft  i 

des  Artikels  10  enlhfilt  clua  crlifblieho  Rpsphrän- 
kniig  der  eorrespondireaden  PÜichten  der  Eisen- 
bahn hiMiebÜicb  der  ihr  QbergebeneD  Begleit- 
papiere. OiMe  Besehrtslniiig  biirabt  auf  d«r 
Eiwägnng,  dass  <hr\  Eisenbahnen  nicht,  wie  nn- 
deren  FraebtHlbrero  voo  geringem  Oeschällsbetriebe, 
im  Hjnbliek  «nf  den  ansserordendieheo  Umfang 
thraa  flaaehäßabetriebes  and,  da  sia  dcfa  einar 
groflßpn  Anzahl  von  Leuten  znr  AasAlhrung  ihrer 
Geschäfte  bedienen  müssen,  zogemutbet  werden 
kOno^  aoeh  daran  sa  iMkflmmero,  ob  dia  Begleit- 
papiara  daa  Frachtgutes  den  Zoll-,  Steuer-  und 
Polizeigespt/f^n  cntspreclifinl  und  zulänglich  seien 
oder  nicht,  und  dass  es  deshalb  jedem  Eiozelaeu, 
dar  sieh  aolebar  IVanapoHaiistalteD  badien«,  Uber» 
lassen  bleiben  inOsse,  sich  ihirnai  h  zu  erkundigen, 
wie  die  Begleitpapiere  beschaffen  sein  müssen, 
Qod  dieselben  vorscbriftstDässig  einzurichten. 

Das  Torli^ganda  Alinaa  apriebt  also  nur  aine 
als  billig  anerkannte  Be.<;chraokBOg  der  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  ausdrOcklich  ans,  um  jede  etwa 
gegentheiligo  Auffassung  abzuschneiden;  die  Be- 
adirinkiing  «ntrackt  aieh  dahar  aiieh  nur  anf  dia 
Ablehnung  dar  Pflicht  cur  PrDfong  der  Richtig- 


keit  uud  ZnUnglicbkeit  der  Begleitpapiere.  Indem 
baatiBidit  iat,  daaa  der  Siaaababn  eine  derartige 
PrnAmg  nidit  obliegt,  wird  zugleich  und  implicite 
ausgesprochen,  dass  die  Unterlassung  der  Prüfung 
seitens  der  Eisenbahnen,  beziehungsweise  ihres 
PeraeuaJs  nioht  ala  Tarseholden  aagaaahen, 
beziehungsweise  als  ein  solches  gerügt  werden 
dUrfp,  weil  ßrfahrungsgemflsB  eine  derartige  Prnfung 
nicht  möglich  ist  Dem  Absender  ist  somit  von 
Tornheraia  bekannt,  daaa  aine  PrUAing  durah 
die  Ki.soiihahn  nicht  stülffinde,  heziehuttgsweise 
auf  eitle  solche  von  ihm  nicht  gerechnet  werden 
dürfe,  und,  weil  er  dies  weiss  und  dtaae  Bestim- 
mung anerkennt,  kann  er  ainan  Vorwurf  gegen 
die  Ei!;enhahQ  aas  der  unteriaasenan  PrOfung  nicht 
herleiten. 

Dagegen  sind  die  weiteren  Verbhidliehkeiten 

der  Eisenbahn  betreffs  der  Begleitpapiere  nicht 
abgelehnt.  Sie  hat  somit  die  sich  aus  detn  Wesen 
des  Frachtvertrages  ergebende  Pflicht,  die  Begleit- 
papiere an  verwahren  nnd  daflkr  lu  sorgen,  daaa 
dieselben  in  Begleitung  der  bezOglichen  Güter 
bleiben.  Haben  also  ihre  Leute  die  richtig  nber- 
gebenen  Papiere  vergessen,  von  den  (itttern  ge- 
trennt, haaahftdigt,  verloren  eta.«  so  geht  die  Bahn 
ihres  Regresareehtes  rarlnstig  nod  haltet  amge- 
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kehrt  dem  Absender  fQr  den  ihm  daraus  eot- 
steheDdeo  Schaden  (siehe  oben  S.  7).  Ebenso, 
wenn  sie  i.  B.  Veriaderungen  io  den  Zoll'  elc. 
Vonehiiften,  Ans-  and  Eiofidimrbote  «to.,  die  ihr 
nur  allein  bekannt  und  zur  Publieation  an  die 
Absender  mitgetbeilt  sind,  mitzutheilen  verab- 
sAumt  ele.  Im  Uebrigen  ist  im  rorliegenden  Alinea 
««llntrenttBdlteh  nur  di«  Pflieht  «nr  PraAmg 
seitens  der  Bahn  abgelehnt,  nicht  aber  ihr  Recht 
dazu  irgendwie  beschrflnkt.  Hie  Bahn  kann  also 
die  £iD8icbtD&bme  und  Prüfung  der  Begleitpapiere 
fordern  and  bnaeht  verechloaeMie  nnd  leni^lte 
nieht  aoiandiDen. 

AUne»  3. 

Wftbrend  das  Uebei«bkoiniD«n  in  Artiltel  10, 

Alinea  1  und  i,  die  Beschaffung  der  f&r  den 
Transport  erford«rlielien  Begleitpapierp  behufs  Er- 
fHlluug  der  etwa  bestehenden  Zoll-,  Steuer-  und 
Polneivonehriften  zu  den  Pflieblev  dei  Abien* 
der.s  rechnet,  weil  er  gehalten  ist,  das  Gut  trans- 
|Hii  ti>er«it  der  Eisenbahn  zu  öbcrgeben,  nnd  hierzu 
uuL'U  die  Ausstattung  des  Gutes  und  Frachtbriefes 
mit  den  rolhttndigen  nnd  riefatig«»  Begleitpapieren 
gehört,  wird  im  Alinea  3  die  Erfüllung  der  Zoll-, 
Steuer-  nnd  Polizei  Vorschriften,  so  lange  das  (!iit 
sich  unterwegs  befindet,  der  Eisenbahn  auf- 
erlegt -Sie  ist  dam  bereehtigt  und  ver- 
P Dichtet  Bereits  oben  ist  adion  darauf  hin- 
gewiesoD  worden,  das.s  damit  ein  neues,  vom 
deutschen  und  üsterreiohisch-uugarischen  Eisen* 
babotraiMportreelite  «eeenUieh  tbireiehandes  Prin- 
«doptirt  worden  iat. 

A. 

Satz  1  det>  Alinea  3  giebt  dieser  Befugniss 
ond  Terpffiebtnif  der  Bisenbahn  darah  die  Be- 
stimmung Ausdruck:  „Die  Zoll-,  Steuer-  und 
Polizeirorschriften  werden,  so  lange  dau 
Gnt  sich  auf  dem  Wege  befindet,  von  der 
Eisenbahn  erfOlH."  Zwar  iit  hiermit  niebtan»- 
drQcklich  die  bezügliche  Befugniss  und  Verptlieh- 
taog  der  Eisenbahn  ausgesprochen,  aber  die  kate- 
gorisobe  Fassung  des  Satzes  .werden  vuu  der 
Eisenbahn  erfollt"  lassen  ebenso  wie  die  Proto- 
koll.' keinen  Zweifel,  dass  der  Eisenbahn  die 
alleinige  Pdicht  und.  das  alleinige  Kecht  zur  Er- 
Atllung  zugewiesen  ist.  Sie  bat  diese  Pdicht  und 
Refugni.ss  allein  und  aasschlleMlieb  ond  daher  — 
wie  diti  folgenden  Sütze  ergeben  -  auch  dauu  die 
volle  N'erantwortUcbkeit  für  die  Erfüllung,  wenn 


sie  diese  Aufgabe  einer  Mittelsperson  QbertrVgL*) 
Wpiier  df>r  Absender,  noch  der  Empfänger,  noch 
irgeud  eine  dritte  Persou  «ind  hierzu  verpflichtet 
oder  bereehtigt,  besieh  ungs  weise  dürfen  beaa> 
spruchen,  dnss  ihnen  die  Erfüllung  dieser  Vor- 
schriften wiihrend  des  Transportes  Obertra^^n  wird. 

Was  begrifflich  unter  Zoll-,  Steuer-  und 
Poliseivorsebriften  so  reistehen  ist,  und  wie 
weit  ihr  Umfang  reicht,  ist  bt^reits  frOher 
des  Nftheren  erörtert.  Die  Erfüllung  dieser 
Vorschriften  ist  im  Wesentlichen  vuu  dem  Vor- 
bandenaein,  der  Zalingliehkeit  ond  Biebtiglcoit 
der  hierzu  erforderlichen  Begleitpapiere  abhängig, 
welche  nach  Alinea  1  der  Absender  dem  Fracht- 
briefe beizugeben  hat,  und  deren  k'ritfung  gemäss 
Alinea  %  der  Usonbabn  in  Besng  aof  BichÜgfcoit 
und  VolIständigkHit  nicht  oblietrl. 

Die  Verpflichtung  der  Kisenbabu  zur  Erfüllung 
der  genannten  Vorschriften  ist  also  keine  unbe- 
dingte, sie  ist  vielmehr  von  der  ans  Alinea  1 
und  2  sich  von  selbst  ergebenden  Voraussetzung 
äbhtlngig,  dass  die  Beigebung  der  erforderlichen 
Begleitpapiere  seitens  des  Absenders  ordnungs* 
milssig  erfolgt  ist  und,  so  weit  sie  also  durch  den 
Nf  \T;::r!  die  l'nrichtigkeit  oder  Unvollständigkeit 
der  Begleitpapiere  die  t>etreffeDdeD  Vorschriften 
nieht  erfhllen  kann,  eosairt  folgeriebtig  ihre  Ter« 
pdichtung  und  ist  ihr  naoh  Alinea  1,  Satz  2  der 
Absender  för  alle  daraus  entstehembvi  I'olgen  haft- 
bar. Derselbe  kann  auch  nicht  dag^eu  einwenden, 
das»  es  Stehe  der  Bisenbshn  gewesen  sei,  behafb 
Erdtllung  ihrer  Ptiieht  die  Begleitpapiere  ein- 
zufordern, ibre  Zahl,  Vollstflndigiieit  und  Richtigkeit 
m  prüfen  und  etwaige  Mängel  ergänzen  zu  lassen. 
Denn  eine  derartige  Yerpfliebtang  Kegt  naeh 
Alinea  1  und  2  der  Eisenbahn  nicht  ob.  Sie  kann 
zwar,  zumal  die  ErfDilung  nicht  nur  ihre  Pflicbt, 
sondern  auch  ihr  Kecht  ist,  die  Papiere  erfordern 
und  prüfen,  aber  sie  brancht  es  nieht  Ohne 
weitere  Prüfung  hat  daher  der  Absender  die  rich- 
tigen und  roUständigeo  Begleitpapiere  beitugeben, 

S..'li\v«li  |S.  irci)  liali  tt  dkher  ancb  für  fine  unbe- 
dingte Forderung  der  Gereobtigkeit,  dasa  den  fi«boea  fiir 
dl«  MBea  Laatai  aad  Pfliohian  «lUpraelwBde  tarifaistlffe 
Gebfibrcn  tod  Ifn  \\\m.n  nnbeichriokt  bereehtigten  eigeoeii 
R«gierQ]]g«tt  ^ugcatauJ««  werden.  Unter  dieeen  VorMe- 
•etiangen  rei  es  Sftohe  der  Citlouliitiun.  ob  t%  für  die  BaluMO 
varttoaUbaOer  Mi.  die  ürfiUlaiig  der  ZollvenahiifiM  onter- 
wegs  dnreh  «Igen*  Orgsne  Tonmnehnen  oder  «Inem  Com- 

missioniir,  bezii'hungsweiäe  Spediteur  tu  uberlragtüi,  ngleher 
die  B»iiu  g«gen  UebtrIafsuQg  ihrer  tarifmiuigea  Gebühren 
rar  ihre  Veruitwaftliclitoit  g^ibw  dar  Partei  Mfcadl«« 
haltoa  wini«. 
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ttod  iioteriäfist  er  dies,  so  kann  die  Eisenbabn 
geltend  machen,  das»  sie  ihrer  Pflicht  zur  ErHll- 
luDg  der  qu.  Vorsebrifteo  niebt  geoOgen  könnt«, 
wml  dar  Abiradw  dl«  «fonlerKoh«D  PkpiM«  ineht 
wbradit  bei 

Diese  Verpflichtung,  he/.ieliungsweis*:'  ^efl)gni^^s 
besteht  aber  nur  „so  lange  das  iiut  sieb  auf 
dem  Wege  befindet"  —  unterwegs  —  d.  h. 
nteb  d«r  Annahrae  de>  OutM  mr  Bsfl^derung  bi« 
zur  Abliefening-  an  den  EnipfSriger  (arg.  Artikel  30). 
Vor  der  Annahme  zur  Bef&rderung  be«l«bt  die 
qn.  Pflicht  nicht,  auch  dann  nicht,  wmm  die 
BiMabahn  daa  Out  bereit«  in  vorläufige  Verwah- 
rnng  genommen  hat  (Artikel  h,  Aliiica  21  phfnso- 
« eilig  aber  auch  nach  der  Ablieferung  an  den 
Einprraiger.  Nw  inaofern  irerden  diea»  Normen 
durch  Alinea  5  des  Artikels  10  modifieirt,  als  nach 
der  Ankuuft  äm  Gutes  am  B^^stimmungsort,  auch 
wenn  dasselbe  noch  nicht  dem  Empfänger  abge- 
Kefart  ist,  diaaam  daa  Reeht  gewihrt  tat,  die 
zoll-  und  steueramiliohe  Behandlung  zu  NiOllgen, 
falls  nicht  im  Frachtbriefe  etwas  Anderes  fest- 
gesetzt ist.  Aber  nur  das  Recht  zur  Selbstbe^orgung 
iat  in  diasam  Atle  dam  Empttinger  gegeban,  niobl 
die  Pfliobt  bianu  auferlegt,  so  dass,  wenn  der 
Empfänger  von  diesem  Hechte  bei  der  Ankunft 
des  Gutes  am  bestimmuogsorte  keinen  tiebraucb 
inadit,  di«  Eiaaobabn  bta  sar  Abliafarnny  an  dan 
Emplünger  weiter  zur  ErfUlifog  dar  qu.  Obltigan- 
beiteo  rarpdiobtet  bleibt.*) 

B. 

Satz  2  des  Alinea  3  giebt  der  Eisenbahn 
die  Befugnis»,  die  Erfüllung  der  Zull-,  Stuuer- 
und  PolizeivorschriAen  während  des  Trauäportes 
einam  CommiaaioDir  an  flbertragen,  ohne 
daaa  jedoch  dadurch  ihre  Verantwortlichkeit  ge- 
ändert wird.**)  Sie  hat  zwar  iIhs  Wahlrecht, 
entweder  selbst,  beziehungsweise  durch  ihre  Leute 
oder  BavolliMiebtigtaD  dia  arfordariiebaii  Hand» 
luDgen  und  Manipulationen  vorzunehmen  oder 
dicsf'Iben  einem  Gommission&r  zu  übertragen; 
beides  aber  geschieht  unter  ihrer  eigenen  Ver- 
ahfwortHohkait,  aia  tilgt  in  beiden  Flllao  die 
gleiche  Verantwortlichkeit. 

Her  Begriff  „Com missionär"  itst  in  den  Bo- 
ratbuogen  —  wohl  mit  ÜQeksicht  auf  die  im 

•)  I)»s  fibersieht  Rehwab,  8.  130,  131,  134. 
**)8«liwab,  8. 181,  betcMbaet  diei  als  «in«  Cmm^mui 
des  UMtaadw,  dan  d«  A^Madtr  tei  <«r  Wahl  das  Gub» 
wiarioüiH  ktfai  Miaflaia  mlakt. 


Wesentlichen  Qbereinstimmende  DeltnitioB  dar  rar- 
schip  Inni  n  Handelsrechte  —  ^I  -  nin  feststehender, 
ctoer  näheren  Krörteruag  nicht  unterworfen  worden. 
Daa  dantaeba  Sndelsgesetsbuah  (Artllcal  MO) 
baiaiehnet  als  Commissionär:  „Denjenigen,  welcher 
gewprbemflssip  in  eigenem  N:imen  für  HeohnttBg 
eines  Auftraggebers  UaudelägeschäAe  schlieaat'*; 
der  ooda  da  eommaroa:  (Artikel  94):  „le  com« 
niasionMra  aat  celui  qui  agit  en  son  propra  nom 
ou  sous  un  nom  social  pour  le  compto  d'un  'N-rnrne- 
tant;  und  der  codice  di  commercio  (Artikel  3ö0): 
„la  eommiaaioDa  ha  per  oggetto  la  trattasloD«  di  affari 
commerciali  per  eonto  de!  committenle  a  nome 
del  rnmmi^ionario."  Ks  unterliegt  keinem  Zweifel, 
dass  unter  Commissionär  auch  der  Spediteur  zu 
▼aratahen  iat»  da  bafrifflieb  daa  Speditionagaattblft 
nur  eine  besondere  Art  daa  Commissionsgeschäiles 
bildet.  Dagegen  erscheint  ©8  durch  die  Fa^ming 
dieses  Satzes  ausgeschlossen,  dass  die  qu.  Antrabe 
vom  Abaandar  oder  Brnpftsgar  (abfieaabeB  von 

dem  Falle  des  Alinea  5\  beziehungsweise  einer 
voll  diesen  beaullraglen  Mittelsperson  tibernom» 
meu  oder  einem  Dritten  —  Nichtooiumission&r 
—  TOB  dar  BabD  flborlrasaD  wird. 

Es  ist  freilieh  nicht  zu  verkennen,  dass  dies 
nir  die  nach  bisherigem  deutschen  etc.  Eiseubahn- 
frachtrecht  mit  der  Zoll-  etc.  Behandlung  befassten 
Hittalaparaonao  (Spaditanra  ato.)  eine  acbwere  Ba- 
eiuträchtignng  ihres  GeschäAsbetrif^br  /  ir  F  .Iltc 
bat  Denn  insoweit  dia  Eiaenb&hueu  nunmehr 
aalbat  dia  SaU«  ate.  Babaodiaag  bawirkan,  gabt 
diesalba  den  qa.  Hittelspersoneu  verloren.  Indaa 
üliorwrigeD  die  berei's  i'ln-n  \'nn  ;!pr  rommissiou 
der  zweiten  (Konferenz  mitgetbetlteu  ürüade  die  Kock- 
fliehtDahma  auf  diasa  Gaaeblftabraibandaa,  uad  aa 
darf  de  lege  lata  auch  nicht  der  Versuch  gemacbt 
werden,  durch  eine  erkdustelte  Interpretation  der 
gesetzlichen  Bestimmungen  eine  Verbesserung  in 
der  Lage  diaaar  KUtalapafsonaB  harbaicofthran. 
Viafanabr  wflrda  dies  nur  an  der  Hand  der  Erfüh- 
ruDgen  de  le?e  ferenda  durch  eine  Aenderung  der 
Bestimmungen  des  Artikels  10  des  Ueberein- 
kommana  gaaebaban  kaanoD. 

Schwab,  S.  136,  meint  zwar,  dass,  da  es  keinem 
gesetzlichen  Hinderni.sse  unterliege,  dass  dem  vom 
Absender  zur  beschränkten  lulMreuUoB  im  Sinne 
daa  Alinaa  4  bofriabnelaii  AnrirtlBlabtigtoii  dia 
BesoTgotig  der  Zollbehandlung  seitens  der  Rahii 
(unter  ihrer  Verantwortlichkeit)  fkbcrtragen  werde, 
sich  vielleicht  in  der  Praxis  «in  Ausweg  finden 
laaaaa  dtoila^  dar  das  ^iimb  dar  MaiM  nd 
dar  fiabnan  diaiilidi  ifftra. 
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ludiw  ist  likaiiHii  ui»»eiiiclit  geliit>«eu,  dtuts  ! 
njn'Ii  iillgcmoinen  Roehlsregelü  der  \  er(reler  des  j 
cioen  Uoutrabeote&  (d«8  Absenders)  nicht  auch  . 
«igleich  VertnH«r  d«t  MHtoron  GoDtrabratwt  (Em-  | 
jittngers)  sein  kann.   Ebeneowt^uig  (>ti^cheint  es 
zulässig,  die  l?ahiiTerwaltungen  im  Verordniing-s-  I 
wege  £u  vcipllichteD,   dem  vom  Abseuder  im 
Fneblbriefe  bmeichnMen  Sp«diteiir  «te..  al»  Com» 
minioDir  der  Babo,  die  Verzollung  zu  Qberlasson. 
Denn  es  ist  nicht  angilngig,  dio  BaliDverwaltnngeu 
2u  vcipßicbteu,  sich  für  die  Abwicklung  der  Ver- 
zollung der  Tom  AbMnder  oder  Empftogei*  nambaft 
gemachten  Vcrmitller  zu  bedienen,  weil  die  fiisen- 
balin  die  vtiilo  Verantwortlichkeit  zu  tragen  hat 
und  ihr  nicht  zugemuLbet  werden  kauu,  dieselbe 
für  «io«  Peraon  xa  abemehmoD,  welobe  aie  niebt 
selbst  amgesaeht,  b«et«itt  UDd  flta-  geeignet  er- 
aichtet  hat. 

r. 

8iit7  3  den  Alinea  3  normirt  i]>'ii  Umrang  der  i 
•  IluRung,  beziehungsweise  Verantwortlichkeit,  welche  i 
die  SiseDbahnrerwaltuiig  bei  Erfbllung  der  Zoll»,  | 
Steuer-  und  Polizeivorschrifteu  unterwegs  zu  tragen  | 
lütt,   tind  zwar  sowohl  wfnu  sie  diese  Aufgabe  i 
äclhät  wahrnimmt,  aU  aucli  wenn  sie  dieselbe  einem  > 
CommiBsionar  obertritgL  .In  beiden  Fkllen  hat  sie  | 
die  Verpflichtungen  eines  Oommissioniirs."  i 
Diese  Vei|iHicht!nigei!  siitti   m;tng«l8   einer  F("^t- 
bcUuug  im  Ui'bert'iiikommcn    nach  dem  lieciilc  | 
desjenigen  Staates  xa  beurUieileo,  in  welchem  die  | 
Erfiilhing  der   bezüglichen    Vorschriften  erfolgt; 
d.  h.  in  Deutschland  nach  Artikel   B61   ff  de.-» 
Uuudelsgesetzbuchcs,  in  Krankreich  uucii  Ai  üki!l95ir. 
Code  de  commerce,  in  Iialieu  iiaeb  Artikel  881  ff. 
codice  di  ( ( inmercio  u.  s.  w.  Dadurch  gestaltet  sit  li 
freilich,    insoweit  diese   Vurpflichlungen  in   den  j 
einzelnen  Landesrechten  verschieden  uoruiirt  sind, 
der  Umrang  der  betr^nden  Obliegenhetten  rer- 
schiedena'-tig. 

Da  die^ZoU-,  bleuer-  und  polizeiliche  Dehuud- 
luDg  naeb  Satz  i  unter  eigener  Verantwort- 
lichkeit dor  EiMiiliiihn  geschit-lit,  gleichviel  oh 
sie  di'scIlK'  si  llist  (iliin  li   ihre  Iveute)  wahrnimmt 
oder  einem  (.'ommissiuniU'.  Qberträgl,  so  ist  es 
fulgciiehtig,  dass  «ie  in  beideu-Fllllen  dieselben 
Verpflichtungen  hat,  d.  h.  nach  den  Vorsehriflcii 
nhor  das  ('ntnniissionsgescJiäfi  die   xtdl-.  strui'i- 
unilliche  oder  polizeiliebe  Behandlung  zu  erledigen  i 
?erplliebtet  ist.  Der  Gommissionftr,  welchem  sie  { 
dieselbe  übertrügt«  ist  u\<  ilir  Organ,  gewisser-  . 
maassen  »Ix  einer  ihrer  Leute  zu  betrachten,  i 


fUr  dessen  Handlungen  .sie  ebenso  einzustehen  hat, 
wie  wenn  sie  dieselbe  selbst  vorgenommen  hätte. 
Der  Gommtssionär  sieht  mit  dem  Absender,  be- 
ziehungsweise Empftiiger  in  keinem  Tertragsver- 
hAltnisse,  er  handelt  lediglich  flir  Rechnung  und 
im  N;unen  der  EisiMihahn,  welclio  ihm  die  ihr 
obliegende  zuil-  etc.  amtliche  Ueljaudlung  über- 
tragen hat,  wird  (br  die  Niehterlblhing  seiner  Ob- 
liegenheiten daher  nur  der  Eisenbahn  verantwort- 
lich. Der  Absender,  beziehungsweise  Emplilnger 
hat  sich  lediglich  an  die  Bahnverwaltung  zu  halten, 
welche  Ihm  gogenüber  die  Verpflichtungen  eines 
Commissionärs-  prilf^tiren  muss,  gleichviel  ob  sie 
selbst  oder  durch  einen  Dritten  bandelt. 

Die  Haftung  der  Eisenbahn  ist  aber  nur  in 
Betreff  der  ErfQlluog  der  Zoll-,  Steuer-  und 
Polizei  vo  rschriften  auf  die  VerpHichtungen 
eines  Commissionärs  beschrüukt,  im  Uebrigen 
haftet  die  Eisenbahn  für  die  Erfüllung  des  Fnidit- 
vcrlra<,'e>  nach  Maassgabe  der  Artikel  30  ff.  des 
rdM.'i L'iiikeiiimens.  d.  h.  im  Wesenllicben  nach  den 
Uruudsatzen  ex  recepto. 

Alinea  4. 

Aus  dem  (inindsatze  des  Alinea  3,  dass  der 
lüisenbahn  uusschlicsslich  das  Kecht  und  die  I'llichl 
cur  ErfDllung  der  Zoll-,  Steuer-  und  polizeilichen 
Vorschriften  wAbrend  des  Transportes  zusteht, 
er^'iebt  sieh  von  pcllist.  das^  der  Verfl}gMiigs- 
berechligle  (Absender,  Euiplunger;  diese  Berechti- 
gung, beziebnngsweise  Verpflichtung  nicht  hat. 
Alinea  4  des  Artikels  10  spricht  dies  zwar  nieht 
nusdrOcklich  aus,  es  erhellt  aber  mittelbar  aua  dou 
beiden  Sätzen  dieses  Alineu. 

Satz  1  gewahrt  nOmlicb  dem  VerfDgong»- 
lienelitigten  die  Befuguiss,  der  Zolibehaudluiig  liei- 
zuwohnen,  beziehungsweise  sich  dabei  vci treten  zu 
lassen,  uro  die  erforderlichen  Anfkliiruugeu  Qber 
die  Tarlfirung  des  Gutes  zu  geben.  Dieser  Satz  iet 
zwar  mit  den  Worten:  „Der  Vorfügungsbi>rechtigte 
kann  jedoch  der  Zollbehaudlung  .  .  .  beiwohnen" 
in  einen  gewissen  Gegensatz  zu  dem  rorangebeo- 
deu  Aliuea  3  gestellt,  so  dass  es  scheinen  kannte, 
als  sei  damit  die  nereelitianiig  der  Eisenbahn  zur 
Vornahme  derZoUbehaudluug  irgendwie  beschränkt 
oder  modifieirt.  Dies  ist  aber  nieht  die  Absieht 
des  Uebereinkominens.  Es  ist  lediglich  unbesehudet 
li.  r  vfdlen  Berechtigung  wud  Verptlichtung  der 
Eisenbahn  (als  Conmtiäsiouur)  dem  VerfDguitgs- 
bereebtigtcH  aus  Zweckmassigkeitsgranden 
die  ncltcnheiluiifende  Beftigniss  eingeräumt,  bei 
der  ZollbchandUtng  gegenwärtig  zn  sein, 
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und  swur  m  dem  aindrfloklieh  in  U«ber«inkoiiiiDOD 
MgegebeDen  Zwecke:  „die  nöthigen  AufklArungen 

über  difl  Tarifirune  des  (lUtes  zu  crtheilen  nnd 
seine  BemerkuDgeu  b^izufdgeu  .  Es  liegt  hierbei 
die  ErwKgmig  sa  Onmd«,  dan  die  BiMobthn 
in.sl.iesondero  boi  verpackfi'tn  O-ite  ndcr  zweif«-!- 
haften  Ausdrüekeu,  ütigeiiauigkeiten  oder  Fehlern 
in  der  ZoUdeciaralion  nicht  immer  im  Stande  sein 
irird,  ffiflM  Aiifkllraiig  ni  «rttMileD,  nnd  «■  daher 
im  Interesse  des  VerftlgtingNberecbtigten  lie^t,  zur 
Vermeidung  za  boLer  Tarifiniug,  von  Zoilstrafen 
oder  YersäumiiiMen  dareh  Rftckfrügen  etc.  der 
ZoIlbebndloaglieizawohnenaDd  den  erforderiichen 
Aufncbluss  zu  geben.  Die.se  Hefiipniss  erstreckt  sich 
dem  Wortlaute  nach  nur  auf  die  „Zollbebaad- 
lung",  niefat  aneh  «uf  die  Erfhilung  der  Steuer« 
und  Polizeivorscbrifleo.  lodes  erscheint  es  niebt 
bedenklich,  die  Befiifrniss  auch  auf  difsc  anszti- 
dehoeo.  zumal  die  Fassung  des  Artikels  10  ergiebt, 
diSB  eise  Beeebrlokiiog  nur  auf  die  Zolibeband- 
lang  wohl  nicbl  beabächügt  war.  (Arg.  Alinea  1 
und  3:  Zoll-,  Steuer-  und  Puüzeivorschrillen; 
AJioea  4:  Zollbebandlung.  Alinea  5:  Zoll-  und 
atettanmüidie  Behandlung.  Der  Aiiadruck  wediaelt 
efleobar  ohne  befliimoitee  Prineip.) 

Die.se  Befugnis»  besitzt  „der  Verfiiguiigs- 
berechtigte*",  d.  h.  der  Absendor,  Ms  nach  Au- 
kunA  des  Gutes  am  Bestimmungsorte  der  Fracht- 
brief  dem  SnpfliDger  (Ibergeben  oder  die  Ton 
Letzterem  auf  [Jebergube  des  Gutes  und  Fracht- 
briefes fiprichtete  Klage  (Artikel  l^  tind  IR)  der 
Eiiseiibulin  zugestellt  wor^ieu  ist.  und  vou  diesen 
HomenteB  ab  der  EmpfRtiger.  Aof  den  Besitz 
des  Frachtbriefduplicats  (Artikel  15,  Alinea  2) 
kommt  es  hier  nicht  an,  da  eine  der  im  Aliuea  1 
des  ArtUtels  15  bezeichneten  Anweisungen  nicht 
io  Frage  stdit.*)  Der  VerAtguepbereobtigte  Itaon 
diese  Hefiigniss  nrif  weder  seihst,  in  eigener 
Terson,  ausfibeo  oder  .durch  einen  im  Fracht- 
briefe bezeiefaneten  BeroIImftchtigten".  Der 
ßevollmilchtigte  kann  entweder  zq  den  Leuten  des 
Verfilguugshi'n'i  litigtf'n  gehriren  oder  eine  dritte 
aelbst&odige  Person  -  Spediteur,  Uummiüsioiiiir  etc. 
—  sein;  aber  enbedingte  Voranwetzung  ist,  dass 
er  von  vornherein  im  Frachtbriefe  und  also 
auch  im  Frachtbriefduplicate  Bevollmächtigter 
f&r  die  AusObung  dieser  Defugniss  bezeichnet 
lat;  eine  separate  BexeiehDung  —  avMer  dnreb 

•)  Sieb«  «ff.  ArtOwl  18.  Mitu» «.  Artikel  26,  AUms  2  «te: 
dartl  firilea  die  «oielnAa4en  AnflUininf«n  Sehwab't» 
S.  181, 182. 


DMbtngtiebe  VerflIgaBg  (Aifibel  16,  Alinea  1) 

oder  in  anderer  Weise  ist  unstatthaft  und  nicht 
zu  beachten.  Derjenige,  der  die  .Aiistlbimg  jener 
Uefugniss  beansprucht,  tiiuss  der  Eiseiibahu  und 
Zollbehörde  gegenflber  den  Naobweie  fÜbroD,  daan 
er  zur  Zeit  der  Zoilbehandlung  der  Ver- 
fügungsberechtigte oder  der  Bevollm&ohtigte  des 
Verfügungsberechtigten  sei.*) 

Daa»  die  BiaeDbahn  oder  die  ZoHbehSrde  m 
officio  den  VerflQgungsberochtigten  oder  «seinen  im 
Frachtbriefe  bezeichneten  BevoUmächügteo  zur 
ZoHbebaodlung  heranzuziehen  habe,  ist  im  Debw- 
ein  kommen  nicht  vorgeschrieben.  Er  ist  weder 
hierzu  voranladen,  noch  ist  sein  Er-i^fheinen  abzu- 
warteu.  Es  ist  vielmehr  Sache  des  VerfiiguogB- 
berechtigten,  sich  seihet  um  Zeit  und  Ort  der 
Zollbehandlung  zu  kthnmern  und  die  ihm  sn- 
stehende  ^!ef^lgIJi^s  ohne  weitere  Aufforderung  ZUr 
rechten  Zeit  und  am  rechten  Orte  ausi^uüben,  be- 
siehungswelse  seine  2n«ehang  tu  terlangen.  FVei* 
Hob  ist  ihm  dadurch  —  itisbosondcre  unterwegs 
—  die  Ausübung  der  betreffenden  Befugoiss  sehr 
erschwert. 

Satz  2  soll  —  entsprechend  dem  im  Alinea  3 
•urgesteliten  Grundsalze  —  jeden  Zweifel  darOber 

beseitigen,  dass  die  diireh  Satz  1  dem  VoitTigungs- 
berechtigten  gewährte  Beiwohuungsbefugaiss  uicht 
etwn  für  diesen  das  Beefat  begrOnde.  das  Gut  in 
Beaits  za  nehmen  oder  die  Zollbehandlung  selbst 
vorziinehmen.  I,ofzteres  bleibt  dos  aileinige  Recht 
der  Eisenbahn.  Der  Inhalt  des  Satzes  2  ist  nach 
der  Tendenz  des  Alinea  S  eigentlieh  selbstrer- 
s(&ndlich  und  QberflQssig.  Es  ist  nur  beabsichtigt, 
durcli  eine  ausdrflckliche  dcciaratorische  Bestim- 
mung der  Möglichkeit  vorzubeugen,  dass  dem  ersten 
Satze  eine  über  ^inen  Zweck  binaasgebende 
Tragweite  beigelegt  oder  in  denselben  faineiointer» 
pretirt  werde. 

Wie  aber  zumeist  derartige  QberÜQssigo  Be- 
stimmungen, eotbilf  auch  die  des  Satxw  9  ioao- 
fem  eine  Incorrectheit,  als  der  Verftlgungs- 
bereehtigte  gemäss  Artikel  lf>,  Alinea  1  und  2 
unter  den  dort  angegebenen  Voraussetzungen  ohne 
Zweifel  etat«  das  Beeht  hat,  nch  wieder  io  den 
Besitz  des  Gutes  zu  setzen.  Wenn  also  Satz  2  des 
vorliegenden  Aünea  bestimmt,  dass  die  im  Satz  1 
orlheilte  Befuguiss  für  den  Verfügungsberechtigten 
nieht  das  Beeht  begrOodet,  »das  Gut  in  Besit«  au 
nchmeii".  so  darf  daraus  nicht  etwa  gefolgert 
werden,  dass  der  VerAJgungsberechligte  Oberhaupt 

*)  Biake  8«hwab,  &  VB». 
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oiobl  im  Recht  der  InbeHitznalitnc  do.s  (jnto.s  lialju; 
dtnin  diexes  Hecht  bteht  ihm  nach  Artikel  IT). 
Aiiuea  1  und  Ü  oboe  Zweifel  tu,  2  will  uur 
besageu,  dass  die  besondere  im  Sats  1  gewibrte 
B«fugni8s  für  ihn  das  Kecht  der  Iiibesitziiahme 
d€>  fiuti's  ndor  der  Vornahme  der  Zolllii-huiidliing 
uicbt  bfigrOnde.  BiobU|^er  wäre  os  jedeniulls  ge- 
weMn,  die  Worte:  „das  Gut  in  Besitz  tu  nebmeD 
oder"  —  als  hierher  nicht  gehörig  und  fQr  die 
Torli^gende  Frage  oboe  BedeutuDg  forizulaasen. 

Alinee  5^ 

Von  der  Kegel  des  Aiiiiea  3,  dass  die  Kiscu- 
bahn  befugt  und  verpflichtet  i&(,  so  l.iii>;o  das 
Uut  sich  noch  auf  detu  Wego  beliudot  —  d.  h. 
von  der  Anaahme  tnr  Befördemng  bis  sur  Ab- 
lieferung ati  den  Empfiinger  —  die  Zoll-,  Steuer- 
und  Polizeivor.schriften  7.11  erOlllen.  schaff)  Alinea  5 
eine  Ausnahme  durch  die  Vorschrilt,  dass  bei 
der  AnkuDA  des  Gute«  md  Bestimmungsorte  dem 
Empfänger  das  Recht  zusteht,  die  zoll-,  und 
Nteueramtliehe  Hehandluii^if  zu  liesorfjcri  —  falls 
nicht  im  Frachlliriele  etwa  Audereä  fet>tgtit>etzt  ist. 

Alineft5  weist  dem  Empftoger  nur  das  Beeht, 
nicht  auch  die  Pflicht  zu,  die  zoll-  und 
Ktoucramtlicho  Kohandlung  zu  besorgen,  während 
die  Eisenbabu  nach  Alinea  3  sowohl  da»  Recht, 
wie  die  Pflicht  hienu  hat  Macht  also  der  Bm- 
[ifiitiger  -  -  was  ganz  iti  seiner  Wahl  steht  —  vou 
dem  q^u.  Rechte  keinen  Gebraueb.  »0  bleibt  die 
Eisenbahn  znr  toll«  nod  steaeramtlieben  Behand- 
lung bis  zur  Ablieferung  an  den  EaipfUuger 
weiter  lereehtigt  uiiil  verjiniclilet.  Dagegen  wird 
«ie,  wie  ibrcs  Hecliles,  so  auch  ihrer  Pflicht  ledig, 
sobald  der  Empfänger  sieh  sar  Besorgung  bereit 
erkl&rt  hat,  denn  es  kenn  ihr  nicht  lloger  die 
Pflicht  hierzu  obliof^en.  wenn  diis  Rocht  von  einem 
Anderen  ausgeübt  wird.  Ueldes  ist  nicht  von  eiu- 
soder  trennbar.  Far  die  soll-  und  steoersmtliehe 
Behandlung  durch  den  Empfänger  hat  üe  also 
nicht  die  Verantwortli'^iikpif  iiacli  Mdiis.sgal»e  der 
Verpflichtungen  eines  Goiumissionurs  —  wie  in 
des  Fillen  des  Alinea  8  —  sondern  der  Bm> 
pfänger  handelt  hierbei  «of  eigene  Tenntwortlicb 
keit. 

Schwab,  a.  134,  nimmt  dem  gegenüber  an,  die 
Bahn  habe  prineipiell  nach  Alinea  5  mit  der  zoll» 
und  fiteuenmtliehen  Behandlung  nach  Ankunft  des 
Gutes  am  Bestimmnngsnrle  nichts  zu  scliaflen  und 
es  stehe  auch  dem  Absender  uicbt  das  Recht  zu, 
diese  Zollbebandlnng  ete.  aeitens  der  Bahn  su 
verlai^^.  Denn  es  dürften  der  Hahn  pur  solche 


j  V(!r))flichtungen  zugemutbet  werden,  die  ihr  vom 
internationalen  rebcreinkomtnen  ansdrücklicti  n<it"- 

I erlegt  werden;  sie  könne  daher  einen  Frachtbrief 
zarQokwnsen,  weldwr  ohne  Torberiger  Verein- 
barung die  Erfüllung  der  Zoll-  und  Steuervor- 
Schriften  am  Bestimmungsorte  durch  die  Bahn 
vorschreibt.  Uebernebioe  die  Bahn  freiwillig  eine 
derartige  Verpfliehtung.  so  kdnne  der  Empfänger 
nichts  dagegen  einwenden,  wenn  es  im  Fnebt- 
briefe  festgesetzt  sei. 

Dieser  Annahme  Schwab  s  kann  jedoch  oicbt 
beigetreten  werden.  Bs  ist  dabei,  wie  sehon 
bemerkt,  ensseracht  gelassen,  dass  grundsiUsUeh 
nach  Alinea  3  des  Artikel  10  die  Eisenbahn  aus- 
drücklich zur  EritUlung  der  Zoll-,  Steuer-  und 
PolizeiTorsebriften  wie  berechtigt,  so  auch  ver- 
pflichtet ist,  uud  zwar  so  lauge  das  Gut  auf  den 
Wege  sich  befindet,  d.  h.  von  der  Annahme  zur 
lieforderung  bis  zur  Ablieferung  i^Artikoi  30),  also 
euch  noch  vom  Bestimmungsorte  bis  die  Abliefe- 
rung an  den  Empfänger  erfolgt  ist.  Der  Lotztere 
hat  zwar  das  Recht,  ijei  der  Ankunft  am  Be- 
sÜmmung&orte,  beziehungsweise  beim  Eintritt  iu 
den  FraehlTertreg,  die  Zoll-  und  steuenmttiohe 
Behandlnng  zn  besorgen,  aber  nicht  die  Pflicht. 
Diese  liegt  auch  am  Bestimmungsorte  der  Bahn 
so  lange  ob,  bis  der  Empfänger  von  seinem  Rechte 
Gebrauch  gemsebt  hat»  nnd  es  ist  daher  die 
Annahme  nnzntrefTond,  dass  es  sieh  hier  um  eine 
Pflicht  handle,  die  der  Bahn  dur«h  das  ioteroatio« 
uale  Uebereinkoromeo  nicht  auferlegt  sei.  Dies  irt 
iu  der  Tbat  der  Fall.  Und  sie  kann  daher  aneh 
einen  Frachtbrief  nicht  zurflckweisen.  welcher  — 
auch  ohne  vorherige  Vereinbarung  —  die  Erfüllung 
der  Zoll-  und  Steaerrorsehriften  am  Bintimmangn- 
orte  durch  die  Bahu  verschreibt. 

Das  Recht  stellt   dem   EnipfTinger   „bei  der 
Ankunft  des  (iutes  am  Bestimmuugburie' 
zu.  Zu  ei^flozen  ist:  „und  Eintritt  des  Empfängers 
in  den  Frachtvortrag '  im  Siune  des  Artikels  15, 
Alini'a  4  ntid  16,  Alinea  2.   Denn  dass  dem  Em- 
1  pfänger,  der  nicht  in  den  Frachtvertrag  eintritt, 
I  ein  derartiges  Recht  xustehen  soll,  ist  nneh  der 
Tendenz   des  Uebereinkommeos,  beztebnnguweisa 
der  Artikel  1.')  nnd  16  desselben,  nicht  anzunehmen. 
Zur  Zeit  der  Aukunfl  muss  der  Empfänger  sieb 
bereit  erklBren,  des  Beebt  auszaQben,  beziehungs- 
weise duich  concludente  Handlungen  die  Besorgung 
übernehmen.    Späterhin  darf  er  dies  nicht  mehr. 
Denn  sobald  die  Eiseubahu  ihrerseits  die  erforder- 
lichen Handlungen  Qbemommen,  beiiebnngsweis« 
mit  der  zollamtlichen  ete.  Beliaodluiig  hsgeaoeti 
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Ittt,  iat  da  WmIimI  hi       P«noB  dw  der  Zoll- 

behCrcIe  (legeiiQberstehetiden  (Deolaranten  etc.)  in 
der  Regel  nicht  statthaft;  auch  beschränkt  Alinea  b 
«usdrQcklicb  die  AusQbung  des  Rechtes  des  Em- 
pAagen  uf  die  Zeil  der  Aoltunft  des  Gutes  am 
Besliroraungsorte.  Nimmt  also  zu  dieser  Zeit  der 
Empfanger  sein  Recht  nicht  in  Anspruch,  so 
bleiben  Recht  and  PIlioM  4«r  BiMobabn  wu  Be- 
«oilgang  der  zoll-  e(e.  «mUiebeo  Bebtiidlaag  nn- 

vpr:ti(iprt  in  K'riifl. 

Weder  die  Eisenbahn  noch  die  Zollbehörde 
siod  Terpflichtet,  den  Empritnger  tm  Amilbnng 
seines  Rechtes  aufzufordern,  Tii^lwebr  ist  es  ledig- 
lich seine  Sacbf»,  (la-sselliü  f,^i'ltiu)ii  m  machen, 
sobald  das  liut  am  Be^>t)iiituuiig)surlä  anlangt.  Dass 
die  BrtllruDg  des  Empföngers  abgewertet  werden 
mQsse,  bis  er  neeh  Ammge  von  der  Ankanft  des 
Gutes  in  der  Lage  gewesen  ist,  sich  hi«»röb<»r  zu 
äassem,  schreibt  das  Uebereiukommen  nicht  vor, 
wflrd«  BiKh  steh  des  Zollges^en  etc.  bluflf  nicht 
angängig  sein,  somal  viele  Guter  (Bahnhof  restante-, 
StQck^nter  etc.)  nicht  avisirt  zu  werden  pflegen 
Das  Recht  des  Empfängers  »ur  Besorgung  der 
zoll»  md  stovenundieben  Bebeodlung  ist,  wie  das 
Beiwohnungsrecht  des  Alinea  4,  von  dem  Ver- 
nj*riin</s  rechte,  d.h.  von  dem  Eintritt  flcs  Empfiingors 
iu  deu  Frachtvertrag,  abhängig.  Alinea  5  giebt 
zwar  gnnz  dlgeiiiNn  dne  Besorgaagsreeht  dem 
Empfänger  bei  der  Ankunft  des  Gutes  am  Be- 
stimmungsorte, obwohl  er  zti  dieser  Zeit  ver- 
fl^ngsberechligt  gemtiiüs  Aliuea  4  des  Artikels  15 
Bodi  aiebt  ist.  Dena  dies  wird  es  erst  dnrch 
Uebergat)e  des  Frachtbriefes  oder  Ziistolltinp  der 
auf  Uebergabe  des  Guts-  und  Frachtbriefes  ge- 
richteten Klage  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Be> 


stimmnngsorte.  Bs  massatorangaBommea  werdea, 

dass  der  Empfänger  Rechte  aus  ih-m  Frachtv  erträge 
nicht  eher  ausüben,  mithin  auch  die  Zollböbandlung 
nicht  früher  abernehmen  darf,  als  bis  er  in  den 
Frsehtvertreg  gemtes  Artikei  15,  Alinead,  Artikel  16, 
Alinea  2  eingetreten  ist.  Bis  dahin  ksan  also  aaeh 
diu  .Abäsender  durch  nachtrügltrhe  DispositioD  hier* 
(ibtr  atidprweiti^e  Bestimmung  tretTen. 

Aiiuca  ö   spricht   nur  von   der  zoll-  und 
Steuer  arotliehea  BebsodlnDg,  nidit  ron^der  Br- 

Allinng  der  Polizeivorschriflen;  dos  Recht,  diese 
zu  eröllleii,  würde  dem  EmpfRngor  bifttnaeh  bei 
der  Aukunll  des  Gutes  am  Bestimmungsorte  nicht 
zustehen.  lades  wird  man  wohl  aaaei^roen  dOrfhn, 
dass  es  .sich  hier  nur  um  eine  Omission  handle,  da 
es    an    sich    nicht   «rklärlieh   erscheint,  warum 

I  der  Erfüllung  der  Polizeivorschritlen  nicht  auch 
iUr  den  TorUegeadeo  Vall  gedacht  isL*)  Das 
Recht  dos  Kmpflingers  aus  Alinea  5ist  im  TJettrigen 
ein  ihm  ex  lege  zustehendes,  r's  k.uiii  nur  l)eseitigt 
oder  modificirt  werden  durch  «iue  autidrückliche 
aaderweilige  Festsetmag  im  Frachtbriefe;  die 

1  Festsitzung  im  KrLielilbriefc  ist  also  in  erster 
Linie  entscheidend  iUr  die  Krage,  wer  die  zoll- 
und  steueramtliche  Behandlung  zu  besorgen  bat. 
Nur  wenn  diese  Festsetanag  fehlt,  steht  dem  £m* 

I  pl^inger  das  Hecht  darauf  zu.  Eine  bezügliche 
Festsetzung  in  anderer  Form  oder  in  einem 
anderen  Sehriflstücke,  als  im  Frachtbriefe,  ist 
unstatthaft,  beziehungsweise  rechtsunwirksam  und 
berührt  das  ii]  Rede  stehende  gesetsliebe  fieebt 
des  Empfangers  nicht. 


*)  Schwab ,  &  193. 


Die  EisverbältDisse  am  Boden  see  und  deren  Binflusa  auf 

den  Beirieb  der  Schiffahrt. 

Ton 

Sectionsrath  E.  Gzelecbowsky.*) 

Hinsiebilich  der  Vereisung  dos  Bodensees  im  l  nächst  sind  jene  Daten  von  Intere.sse,  welche  Auf- 
letzten Winter  und  der  dadurch  zeitweilig  ver-  i  sehluss  ^ben  Ober  das  Einfrieren  des  Bodenseee 
hiadertea  Schiffahrt  ab  und  nach  Bregenz  sind    bis  in  die  alte  Zeit  aurOek. 

officielle  Erhebungen  gepflogen  worden,  weh-he  iti  Iu  seiner  ('hronik  von  Langenargen  über  die 
Kürze  iiächloigendps  Resultat  ergeben  haben.  Zu-  {  klimatischen  Verhältnisse  am  Bodensee  berichtet 

*)  Dinar  Ar«ilal  ht  uat  von  dea  Vcrfwwr  ftinige  Z«il  mr  ilcnen  IngisfilMB  Euila  ug»koiiia«i. 
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Albert  SebilliDg,  dass  im  Jftbre  1277  ein  so  kalter 
"Winter  war,  dies  dernoM  See  oberfror. 

Anno  1435,  am  TnomastnEr.  fiel  eine  solche 
Kalte  ein,  dass  der  Bodeusuo  liltertror  und  „ritte 
man  von  Arboo  nach  Langenargen  uiul  von  Lindau 
gegen  Fussacb  und  auch  nach  Korschach". 

Im  Jahre  15G0  Oberfror  der  See  in  t!einer 
ganzen  Breite. 

Addo  1573,  vom  32.  Janaar  an,  war  der  See 
inefarere  Wochen  lang  in  seiner  grOssten  Breite 
öberfroren.  Man  zog  von  Laiifrrnrux'pn  und  Tlnch- 
horn  aus  Korn!>iicke  auf  Leitern  Ober  däb  Eis  uacb 
Rorschaeh  und  Uttwill;  ja  ein  sechsspänniger 
Gaterwagen  fuhr  von  Fussach  nach  Lindau.  Viele 
Goterwagen  wurden  mit  Pferden  von  Buchhorn 
bis  Hinti^rbausen  bei  Constanz  gefilhrt.  Bei  Ror- 
scbaoh  wurden  auf  dem  See  FastDachspiele  und  an- 
dere Laslbarketfen  gehalten.  Bei  WaeMirborg  hatte 
sieb  das  Eis  in  PchoHm  gcfhnrmf,  dass  man  von 
deren  Hobe  Lindau  übergehen  konnte.  Endlich 
brach  es  mit  gewaltigem  Krachen,  und  zwischen 
Lindau  und  Waaserbnrg  warf  der  See  zwei  Steine 
ans,  deren  jeder  5  bis  6  Oentner  wog.  An  21.  Miirr. 
erst  war  der  pnnze  Sse  vom  Eis  befreit. 

Im  Jahre  1687  Oberfror  der  See  von  Bre^eiu 
bis  Lindau. 

Vom  8.  Februar  bis  14.  Mfir?.  1695  war  der 
ganze  See  so  fest  überfroren,  da.s.s  man  allerorten 
(Iber  ihn  reiten  und  tahreii  konnte.  Der  S(-bnl- 
meiater  von  Altnau  bei  L'onstanz  machte  mit  seinen 
Schillern  einen  Spaziergang  Ober  das  Eis  nach 
fyfingfMiarppn.  wo  sie  alle  vom  (irnfen  v.  Oettiiigen 
bewirlhet  wurden.  Zu  Arbon  hielt  man  am  13.  Fe- 
bruar auf  dem  See  ein  Freisehiessen  und  Bfflrger 
maassen  ihn  bis  Langenargen. 

Im  Winter  1788/89  war  die  Bucht  zwischen 
Bregenz  und  Lindau  so  stark  überfroren,  dass  die 
EisbrQcke  eio  paar  Wochen  lang  wie  eine  I^nd- 
strasse  gebraucht  wurde. 

Im  Winter  1829/30  fror  der  See  bei  einer 
Külte  bis  zu  22  Grad  Reaumur  vollständig  zu. 

Der  Winter  1879/80  war  hinsiebtlicfa  der  Dauer 
der  Kälte  einer  der  ärgsten.  Schon  am  26.  De- 
eember  1879  Oberfror  der  Bodensee  in  der  Bucht 
von  Loehaii  denirl,  da.s.s  der  Sebiffsverkebr  ein- 
gestellt werden  musste.  Am  29.  December  1879 
trat  Thauweller  ein»  die  Scbiflalirt  konnte  anf« 
genommen  werden,  allein  am  1.  .Januar  1S80  (rat 
wieder  strenge  Kälte  mit  Schnee  ein.  so  diian  aiu 
22.  Januar  1880  die  Schiffahrt  zwischen  ßregenz 
und  Lindau  eingestellt  werden  mosste.  Am  b.  Fe- 
brnar  1880  war  die  ganse  Flleba  des  Bodensees 
nberfroreo  und  mowte  der  gnnie  Sehilbverkehr 
sistirt  werden. 

Im  letzten  Winter  gestalteten  sich  die  Eis- 
▼erbältnisso  am  Bodensee  för  die  Bregenzer  Bucht 
weniger  günstig,  als  Hlr  die  anderen  Bodensee- 
häfen. Am  18.  Januar  1891  musste  wcgoti  ausser- 
ordentlicher Eisbildung  am  Hodensee  bei  16  Grad 
R^aiimnr  Kälte  die  Schiffahrt  theilweise  eingestellt 
werden.  Im  Jahre  1880  geschah  dies  hei  14  Onul 
Reaumur  Killte.    Anno  1880  Zi'igti;  An»  Eis  am 


Hodensee  eine  Stärke  von  8  bis  15  Oeutimeter; 
zwischen  Bregenz  nnd  Lindao  war  dasselbe  stirker^ 

circa  25  bis  30  Centimeler.  Heuer,  1891,  war  das 
'  Eis  bei  Bregenz  12  bis  15  Centimeter,  bei  Lindau 
]  nur  6  bis  10  Centimeter  stark  In  den  früheren 
I  Eisperioden  blieb  die  Eisdecke  mehrere  Wochen 
'  tragtlihig  nnd  heuer  war  das  Eis  nor  ron  kurzer 
Ihmer  passirbar.  Am  33.  Januar  1*^^!  vurden 
durch  wesiüctie  Winde  (der  herrschenden  Wind- 
richtung) grosse  EisstQcke  vor  dem  Hafeu  von 
Bregenz  in  solcher  Men^e  angestaut,  das»  bei 
eintretemier  Dunkelboit.  die  .\bendcur.<fe  eingestellt 
werden  tnusston,  gleichwie  am  'M).  und  31.  Januar, 
sowie  am  3.  und  10.  Februar.  Am  11.  Februar 
1891  war  der  Hafen  nnd  die  Bncht  ron  Bregens 
derart  stark  mit  Eis  versetzt,  dass  gegen  Mittag 
der  Gesammttrajectverkehr  und  am  12.  Februar 
auch  der  Personenverkehr  ab  und  nach  Bregenz 
eingestellt  werden  musste.  Am  13.  Februar  hatio 
infolge  von  günstigem  Winde  die  Eisstauung  vor 
dem  Hafen  etwas  naeli^elasscn.  allein  der  in  der 
Nacht  vom  13.  auf  den  14  Februar  eingetretene 
We.'itsturm  trieb  das  auf  dem  Bodensee  schwim- 
mende StUckeis  wieder  in  die  Bregenzer  Bucht 
hinein,  so  d&sa  am  Morgen  des  14.  Februar  bei 
sinkender  Temperatur  die  ganze  Buchl  von  Bregenz 
I  auf  1  Kilometer  weit  in  den  See  hinein  mit  dickem 
Paekeis  besetzt  war.  Unter  solchen  Umstinden 
mnsste  am  14.  Pebrnar  Fröh  der  gesammte  Schiffs- 
verkehr ab  und  nach  Bregenz  eingestellt  werden. 

In  der  Zeit  rom  14.  bis  28.  Februar  breitete 
sich  die  vor  Hre^enz  liegende  Eisdecke  gegen  den 
See  zu  auf  circa  2Vi  Kilomettir  au.s,  und  bedeckte 
eine  Fläche  von  circa  1100  Hektar.  Die  Temperatur 
sank  jede  Nacht  unter  0  und  erreichte  am  23.  Fe* 
brnar  den  niedrigsten  Stand  mit— 16  Grad  R^nnr; 
demzufolge  fand  tfiglich  frisohe  Eisbildung  statt, 
und  erlangte  das  Eis  eine  Dicke  bis  45  Oeuti- 
meter. Manchen  Tag  landen  die  von  Lindau  am 
gegen  Constanz  fuhrenden  Dampfer  den  See  ganz 
mit  frischem  Eis  bedeckt,  und  bade  einigemale 
den  Ansehein,  ah  ob  der  ganie  See  eianwreii 
wfirde. 

Vom  1.  Ms  5.  März  trat  Tbanwetter  ein, 

günstiger  Witid  trieb  die  vor  dem  Bregenzer  Hafen 
I  lagernden  EisstQcke  gegen  Lindau,  so  dass  am 
6.  März  der  Personenscbiffsdienst,  sowie  der  Tra- 
'  jcf'tverkehr  nach  allen   Ricliiunppn  regelm.lssig 
aulgenommen  werden  konnte.  Der  Ciesammtscbilis- 
verkebr  ab  und  nach  Bregenz   war  somit  vom 
14.  Februar  bis  inclusive  6.  MArz,  also  durch 
80  volle  Tage,  unterbrochen.  Das«  dieee  Unter* 
brechung  bei  einer  Gesammttrajectleistunff  von 
35.278  Wairgons  im  Jahre  1890  im  Ein-  und  Aus- 
lauf von  ßregenz  auf  den  Gesammtverkebr  von 
keinem  bestimmenden  Eintluss  sein  kann,  ist  selbst- 
redend.   Die  in  Bregenz  fast  täglich  gemachten 
Beobachtungen  der  Eisbildung  und  der  Eisverhält- 
nisse des  Bodensees  weisen  zur  Evidenz  nach, 
I  dass  die  im  heurigen  Winter  hervorgerufenen 
I  S(örungen  der  Schiffahrt  von  und  nach  Bregenz 
I  iffir  «'inein   zuHilligcn  Zusammentreffen   von  uii- 
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gOnstigen  UmsUinden  zuzuschreiben  koiiiiiU.  I)te 
sonst  wind«  and  welleastills  BregenMfbucbt  — 
twisdiMi  der  HOoduDg  der  Br«g«Mcers«h  and 

jt;iH^r  <\i'T  Loiblach  —  bedeckt  sich  iirmilii})  bei 
aohaliönden  Kältegraden  früher  als  die  grus.ste 
Seebreite  zwischen  Rorschach  und  Friedrichs- 
hafen oder  IJiuiau  mit  einer  Eisschiehte;  dodi 
sind  riiflir  uiui  iiiiiiiler  sämmtliehe  Bodensephriftn 
iu  t".\<"-f }>tiünt.'ll  kalUMi  Wintein.  wi'ffeii  <\ct  iii'- 
ringeren  Tiefen,  der  Eisbildung  ausgesalzt.  Selten 
sind  dt«  Winter  so  gelinde,  daas  der  See  am  Ufer 
ni<  ht  friert,  abpr  srlti^ti  ati'^h  so  streng,  dass  der 
groüßte  Theil  des  Oberstes  nberfriort.  Die  Ufer- 
eisbildung  hat  jedoch  keinen  wesentlichen  Einfluss 
auf  die  S:htffaJ»rt,  da  sie  böchslens  eine  Bisdeclte 
Toa  6  bis  lOCeDtimefer  «rsengt,  welche  von  den 
Daiujjfern  ohne  Mühe  durchbrdclicn  winden  kann. 
Die  der  Schiffahrt  hinderliche  Einbildung  hangt 
entschieden  lediglieh  von  der  Intensität  und  der 
Dauer  der  herrschenden  Kälte  ab.  Wie  der  be- 
rühmte (ielehrte  Dr.  Julias  Hann,  Diiector  der 
k.  k.  Centralanstall  für  Meteorologie  und  Erd- 
magmetismus,  in  dem  in  der  ,Neuen  Freien  Presse" 
vom  23.  Mftrz  1891  eDthslisoctt  Aofsatze,  betreffend 
die  Frage,  ob  Enropa  kälter  wird,  nachweist,  war 
der  heurige  Winter  der  kfllteste  seit  dem  Winter 
1837/38,  denn  er  war  um  3  7  Grad  zu  kalt.  In 
den  bis  1776  zurOelo'eicheoden  fergleiebbaren 
Tenaperataranlzeiebnnngen  zu  Wien,  waren  nnr 
7W("i  Winter  noch  kälter,  jener  vnn  1788/89.  der 
um  4  -1  Gmd  m  kalt  war,  und  der  phänomenale 
Winter  von  1829/30»  der  sogar  um  6-S  Grad  unter 
dem  Mittel  blieb. 

Nnn  bleibt  es  eine,  wenn  aaeh  in  physikalischen 
Gesetzen  begründete,  doch  immerhin  autTallende 
Thatsache,  dass  ruhiges  Wasser  insbesondere  dnrch 
Strahlung  sich  weit  unter  0  Grad  (oft  bis  11  (irud 
fi/'aumur)  übkrililen  kann,  oluie  zu  frieren.  Durch 
irgend  einen  üui>.scren  Ao.slot^ti  bildet  sich  dann 
plötzlich  Eis  bis  zu  ansehnlicher  Dicke,  welchem 
Um&taode  es  sozuscbreibeo  sein  mag,  dsss  gerade 
in  dem  Beiebe  der  berrsebenden  Windstille,  Bbein- 
mnriiiiiujr  I-indau  —  sich  eine  Eisschicht  von  35  bis 
40  Gentimeter  Dieke  bilden  konnte.  Diese  Eis-  ' 
sdiieht  infolg«  eines  hettigen  Westwindes  An- 
ftogs  Febmar  in  grosse  Blöcke  zertrümmert,  wurde 
ostwärts  io  die  Bregenzer  Bucht  getrieben,  fQllte 
dieselbe  voll.stiindig  zwisehen  Lindau  und  der 
Bregeazer  AcbmOndung  aus  und  bildete  bei  einer 
durch  mehrere  Tage  anhaltenden  iKlIto  zwischen 
fy  und  15  Orad  eine  feststehende  compacte  Masse. 
bm  war  das  «eigentliche  für  Dampfer  nicht  mehr 
zu  bewältigende  Hinderniss  der  Schiffahrt  bis /.um 
Thauwettereintritte  vom  1.  bis  5.  Mftn.  Wörde 
damab  anstatt  «in«i  Weatwindaa  eis  Sudoat  «in> 


i gesetzt  haben,  .-^o  würde  djese  ganze  kolossale 
Kismasae  sich  in  der  fiiebtnag  oaeh  lindau  und 
Friedriehshafen  bewegt  und  sieh  daaaNtat  in 
und  vor  den  Hiifeu  zusammengepaekt  und  diese 
völlig  unzugäugiiob  gemaubt  haben. 

OlUckiienerweise  sind  so  kolossale  Eisbildungen 
am  Bodensee  flusKerst  selten;  einschliesslich  des 
heurigen  Winter«  ist  der  Bodensoe  in  614  .Liliren 
nur  .siebenmal  giin/.lifh  zugefroren,  und  dreimal 
fanden  starke  Eieblockirungen  der  üäfeu  statt.  In 
diesem  Jahrbnndert  war  ee  das  drittemal,  dass  die 
Bodensee^chiffahrf  dnrch  Eis  unterbrochen  wurde, 
und  Carl  Baroii  v  Seyffertitz,  der  ge-schntstte  und  l«ng- 
jährigeBeobachterin  Bregenz  für  die  k. k. meteorologi- 
sehe  üentralanBtalt  in  Wien«  seit  42  Jahren  in  Bredens 
ansSssfg,  erinnert  stebwibrend  diefcer  2etl  keines 
Zufrierens  des  Bregenzor  Hafen.s  in  ^^tnvi"hiili<hon 
Wintern,  zu  welchen  jedenfalls  der  heurige  und 
jener  des  Jahres  1&79/80  nicht  zählen. 

Ganz  unbehindert  blieb  in  diesem  Winter  in- 
folge gflnstiger  Umstände  bloss  die  Schiffahrt  in 
Eorschaeh  und  Friedriehshafen  :  theilweise  behindert 
io  Romaushorn  und  Gonslanz,  während  Lindau 
vom  19.  bis  28.  Jannar,  nod  Bregenz  vom  14.  Febraar 
bis  5.  Mftrz  eingefroren  waren.  Bis  auf  die  Traii"  * 
brücke  in  Friedrichshafen  waren  am  19.  Januar 
alle  Trajectbrücken  eingefroren.  Von  Interesse  ist 
noch  die  hier  einschlägige  Thatsaobe.  das«  der 
Zflrieber  See,  obwohl  gesehQtzter  als  der  Boden- 
see, im  lie(iri;;en  Winter  völlig  zugefroren  war  und 
die  SidiilVahrl  dorl^ibst  erst  am  26.  März  auf- 
genommen werden  konnte. 

Um  den  Eindruck,  den  vorstehende  Schilderung 
des  Winters  am  Bodensee  her^'orzurufen  geeignet 
erscheint,  richtig  zu  stellen,  miiss  andererseits 
hervorgehoben  werden,  dass  nach  dieser  verhültniss- 
mässig  kurzen  Zeit  der  Kälte  das  Bild  d<»9  Boden- 
sees ."-ich  alsbald  wie  im  Ziinher  verändert,  wenn 
die  goldigen  Sonnenstrahlen  das»  eigenthünilich 
tiefe  Ulan  des  Sees  iibertluthen  und  die  aomuthigen 
reizenden  Ufergebüago  mit  ihren  lachenden  Obst- 
bainen  ond  Weingarten,  üppigen  Wiesenflnren  und 
kräfligen  Waldungen,  die  stolzen  Burgen  und 
freundlichen  ächl()sser,  die  netten  Landhäuschea 
und  belebten  Städte  sich  im  bunteu  Kranze  in 
den  Uferwelien  des  reizenden  Sees  widerspiegeln. 
Diese  Seenerie,  begrenzt  am  sOdlichen  Horizonte 
durch  die  bis  zur  Schneehöhe  aufsteigenden 
Alpengipfei,  überwölbt  vom  herrlich  blauen 
Uimmelsdom,  bildet  im  Frühjahr  nnd  Sommer  das 
Ziel  Tausender  von  Besuchern,  deren  RefTnderung 
die  DampCschiffahrtsverwaltungen  der  Hodensee- 
ulerstaaten  mit  ihren,  mit  allem  Comfort  der  Neu- 
zeit ausgestatteten  Saloudampfero  besorgen. 
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ParlamentarischeB. 

Oesterreich. 


Sitsnng  d«i  AbgaordaaUBhaiii*!  voa  13.  Ostob«n 


Handelsminister  Marquis  v.  naiqaehem;  Mit  l^r  iii 
der  2S.  Sitwac  de«  koken  Abgeordoeteabaom  vom  17.  Juni 
1^1  «  mieli  gmiahtaicn  lBtsn»dlsliMi  \aktn  iH«  Herren 
Abg^rdneten  Carl  Morre  und  Genoggen  unter  Hinweis  aaf 
die  bei  der  Verwendnog  solcher  Pecsooenwageu,  bei  welchen 
der  GMiiietenndlenst  von  TIrttitTCtt»  an«  Viesorgt 
werdm  a«M,  dem  Za(b«gleituflgip«rMiuil«  •rwMhtende 
Gelihr  di*  Anfrage  gostvtlt: 

,T?(  die  Regierung  gr-n.^if;t  nnJ  i:i  ^^er  f,at;f,  jc-ilo 
weitere  NatcbioliaffuDg  von  der  ern-ähnten 

OgmbMtion  flberluwpt,  die  VerwendvDg  derartiger 
Waggons  bä  EilzQgan  und  SebnellKtigen  jedoch  sofort 
im  Teii)Iel«ii  und  diese  Normen  auch  bei  den  im 
eigctieii  Betrieb«  ■talmdai  BiMttbBliatn  nr  Qaltnng 
SU  bringen?" 

In  Btsntwortnng  dionr  Intwpdlntton  bttht«  iob 

mich  namens  der  k.  k.  Regierung  Polgettdfls  zu  Vcmcrfcc-n 
Die  mit  der  Vornahme  der  Fahrkartenrevisiun  vt-m  Lmi- 
bnttn  Mt  Hr  das  Zagbegleitungspersonal  verbandene  An- 
■traigiing  und  CkMr  hat  tomU  den  Babnverwaltnngen, 
■la  dar  AalaiehtabeliSrd«  teb«a  mltngat  Anlass  geboten, 
auf  mü)_'liL-liste  EiiiSL-lirüiikiinii  .Icr  Iic/.eirhin-tiiii  Miiiü|iulatjon 
während  der  Fahrt  zu  dniigon,  and  sind  dieserbalb  zabl- 
reiob«  Cireolamrragangea  ud  Biinnwongen  ngnagan.  IH« 
aufsicbtsbehordliche  Kitiflussiiahmo  wurde  namentlich  in  der 
Uiobtung  geübt,  um  die  Bahnverwaltungen  oDU|/ieuliend 
dem  Vorgänge  der  Generaldirection  der  SUittubabnen,  zur 
yermelirten  Anaabaffung  von  IntaKommuiiieationawagen  «ad 
bitb««oad«r«  dtn  sa  betlinni««.  dnat  di«  BehnellzOge 

WIglich  iius  solohen  VVsf.'i'n  zunamuieiiResifllt  uerdru. 

Diese  Verfügun^'^n  lialxu  ttiue  weteiiUwiie  V'eriuelirung 
des  Standes  der  Intei  couiuiuiiicatiouswagen  auf  den  heimischen 
Bnhntn  im  6«folge  gebabt,  nad  iat  nUain  tob  SeblntM  dei 
Jahni  188»  b!a  «ob  1.  Mai  1891  die  Zahl  dieaar  Pabr- 
betriebsmittelkaiQ^Drie  uiu  .'lOd  Siuc^k  geRtieKei>;  wobei  das 
Fjroeentverliältniss  der  ueuungescbafften  Interoommuuioationa- 
wagen  au  d«u  ab«rhnu|i<  B«a  aingaitdlten  f  enoMUwagen 
Tou  ll)'5  Proceut  im  Jahre  1^  nnf  60-6  Piwwnt  im 
Jahre  1891  rapid  gestiegen  ist. 

Schon  im  Vorjahre  waren  infolgedeaaen  die  Haupt- 
bahnen in  der  Lage,  ihre  Schneiiafige  znn  grCaiten  Tbeile 
nae  InteraenBnniefetiooamgen  meunmeflstellen  oder  douh 
mit  einigen  solchen  Wagen  TerBKlit/n  m  l^ömien,  unii  nimuit 
die  ausnahmsweise  Verwendaug  sogenannter  (Joupewageu 
bei  sohnellfahrenden  Zügen  stetig  nb. 

Die  Beetnbnogen,  beim  Penooennigeverkehre  in  ab- 
«ehb«rar  Zeit  dnrahwegs  und  speeleU  bei  den  Schnellzügen 
ebethunliohst  nur  nach  dem  InterooiaujuiiiLutiuns- 

ajratam«  an  Terweoden.  sind  demuaeh  tkataacbüob  Torhaaden. 

Tretsdem  wird«  ee  »ber  dernnl  aeeb  nloht  nn- 
ge hen,  die  VerwendungvonCoupiwagenhri  Sohn i^il- 
£ügen  sofort  eiozustellcii,  weil  einerseits  no«lt  uida  bei 
allen  öaterreiehiaoben  B^lmcu  «in  derart  hoher  StHud  au  Inter- 
«ouimunleationcwageu  varbnndeti  iat,  wi«  er  lur  TollalSBdigaa 


Deckung  di'S  HcilartV'a  nn  ^ololiün  Wagen  für  die  Schuellzüge 
auareiohen  würde,  und  weil  andererseita  auch  die  Ton  Seite 
der  BoslindiBebea  BfthBT«rwn]tnng«n  Ar  den  Dareibtnga- 

verkehr  in  viitt'ii  Relationen  dermalfn  nnch  beigestellten 
Wagen  niclit  HAch  deui  iiitercomuunicaüoiist>ysteme  gebaut 
sind. 

Diaee  M»iäodia«ben  Dnrehngiwicen  gealstleo  lam  Tbeil 

wohl  eine  GanrnnBiention  im  Wagm  von  Conpi  i«  Conpi, 

rs  iiiu-is  jodcifli  di-r  i'ondiiotour.  um  von  etmin  Wa^fii  zuta 
anderen  zu  gelangen,  die  Laufbretter  bcniitxen,  daher  schon 
aus  dieeem  Grande  —  wenigstens  insolange  eutspreehende 
Vereinbaniugen  mit  den  ausländischen  Bahnen,  zu  deren 
Einleitung  die  inländischen  Verwaltungen  aufgefordert  wurden, 
nicht  getroffen  sein  werden  —  bei  einer  Anzahl  von  Schnell- 
•tgao,  aaeh  wenn  die  dateReiohiaohen  Verwaitangen  ffir  die- 
aelben  nur  btaroommvnieati«newag«B  in  Verwendnog  nebnMi 
köiiiifin.  das  Verbot  dea  Betretens  der  Laufbretter  wührend 
der  Fülirt,  beziehungsweise  jenes  beaäglieb  der  Einitellung 
vun  Coupewageu  in  8olw«ikife  nleht  in  Mm  F«Ueii  durah' 
ftthrfaar  aetn  würde. 

Falle,  wie  so  erb»fli»n  Ist,  die  mit  den  nualindiaebcin 
Bahnen  naob  Vor(^i-s:i){teN)  einzuleitenden  VoiIkuhI- 
langen  bebofs  Beistellong  von  nur  oaeh  dem  iutercommuni- 
e«ti«Mjateii  «onetrairten  Dwreligangawaeen  m  den  ang«> 
strebten  Ziele  führen,  wird  die  Realisirnn^r  >!pr  sr-itpns  dt-r  ge- 
ehrten Interpellanten  in  erster  Linie  augc^tjübttiii  Majusiiitbrne 
der  gänzlichen  Ausschliessung  der  Coupew»gen  von  derl^n- 
staUiug  ittSehnellafige  um  ao  nhher  gerüeitt  ereeheioen,  nie 
di«  BinnMgabe  efner  hereitB  eeit  llogerer  SSeit  in  Veritereiinng 
beAudlioben  Verordnung  des  Han  lrl^uiiait^teiii^ms,  enthaltend 
Bestimmungen  über  die  Bauart  d«r  Fahrbetriebsmittel  der 
österreichischen  Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweite,  dem- 
n&obst  bevoratebt.  wonach  sodann  Fereonenwagen,  w«l«fa«  für 
Haaptbabnea  bestimmt  sind,  in  Uinknnfl  nur  nach  dea 
Interoommuuicationssysteme  gebitut  werden  »olien- 

Die  auaaohliesalieha  Varweudnug  voalutercoumunicMiona- 
wagen  bei  allen  and«r«n  Rategorieu  der  Peteonon  fubrenden 
Züge  künnli'  ]pdni->h  trotz  diT  r'hf-n  InfpmfhpnPn  Verfu^'ung- 
iu  AijbtiU'üuJil  diif  lüiiiiiThiii  ti'ieli  licJt'utiHiiltiu,  im  Utjsiue 
der  BübnTerwaltuugi-ii  beilLi  iliL'iii'n  .StanJes  au  Coupcwageu 
sühou  »ua  AnanaieUon  JUaekaiohtea  «rat  naeh  Abiaal  einer 
längeren  Reihe  von  Jahren  nnd  aaeh  da  nor  mit  der  Kin- 

iiiikiuii;  auf  so^rlii'  I!iihii«ii  in  Aiisniolil  geiiouiuica  wcr- 
liau,  bei  denen  nicht  die  Kigenart  des  zu  bedienenden  Ver- 
kehree  die  Beibehaltung  dea  Coopiwageoeyeiemec  bedingt, 
welches  bekanntlich  iu  Bezug  auf  das  geriugere  Wagen- 
gewicht  und  das  raschere  Ein-  und  Aussleigea  der  Paseagiere 
Vortheile  bietet,  die  namentlich  bei  LeealbakMO  VttO  lli«ht 
za  anteiaoiiitzender  Bedeatang  aind. 


In  der  44.  Sitzung  des  hoben  Abgeordnetenhauses  vom 
Ii.  Juli  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Mixa,  Ves<>  ly 
und  Ueuosscn  utit«'r  iliuweis  »uf^  1  der  Oonuessionsnrkuuil« 
der  b«bmia«ben  Weatbabn  trom  a  Scptanber  18M,  aowi« 
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auf  den  Erl.iss  des  Fr»ii'li'l.njini<ii  riijriis  vim  18.  Müi  IWi, 
Z.  35ä0,  an  miuli  eine  lalerpellfttion  icenctitet,  wvicbc  folgoude 
A»fr*c«M(UUt: 

.Int  die  Regierung  geneigt,  die  bdhiala«lie  WmitlMliB 

«ur  KrfilluDf;   der    coiK-cs^ioasuiiis«!);  iiberiiouiiDeDen 

Vr-t)  tliLilUMii»,',  kii  ti  ifleinl  deii   ii  in  ersügliclien  Ans* 

ba«  der  Strecke  KRdBlls-WeJwanew,  zu  verbalten? 

Iii  Benotwortnng  dieoer  Anfrnge  beehre  ieh  mich, 
dem  hobeu  Ilaute  mii/utbeileii,  da«f  die  Verwaltung  der 
bobaitelMa  Weetbaba  aber  laeioe  u  Begino  das  vorigeu 
Jahna  an  aia  gertehtata  «BeefeecIgHeha  AiHfotdanuif  beftUi 
ein  TolUlMidiiTCii  Detailpr'ijfot  n.ligt  Knutoavorituxiblitg  für 
die  Forlfetxiiiig  der  Klngp|b»tiii  CbrMt-Oberstu|<iio  liber 
Radoitx  Dach  Wejwaoaw  bcin  HanddaiBinlataiian  lo  Ter- 
Uga  cabraabi  bat. 

Dteaem  Operata  aafolxa  «tnl«  4m  Anlage  der  rngliahea 
II  Ril'iiiieS'i'  Inn;:''!!  r.i«-Hlbaha  aiuan  KaelenaiifiraDil  vpd 
niud  fl.  ;jö2.tM>  ertordeni. 

Diu  (ieaelliHihift  hat  bei  Variage  dea  gwdaehleo  Pra- 
jaotea  der  Meinung  Aundruck  gegeben.  dsiM  ein  mit  deto 
anlaanehuieDdeD  Koiteubetrage  im  richtigen  VerbältniRge 
stehendes  wirth«chaft]itihe«  Bediirfnis«  nueb  Herstellung  der 
fragliohan  Bahnitieoke  niobt  verbanden  aai,  aad  eie  glaubt 
weiter  auoh  d«n  Beohteetandpankl  vartraliD  a«  kAnneo,  diat 
eine  unbedingt«;  Vei (•nieiituij^'  /iir  Anefliining  diMla  Balin- 
baues  tierzeit  fftr  sie  iticJu  ii«8t«Le. 

Die  envillBten  ProjectsTorlsgen,  wie  auch  die  auf  obige 
Anschauung  geatfitslen  Vorbehalte  der  Gesellschaft  werden 
gegeowiirtig  iai  Handelamlniiterinm  einer  eingcheuden 
l'iiifung  zu  dem  Zwcele  iiiilersogen,  um  sohiii  die  Ange- 
legenkeit, falls  ai«sbt  vorher  eine  Verttaodigaitg  mit  der 
Geaellaohall  an  Staada  kemni  im  Sntaaheldnngiwei«  ane- 
latragen. 

Dabei  kann  i  dess  dei  Zusaiumvuluinj;  indit  ulei«ebeu 
werden,  indem  die  Frage,  eaferna  es  siub  dabei  nm  die  Er- 
fiUluog  einer  rtektliadigan  aoaaeasionawiasigaB  Laietuog 
der  Oasalleehaft  bandelt,  lalt  dem  im  nieheten  Jahre 

eintretendnii  Kiiiltisungstermine  not  d«i'  rMMifMellen 
Ausübang  des  staatlichen  Kinl<»sungsre«htos  sich  befindet. 


Mit  der  in  der  42-  Sitzung  de»  bubeii  Abgeurdneten- 
banse*  vom  ».  Juli  18!)1  an  mich  gerichteten  Interpfllatiun 
balen  die  Herren  Abgeordnelen  Thuruber  und  (}enoii!>en 
nnter  Uiaweia  aa(  angeblich  seit  liugerar  Zeil  in  Vorarlberg 
gegen  die  Art  md  Weise  dee  Transporiea  tod  SohlaehtTleh 
auf  ui«breren  Linien  der  k.  k.  Siiiat^^l  iilineu  nttfgelaucbte 
Beeobwerden,  und  speciell  unter  Hervorhebung  der  laugen 
Fahttdaaer  der  den  Transport  von  Vieh  aas  Steiermark  na«b 
Bregeoz  vermittelnden  Züge,  anf  die  ErriehtiiBg  Toa  Ffltt«- 
nwiraatattaaen,  Einführung  von  Transporiellzflgen  and 
5tr"iJt;er  Hiiiidlialiiine  der  dicsbe/.üglieli  ?eli  jii  et«»  l.e_-ti  li.'ii- 
den  Vorsebriften  als  Mittel  verwieseo.  gedachten  Beschwerden 
ahanhellan,  «nd  an  mieh  die  Anfnig«  geatellt: 

,Sind  dem  Hafidel- minister  >1ie  iri-sr!n!ilertea  relir!stfi::dc- 
hinsiobllich  des  Scblachlvipliirmnii}Jürk's  auf  den  k.  k  Siaats- 
babuen  beiiannt  und  ist  er  geneigt,  zur  B«hebnng  derselben 
die  nAtkigao  Vorfcebmngan  n  treffisn? 

fn  Beantwortiflg  dinier  InlerpellaDon  habe  ieh  die 

Bhr>'.  Folgciidos  /IM'  Ketintniss  des  hohen  Hausrh  m  Iringen: 
Die  FiitterauK  de«  Suhlachtriobe!)  während  des  Eisen- 
iMhatnHiqtortei  obliegt  dem  Versender,  beziehungawelBe  dem 
von  diMem  beigMietIteu  Begleiter  der  Viehsendang. 


'  L'in  nun  den  Verfriiohteru  von  Tbioreu  ui.igliohsl  ent- 
gegenzukommen, beziehungsweise  die  B'ut(t:i  uuj;  dtc  Tiiiere 
zu  erleichtern,  wurde  seitens  der  k.  k.  österreichischen 
Siaalabahnen  nüttela  des  Anenabmetarlfea  Vi  niobt  nur  die 
»cebähnnfreie  BefSnlarnng  einer  der  GrOaie  die  Transj^ories 
entsprechenden  Aozitbl  Viehbegleiter  fih  ilie  Hin-  und  Kuek- 
falirt  gew&brt,  sondern  aueb  der  uuetilgeltlicke  Trausport 

I  dea  wibrend  der  BleenhaliBbenniernng  erÜN-darliehen  Fattara 
bewillicV 

Die  ;if^iu*us  des  Heiiii  lulei|jelltuit«u  in  Anregung  ge- 
brachte Aotivirung  von  Fiitttirungsstationen  würde  für  die 
eiutaiuen  Traneporte  eine  weeentliobe  VenSgernng  naoh 
«ieh  »iehen,  und  liegt  ein  Badarhm  flr  Biriehtnag  loleher 

Stiiti  n  umsoweniger  vor.  nls  die  Erfahninf:  lehrt,  ds?n 

Horuvieii,  und  um  solches  handelt  es  sioh  ja  im  gegel'<Mieii 
Fülle  fast  aaBsohliesslioh,  »hoe  merklloben  Sobaden  l'\<<  im 

I  70  Stunden  ougefüttert  bleiben  kann,  «eu  ee  nnr  wihreud 

I  dieaer  Zeit  in  eotspreohendea  ZwiaohejwlinHn  ordeatUak 
getränkt  wird,  uud  dais  frisch  anawaggmiifta  Thlet*  da* 

I  Futler  meitt  nicht  zu  sich  nehmen. 

(  eel  mir  g«etatl«t  daraaf  blnsnweiaen,  dasi  Fttite- 

rBiiiifsliitioiieii  dermilen  mir  im  Verkehre  von  fiHli/.ieii  und 
1  der  Bukowiaa  nach  dem  Westen  des  Reiches  vorgesohiieben 
j  eind,  «id  dia  Anfhaaug  dieaer  Asatalten  kweiti  lait 

Jahresfrist  i^beii  ntiB  vorbei«gt«n  Orttiden  dta  Oagantliitd 

proiter  Erw^guug  bildet, 
j        Die  Tränkung  der  Thier«  während   des  Elsenbahc- 
traneportee  anbelangend,  hat  naoh  den  bei  den  k.  k.  öeter' 
reichiraben  Staalsbaluien  dieaflüle  baetabandaa  Vonchriflan 

disfeliie  innerhalb  24  Stunden  eiiiiiiul  in  erfi'Ieen.  Die 
Aufgabe-,  b«ziebungswel»e  (xrenzstationen  l)»b«u  diejenige 
Station,  in  welcher  nach  Maaaagabe  vorerwähnl<«r  Beattm* 
mang  die  Trioknng  der  Thiara  itattaallnden  hat.  kierTMi 
unter  Hltlheilnng  der  QrBiee  das  Traneportee  anf  telegra- 
phis.hein  We^e  711  vei stSiidigeu,  damit  die  erforderlichen 
Vorberettuagea  leohizcitig  getroffitn  werden  können,  und 
elnd  saliaelieli  dar  voHtegenden  InterpclIatioB  «Sa  Ii 

(rncht  kommenden  Stationen  znr  strictt^len  BefolgtDg  der 
kui  lwi«!icbu<.'tün  \  (>r«<>hriften  aufgefordert  worden. 

Für  die  Befördernng  der  als  Frachtgut  zur  Aufgabe 
gelangenden  Thiere  wurden  seitens  der  k.  k.  öiterreiehiMhan 
Staatebahnen  flr  ihre  Unien  bereits  beionden  raeoh  ver« 
kehrende  Züge,  beziehuugsuviM'  (iuiereil/üf^i!  einci  legt  und 
die  luteresxenten  durch  besondere  Kundmncbiingeu  auf- 
mcrfcaam  gemacht,  dnsa  ee  eiäh  empilehlt,  Viehtnunporto 
zu  dieeen  Zügen  aufzugeben. 

Die  Beförderungsdauer,  speciell  von  Steiermark  naoh 
Vorarlberg,  beträgt  bei  Verfrachtung  mit  diet^eii  '/.ü-^fn  unf 
eine  öüO  bis  600  Kilomeier  lange  Strecke  durchschnittUoh 
46  Standen. 

Di'-  reglementariselie  I.ieferfiist  fQi  lehende  Taiere  Ii«- 
I  trägt  für  die  vorbezeicbneteD  Kntfernutigea  drei  Tage,  und 
I  iet  demitaeb  die  Befördeningidaaar  bat  BtRMnng  diaaer 
'  7.i\2v  nm  *i4>  Stunden  kiirzer  als  die  für  Eilgüter,  beiiehaagP' 
Weise  lebtndc  Thier«  normirte  Lieferfrist. 

Durch  die  gepflogenen  Erhebungen  wurde  auch  sicher- 
gestellt,  dasa  bisher  begrfindete  lElagen  ttber  Verziigernngeu 
beim  Thineporte  dee  Sehlafthtviehea  in  den  branehnalan 
Relationen  nuf  den  k.  k.  i.n'.erreieiiiiielieii  St:iat<linlii;.^n.  be- 
ziehungsweise Reclamationen  wegen  l.ieleitrisiiiberscbrei- 
tangan  wadar  von  den  Bmpliagern  novb  von  den  VerNndera 
diäter  Tranapute  arboben  wardeo. 
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das  höh«  Haus  an?  Hpr  vortiusn-i^i^iliickten  Dar- 
legung entnehiucn  wolle,  liegt  die  NotJiweiidigkeit,  eine  be- 
tondet»  VtdFIgniig  )■  GtafMitud*  n  tnffiu,  damit 
NkM  VW. 

Du  HudalimuiuteriUD  wird  jedo«fc  nteh  wie  Tor 

iliMcia  Wichligen  Verkehrszweige  <i«!r  AIiMtilämitT  m'in 
augelegeoUioiies  Aogeuiuork  zuwenilua  auii  gegebenenfalls 
d»nr  Vwnwgt  tnltoi  dass  die  bcsteheuden  Normen  von 
den  TranapoifautKltMi  Mtoh  in  dienr  Himieht  geDMMttiu 
befolgt  ««rd«n. 

1d  der  47.  Sitsuug  des  hohen  AbgeordnelenhMMB  Tom 
Ift.  Jttll  I.  3.  hthtn  di«  Abgeordneten  PotI»  mtd  Oeneeeen 

liiitf'r  l?intifiiii[,»  :inf  *'in  mir  übergebenf«  teehnigches  (Jul- 
aebten,  uai  Ii  «i  Llmn  einiee  Ohjort«  di  r  .Sndb«hB8tre«ko 
Lalbacli'LoltscIi  sich  ikugfliiicii  m  i'ijiem  dleSieher- 
b«it  de*  Bttbn verkehr««  geflUwdetea  Baaraatnadv 
befinden,  ein«  Interpellntion  an  nieh  gerichtet,  mlehe 
iÖlgiDde  Aijt'r»[:i3ii  ciittutlt : 

,lst  dein  lUndeUmiaiiiister  der  n»uzasUnd  des 
8ltnpetta-Viaduote8,  sowie  des  äusserst  scbadhafteu, 
gegen  Fnuzdorf  nächstfolgenden  Durchlasses  nnd  der 
beiden  anf  dem  Laiba<:hcr  Moore  gelegenen  Eisen- 
bahnbriii'k-'ii  lii>kannt? 

„Und  welohe  Verfflgougeo  gedenkt  der  Uaudels- 
minieter  in  trafen,  nn  einer  «twnignn  Biienbnhn. 
ks1;istTnpIi(>  reelit7citic  vorzu^c-iison ''" 
In  Heantwortung  dieser  Interpellarion  habe  ieh  die 
Khre.  den  bolua  Hmm  Folgtodcn  rar  EwotnlH  n 
bringen: 

Die  Ton  den  Herren  Interpellanten  beuiohncten  Objecte 
wurden  in  ilcr  Zeit  voui  21.  Iis  Hl.  Juli  1.  J.  durch  ein 
Organ  der  k.  k.  Ueneraiiaspeotioa  der  österreiobltehen  Siaeo- 
bitbneii  im  Beisein  des  VonUindea  des  Bthnin«|MetonteB 
Triest  und  des  SectioneingeDiears  der  SüdbkbngQNlltoliift 
einer  eingebenden  Untersnohong  unterzogen. 

Uas  mm  /.uiiiicbst  den  in  Kilometer  468'/«  gelegenen 
»ogeaanoten  Stampetta-Vinduel  betrifft,  eo  finden  aich 
die  Qnadertt  aeiner  PMIar  In  Allgammnan  in  gntom  Znattnde. 
lii'i  einit;«  II  >1.>rs>'|l<mi  wurden  allerdings  Schalenablösungen 
und  einzelne  kleine  i^prüuge  wahrgeuommeo,  deren  Uraaohe 
bnvplaiebOeb  in  der  Qaalltil  den  UnteridM  (KenUnUt)  «i 
anaben  iat. 

An  Loitooher  Widerlager  zeigten  sieh  die  mieten  der- 

aitigcn  Sprüti^;!.'  iti  ili'ii  Sti'iiicii,  wt-K-ho  ihre  Fvrti*'.'l/,iiii^;  in 
dem  Gewölbe  d<'s  ii:u<«uf  ruheiicJeu  Bugens  finden,  doch  sind 
diese  Riste  nur  Il;iiirri8ie  und  nar  auf  eine  Btte  veh  awai 
Meter  vom  KXnpfer  aufwärts  verfolgbar. 

Bei  der  üotertoehang  der  Ziegelgewölbe  des  Viaducte«, 
welche  eine  Stärke  \<ju  lUvü  S<)  Centimeter  (2',,  Ziegel) 
haben,  wurden  in  den  einzelnen  Bogen  linga  der  Oewölba- 
linte  Trtnnniigen,  eewie  «neb  dnreh  den  PToal  aebadbafk  ge- 
wordene Ziegel  Torgcfuodeii. 

Die  gedachten  Trennuugiu,  d^mn  groiste  Weite  11  Uilli* 
meter  lutrug,  er^itrecltten  sich  in  der  Regel  aiebt  Mf  die 
gaue  J«fcQge  de»  Bogena,  aondern  aobloaaea  eMt  gegen  die 
Qawölbaanllnfe.  Eine  Deformation  der  Boganlfaiie  kennte  bei 
keliK'Ui  der  Gewölbe  wahr<;oi',tiiiinien  werden. 

Au  der  Aiuweobeftlung  der  scbadbanen  Ziegeln  werde  znr 
t>nt  der  Teranboie  dea  leanlnngana^na«  bereite  gettbeiMk 


'        h!t8  ;utf  r(.->r  Oewulbsaufm&nerung  ruhende  Ur-f^iiiiü-'  und 
I  diu  l'ara|jctfflauei  u  wiesen  Setzungen,  beziebung^witiüe  Ab* 
i  weichnngeu   der  Parapeloberkante  von    der  Horizontalen, 
i  and  smr  nn  der  tiebten  Stalte  lüa  an  13  Centimatar  anf; 
die  aeillteh«  Veieeblebnng  der  Par«p«fnaaem,  aowie  der 
Gewrilbsaofmanernnp:  Iielru^'  2  CentiuiettT  p^piTi  ilas  Ixith. 
I  Kiue  Fretsttug  oder  Trennung  der  Fugen  dea  auf  Quader- 
niaaerweifc  befgetUHtnn  Pwaiieb  war  niebt  in  eoMMIren. 

Die  rechts  nnd  links  der  l3nlm  »n  da»  Olijoci  bt  iderseita 
anschliessenden,  aus  Bruobsteineu  hergeitellteu  Stutsmanem 
befanden  sich  in  vollkommen  gutem  Zustande. 

In  der  atfidliob  gelegenen  Statenancr  Iat  der  in  der 
liitcrpellalion  arwibnte  7Hli8  Meter  weitem  gewölbte  Doreblaaa 
ci!i^>  bjut,  dessen  Widerlager  in  Braoheteinntttenretfc.  dne 
Ue wölbe  in  Ziegeln  bergeatalit  iat. 

Letiteree  eelgto  einige  naaae  Btaßen  nnd  fdwdbnfte 
Ziegelpartieu,  ii'rcn  Ausweehealdlig  itt  den  regrinlinlgan  Br 
I  haltungsarbeilen  gs'liuit. 

I  Die  beiden,  innerhalb  den  Lai  baoher  Hoorsa  gelegenen 
I  hölseraen  KiaenbahnbrAeken  anlangend,  befinden  ai«b 
deren  saa  Qnadentanerwerfc  beetohenden  Pfeiler  in  voll. 
kommen  gutviu  Zustande;  nur  in  Ji-r  u'^ctn  Fraru.dnrt 
liegenden  gawulbten  Darobfahrt  der  Laibachbrclolce,  in 
Kilometer  44(}Vj>  sind  «natloe  SebntaaaUemngaB  na  dea 
Knlksteinqamdem  aa  Tage  getreten,  tud  werden  drei  Sllek 
derEclbeu  iMissaweehaeln  sein. 

Von  den  an  die  beiden  Widerlager  eben  dieaes  Objeetea 
awaohliaaaaadaa  preriawiaebeii  hökernen  Brücken  wurde  jene 
anf  der  Laibaeber  Seite  t>ereils  im  Laufe  de«  heurigen 
.lahres  vollständig  recMii^truirt  ond  befnidet  sich  in  durchaus 
befriedigendem  Zustande,  wogegen  jene  auf  der  Franxdorfer 
Seite  znr  Seit  der  vereiwShaten  Loaalerbebnng  eben  In  der 
Keeonslraction  begriffen  war, 

in  Uolzwerk  der  in  Kedc  steheuden  eigeotlioben  Lai- 
beeberBrllelW.  eowle  des  kleinen,  daa  alte  Laibeeli-PlnaBbatt 

(die  sogenannte  Kleine  Laibach)  überüolzcnicn  <ibji^(tt's  in 
Kilometer  erwieiien  sich  wohl  einige  Hestaiicitlieile 

als  schadhaft,  doch  dOrfto  deren  Rchon  zur  Zeit  iIls  Loeal-. 
angenieheinea  bflabiichtigta  nud  verbereitete  Anaweehaeinng 
in  dicaem  Angenbllehe  bereite  volliegen  nein 

IUebrigens  kommt  hierzu  beu.erkeh,  dass  vor  der  Brücke 
aber  die  Kleine,  uud  naob  Jener  aber  die  Qroaae  Lelbnob, 
fenter  ver  nnd  aaeh  den  Stanpeilft-Tiadnete  fixe  Laogaam« 
rahrüignale  aafgestcllt  sind,  und  dass  diese  Ot>jc-L<tc>  Huoh 
tliatsäohlioh  mit  erioästigter  Qeachwindigkeit  befahren 
werdam. 

Ich  hatte  der  fc.  k.  Generaliiispccrion  der  öst^rreicbMien 
i  Eisenlabuen.  uijt  deren  Kriass  v<>ii>  ly.  Augu»i  1  J,,  Z.  541 
j  I.  praes.,  der  Generaldireetiou  der  äiidbahngesellsdiaft  dte 
raaebe  und  gründliche  Babehnng  der  am  StempettepTindneto 
I  und  den  übrigen  vererwibnten  Objeeten  wabncenemraenen 
I  Mängel  unter  Vorzeichnung  des  hierbei  einzuhaltomien  Vor- 
ganges nachdrücklichst  zur  Pflicht  gemaehl  wurde,  berette 
den  Auftrag  ertheilt,  diesen  Qegenatand  aorgflUtlg in  Ange 
aa  behalten  und  sich  ehestens  die  Ueberzeugunir  r.u  ver- 
scb äffen,  ob  deti  diesf&lligen  Weisungen  entsprochen  und 
die  mehrgedacht4>n  Krücken  iu   einen  tadellosen,  jegliche 
Gefährdung  des  Verkehres  aoaecbiieasenden  Znatand  veraetit 
wurden  aeleo. 
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IM  IC<')>i<"liitii..n  .Ivr  hl  du^'r  lEiil'rlk 
Mithalt'-iK-n  nti(inaln>llthrl)uD||<'ii 
wird  um  QuvUonanicftb*  «trtQrhl. 

Di6  neuen  russischen  Cerealienausfuhr- 
verbote.  Nachdem  das  im  Aiiguist  dieses  Jahres 
von  der  russiseheD  Regierung  eihisscnc  I{i;:ir.»ii- 
austiihrverbot,  das  übrigens  er&l  vierzthu  Tagt!  nach 
dem  Erscheinen  der  Kuiidmuohung  zur  Goltiing  ge- 
lai^e,  aogesicbts  der  UQgelieuren  Nollll«ge  Russ- 
iMida  nicht  genOgte,  wurde  zu  Hegin n  dieses  Hooate 
«io  D»<]o«i,  sofort  in  Kraft  getretenes  Ausfuhrverbot  er- 
lassen, woleheü  alle  Cietreidearlen,  mit  Ausnahme 
von  Weizen,  umfas.st  und  »'ich  überdie»  uiif 
Kartoffelo  uod  auf  »ämmtlicbe  Produeie  aus  ÜO' 
Irelde  nnd  Kartofleln,  namentlich  auf  Mehl  und 
gohacLenes  HkiI.  n-treckt  Wi  i/m  lili.  li  \un  dem 
Au&tutirverbutü  ausgeschlossen,  »eil  diese  (ie- 
traideaii  in  Hussland  am  wenigsten  eonsumirt 
wird  und  weil  man  die  durch  eine  Unterbiudung 
dieses  Exportes  neuurlieh  /u  gowftrtigonde  Er- 
schfllterung  des  Kubeicurses  und  der  russiselieu 
Fonds  vermeiden  wollte.  Wiewohl  neuerdings 
nach  GerQehte  Ober  ein  separat  bevorstehendes 
Ausf»hrvfrh(»t  ;uif  Wrizrn  ■  irciiüren.  erscheint 
diese  EventnuliUtt  zimi  mindesien  u^rersl  nicht  wahr- 
scfaeinlicb.  Abgesehen  davon,  dass  kein  (inind 
vorläge,  weshalb  eine  solche  Absiebt  nicht  gleich- 
zeitig mit  dem  kOrzliehen  Verbot«»  rerwfrklicht 
wi.init'ii  w'.'uc.  c'i',-rlM'-:iil  .iiirli  dii.'  AiiiKiliiui-  >tir!i- 
haltig,  dass  die  russische  iü  ,L;i>'ruii;L'  dm  lie.sultiaH 
des  Herbstflnbaues  abwarten  wiiil.  Die  bisherigen 
Witterungsnachriehtcn  aus  Kiissland  lauten  aller- 
dings nicht  günstig,  und  weiterhin  ist  der  dies- 
jiiiirigo  Notbstaod  zu  berücksichtigen,  welchem 
zufolge  es  io  weiten  Gebieteu  des  Heiches  an 
Anbansamen  fehlte.  Die  Regierung  hat  nun  wobt 
in  ullcn  nollileidetideii  (»oiir«»rn«ments  Anbausamen 
veitbeilt,  aber  nmu  vermuthet,  dass  diese  iMengcn 
ihrem  Zwecke  dadurch  theilweise  entzogen  wurden, 
dass  etwa  die  HälUe  sur  Ernährung  statt  zum 
Anbau  verwendet  wurde.  Stünde  nun  Rtissland 
durch  ungünstiges  Wetter  und  virniiiHl  rf-  n  An- 
bau tbatsächlich  vor  einer  wiit.neit  Miss- 
ernte, so  Wörde  man  allerdings  m  dem  Weizen- 
ausfnbrverbot.  als  dem  letzten  Hilfsmittel  im 
Interesse  der  Volksernfthrnng,  greifen  müssen. 
E«  wÄre  aber  imnipiiiin  ;ii;i  h  möglich,  dass  die 
UeberzeuguDg  von  der  Noliiingc  d^a  Reiches  bei  den 
maassgebenden  Regierntigskreisen  in  den  letzten 
Tagen  noch  eini'  wesentliche  V'er^fh-'trftinc"  erfuhr, 
und  d&tüi  daher  das  Weizenausfuhrverbol  naher- 

Serflckt  ist,  als  sich  eigentlich  annehmen  Ifisst. 
»as  jetzt  erlassene  Cerealienausfuhrrerbot  hat  für 
die  Landwirthsehaft  und  die  Transportanstalteo 
der  östorreicliiscli-iinir;iri,'.i'lieii  M«nnii  L-liif  kfine  aus- 
schlaggebende Bedeutung,  wenngleich  Oesterreich- 


des  Verkehrswesens. 

j  l'ngarn  zu  jenen  Stallen  zfthlt,  welche  aus  I{iis.s- 
land  alljfthrlich  nicht  unbedeutende  Meugen  an 
Gerste,  Hafer  und  Kartuffdn  einführen.  Im  Uinblick 
auf  den  gesammten  Consnm  der  Monarchie  sind 

.Ii.'  Quaiiiiläten  jedoch  sehr  milssige,  so  ilass  der 
Kulbing,   abgesehen   vom  Transithandel,  nur  für 
eiii/elne  (irenzgegendin    siiirker  fühlbar  werden 
kann,  indem  die  Ernährung  durch  die  mit  grüssereo 
I  Kosten  und  Umständlichkeiten  verbundene  Zufuhr 
uns  dem  Inliunli'  v.-rtheuert  wwA.  I>er  bedeutende 
Transithandd   in  rui>sischen  Ccrcalien,  welcher 
frflher  unseren  Handel  und  unsere  Bahnen  in  den 
tiMnllichpri  KcicfisErrlnr'fiMi  befruchtet  hatte  ist  J'e- 
I  ktUJiitlich  M-hou   seil  ctua  zwei  Jahren  iiul  ein 
sehr  bescheidenes  Nsw  iiu  li.  t.ili  eMiuken.  einerseits 
dadurch,  dass  Russland  die  liingsteii  Routen  auf 
den  eigenen  Bahnen  begünstigte,  nnd  andererseits 
dadurch,     ilass     ilic    jmli-ciii'ii    l  irt  H'idi'tiruuller 
t«alizien.s  liun  li  die  bekauiile  Sullungtiiilmie  Uuss- 
I  lands  in  il.  r  .liidenfrage  an  dem  nöthigen  persön- 
I  liehen   Verkehr  mit  russischen  Producenten  und 
I  Händlern  behindert  wurden.  —   Die  Exportziffern 
Russlands  anCerealieii  sind  ingulen  Jahren  hekannter- 
I  maassen  »ehr   stattliebe;  pro  1889  wurden  bei- 
I  spielnweise  Ober  die russigf tien  (irenzen  ausgefiahrl: 
in  Millionen  Hektoliter  II;ifor  24  Millionen 
'  lU-kiulil.'i,  Mais  4   Millionen  Hektoliter.  Weizen 
!  37    Millionen    Hektoliter,    Erbsen   und  Bohnen 
1  Million  Hektoliter,  und  rerschiedene  tietreide- 
I  arten  (Buchweizen.  Hirse  u.  s.  w.)  57,  Millionen 
Ili  'httditer.    l>irM  U  ZifTi  iti  !j;;egenüber  siinl  illo  auf 
;  Oesterreich- L  ngani  eullailenden  Mengen  sehr  be- 
scheidene; am  .stattlichsten  ist   noch  Hafer  ver- 
treten, welche  Fruehignttung  in  einzelnen  Jahren 
in  namhafieren  Quantitäten   in  unseren  Einfuhr- 
I  listen  t  i>.  in'int.  Im  DurchseliiiittH  dt  r  .lalire  1880 
bis  1884  wurden  an  Hafer  13U.ä31  ^letercentner, 
und  an  Gerste  84.180  Hetereentner  aus  Rnssland 
I  eingeführt:  im  nnreli-rliriitrn  Apy  Jahre  ISSf)  bis 
1889  betnijr  d^T  l[ii|iort  an  \l.,U-v  96.465  .Meler- 
I  centner,   iniii   jfiaT    an    (ici.-tc    68.67ß  Metor- 
centner.  Im  laufenden  Jahre  (1891)  sind  naeh 
den   statistischen  Uebersiohten  des  answUrtigen 
I  Handels  in  drn  ersten  acht  Monaten  inspresammt 
277.218    Metereentner    Cerealieo    aus  Kussland 
I  eingeführt   worden;    nugefiihr  die  HilUe  entfiel 
:  auf  Hafer,  indem  von  die.ser  Kruchigatlung  137.634 
Meterceulner  importiri  wurden.  Die  Verringerung 
I  des  gesammten  Import<'>   aii>  Ilii>hlaiid  begann 
j  schon  im  Juli  und  war  im  August  bereits  sehr 
merklieh,  denn  bis  Ende  Juni  1891  waren  ins- 
'  gesammt  ?:M  6i»0  Mi't.  rtM'iitiier  Cerealien  nns  Ritss 
I  land   eingeführt,  wtthreud  im  Juli  33.84tj  Melei- 
j  centner,  im  August  aber  nur  mehr  8752  Meter- 
centner  importirt  wurden ;  im  erüten  Semester  1091 
betrug  die  Harcreinfuhr  131.709  Metereentner,  im 
Juli  und  AuL'ii-t  /u.sammcn   dagegen   nur  mehr 
1  5845  Metereentner.  Mau  nimmt  an,  da-ss  der  öster- 
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reielii^uljü  Truij.sitiiuii<tel  durch  «lits  Ict/.to  Aui»- 
fuhrverbot  bei  eiDjähriger  Dauer  desseII>«o  eine 
Schiuälerung  um  etwa  '200.000  Metercentner  er- 
fahren würde.  Im  Jahre  1890  kamen  nämlich  aus 
Kussland  nur  durchfuhr  (zumeist  nach  Sach>ien  und 
Freusseu)  169.127  Aletercentuer  Uerslo  und  30.093 
M«tereratDer  Hafer.  Im  ersten  Semester  1891 
transilirten  aus  Kustiland  (/.iimei.vt  n;ich  I>eiitseh- 
laud)  72.659  Meterocnlncr  ri»'r.«t<?  und  (zumeist 
nach  der  Schweiz)  26.851  Metern-nlner  Iliifi-r. 
Die  Entginge  aus  dem  Traositverlcebre  dürften 
jedoch  für  die  Ksterreicbiselien  Balinen  in  Ihrer 
t!(^'^;urlnlt!lf'i^  durch  eini'ii  r»-i:iTiii  I.ocilverlvphr. 
sowie  duitli  einen  gn^^.>.l>rt^u  Ksporl  m  (.-frenhen 
wettgemacht  werden.  Oas  jüngste  russische  tieln>id«> 
aosfuhrverbot  hatte  sehou  vor  seiner  oflicielieii 
Verlautbarnng  an  allen  continentalen  Getreide- 
miirkten  eine  neucriii  hr  <  rhehlieho  l'n>i.«'StoiLreriin<j; 
der  Orealien  zur  Folge;  »ach  vorühorj^eliciidtT 
fieac-tinn  fand  dieselbe  ihre  Fortsetzung  und  fia- 
staltpfp  sieh  zuletzt  unter  dem  Eintlus?  rl,  r  - 
rüchto  bezüglich  eines  russischen  \Veizenuu^^^llJ^- 
verh(»te.s  sogar  recht  sl(lrmi.scli.  iJie  F.undwirth- 
«eball  der  Monarchie  Itaun  durch  die  russischen 
Ansfubrrerbote  jedenfails  mit  einem  erhöhten  Preis- 
niveau Milimii,  das  allerdings  den  Cuti-iiiii  he- 
lastet.  dagegen  den  Kxport  lucraliver  i^rst.iltet. 
Die  jetzt  erlassenen  russistJuti  AusfuiirvcrlioU' 
itaben  fiir  üsterreicbischeu  Hafer  eine  gewiss»  Fic- 
deutnng;  da  die  inländische  l'roduction  an  Hafer 
nicht  gross  ist,  so  kann  es  sich  um  keine  enorme 
atisoiute  Steigerung  des  Exportes  handeln,  allein 
eine  Verdoppelung  der  Ausfahr  ist  immerhin  m5g^ 
lieh,  zumal  Böhmen  in  ditspm  Iiihro  cino  rfiche 
Haferernte  erzielt  hat.  Naciidem  dienis.viM  ln  Hafer- 
iiusfubr  sistirt  ist,  dtlrfte  der  österrei<  Iii- li<  Hafer- 
export, weJeher  aoost  jiUirlieb  etwa  500.000  Meter- 
eentoer  erreicht,  anf  eine  Million  Metercentner 
anwachsen  und  hicrtirr  sclir  iulMionde  l'reise  pv- 
zieleu;  im  Inlandc  wird  dagegen  als  Ersatzmittel 
fÖr  Hafer  mehrfach  Kukurutz  herangezogen  werden. 
Eine  saoz  bedeutendere  ÜQclcwirkung  fllr  die 
Monar^ie  wOrde  die  tbat»Achliehe  Erlassnng  eines 
ru.ssischen  Wei/enausfuhrveiboti  >  IkiI  i  u;  ein 
solches  Verbot  würe  gleichbedeutend  mit  nam- 
haften Preiserböhnngeii  und  einem  erhebltcb  ge- 
steigerten Weizenesport  Oesterreich- Ungarns,  so- 
wie mit  einem  gewaltigen  Aufschwünge  des 
Trangithandels  in  Cerealien  mit  den  I.iindern  der 
Ballcanhalbinsel.  Den  österreicbiscb-ungariseben  Ver- 
Irehrmnatalten  sttlnden  in  diesem  Falle  belang- 
reichf>  ('i'rr'altcnvr-rtVarhttnifri'ii  hrvor.  wnliroiid  die 
(Jesammtwirthschalt  der  Motiuichie  einen  vtheb- 
liehen  Vortheil  au.s  der  Verschiebung  in  Deckung 
des  flUüläudischen  Consums  ziehen  könnte,  falls 
!>ieh  der  bisher  leider  nicht  gerade  erfreuliche 
Stand  der  Herbstsaaten  boffnungsToller  gestalten 
würde. 

Da.s  Eisenbahnwesen  Im  Occupalions- 
gebiete.  Das  ßeichsfinanzministerium  iutr  die  Vor- 
arbeiten, betrefl'end  den  Bau  der  M'buinlspnrigen 
Eiaenbabn  von  Janjiei  zur  dalmatinisehen  Grenae, 


I  beendigt.  Diese  Linie,  welche  mit  der  nach  Jajce 
!  projectirten  Abzweigung  circa  .SOO  Kilometer  lang  ist, 
I  soll  ihre  Fortsetzung  nach  Spalato  linden.  Die 
I  Haukosten  sind   mit  circa  18  Millionen  Gulden 
'  pnijt'rtirt  1111(1  dürften  wie  Ijei  den  früheren  Ei■^e!l- 
bahnbauteo  im  Ocoupatiouägebietc  im  Wege  aiaea 
Darlebena  ans  den  gemeiiisamen  Acttven  Matritt^a 
werden. 

I     Revision  des  Eisenbabnbetriebs-Reglement. 
I  Am!).  November  haben  im  Handelsministerium  unter 
'  'l'heilnahme  von  Vertretern  der  ungarischen  Regio- 
j  rung  Merathungen  mit  Vertretern  des  Deutschen 
Reiches  rdier  die  Schhissredaction  des  gemeinsamen 
Kniwurfes  eines  umgearbeiteten  Eisenbahnbelriebs- 
lieglemeot«  begonnen.  Dasselbe  soll  mit  berüek- 
I  sicntigung  der  GrundsUze  des  Bemer  Ueberein- 
I  koirmcris-  fibor  den  internationalen  EisenbabnCriicht- 
verkehr    lilicreinstiminend    für   die  Eisenl»ahnen 
I  Oeslerreich-Ungarns    und  Dotttsehlands  erla.<tseu 
werden.  Zu  diesen  Berathungen,  welche  unter  dem 
Vorsitze    des    Sectionschels  ßeheimrathes  Dr. 
,  Ritter  v   Wittok  stattlinden,  .^im!   vnn  Seite  der 
I  ungarischen   Regierung   der   .Miaisierialratli  und 
I  Seetionsleiter  im  ungarischen  Handelsministetiiim, 
V.  Kilenyi,  und  der  Sectionsrath  im  ungarischen 
.Iiistizministerium,  Szanto,  abgeordnet.  Deutschland 
ist  bei  den  Herathungen  durch  den  vor  tragenden 
Kalb   im  Keicbseiseubabnamt,   eebeimeu  Uber- 
rogierungsrath  Dr.  Gerstner,  den  vortragenden 
Rath  im  Ri  it  Itsjustizamt.  geheimen  Rf^rririiiingsr  ith 
j  Dr.  Hoff  mann,  den  vortragenden  Rath  im  prcus.-,i- 
sehenMinisteriuinder  üfleutiti  In  n  Arbeiten, geheimen 
I  Oherregiernngsratb  Dr.  v.  der  Leyen,  dann  durch 
die  Mitglieder  der  Generaldiroction  der  Staat»* 
l.alitii'ti   K"i:i«Tiin^'-i1iri'i-t<ir   v.  Br.hm  und  01, cr- 
ins[»ector   \V  oii  1  iii  ii  t  Ii   vertreten.    Von  Seiu-  d>-r 
österreicliischen   RiiiiiMung  nohmen  an  dt^n  In- 
rath ungen  theil:  der  Regieningsrath  im  Handels- 
ministerium  Dr.   Freiherr  v.   Buschmann,  der 
Miiii.-ii  i  i  ilsecrelär  im  .luslizniinisU  riiim  Freiherr 
Fellner  v.  Feldegg,  der  CSeneral-Direetionsratb 
j  der  österreiebisehen  Siaatsbahttdo  Dr.  Bftll  ttnd 
I  der  Mini  (nrinlconcipist  im  HandelsmtDiRteriaii)  Dr. 
.  Ritter  V.  Uli  ml  er. 

Das  Abl'scüe  Zahnradsysleiu.  In  unserem 
'  Berichte  Ober  die  Excin>ioii  der  österreicbiBcben 
und  ungarischen  £isenbahndir6etoren  nach  dem 
Occupatiousgcbiete  ist  bezQglich  der  znm  Theil  als 
Zahnradbahn  Iieri^i'>(>'lltt'n   Linie  Kuiijic'a-^iinijevo 
I  das  Hedeuken  geäussert  vvorden.  da.S8  der  Hetrieb 
im  Winter  infolge  VereisuDgdw  Lamellen  geschädigt 
■  werden  könnte.  In  einer  an  uns  gerichteten  Zuschrift 
I  Iltis  Ln/ern  vom  3.  d.  M.  erklilrt  Herr  Roman  Abt 
diese  Hedenken  für  ganz  inilM  i:riiiiiit't.  .\bt  schreibt 
uns:  „Die  Zahustuuge  liegt  circa  15  Ceutioieter  Ober 
den  Schwellen.  Ober  dum  Kiesbett.  Durch  das  Binmeo 
i]fV  Hahn  iiiirti'|~  des  Schneepfluges  wird  dadurch  ge- 
I  rade  di«  Zabn.>>tange  mehr  freigelegt,  als  der  gewöhn- 
liche Schienenstrang.  Die  geringen  'l'lieile  Schnee. 
Reirund  Ei^  welche  noeb  hangen  geblieben  sind,  wer- 
'  den  aber  tod  der  Uasehine,  reapeetira  den  Zabortdeni 
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auf  die  gründlichste  Wei^<'  /eimalint  uud  beseitigt; 
ein  blosser  Rlick  auf  die  Zahnstange  zeigt,  dass  sie 
gerade  für  diese  Arbeit  ganz  speciell  eingerichtet 
ist.  Jeder  Zahn  h'Mci  f»ine  Spitze,  die  sich  in  eine 
Vertiefung  einbohrt,  welche  Vertiefung  aber  nur 
einen  Boden  oder  Dekel,  aber  keine  Umfassung  hat ; 
ftlso  di«  g(kD8tig8(6D  Vorbftdigaiiff«Q,  damit  dor  zu 
•ntfdmeDae  Os^nstand  rieh  naen  allen  Bfehtungon 
entfernen  kann.  I.ifgt  dor  Schnee  mehrt  ir  Mi  ti  i 
hoch  auf  dar  iialin,  oder  hat  sich  an  einzelnen 
Stellen  eine  Eisschicht  von  30  bis  50  Ceutinieter 
Milcbtigkeit  gebildet,  wa«  selten,  aber  doch  möglich 
ist,  dann  freilich  helfen  nur  Schaufel  und  Pikd 
wie  bei  einer  i,'t'\v(iliiiliehen  AdhiLsionsbiilm :  das 
aber  ist  .sicher  und  z.  b.  durch  die  seebfi  Winter 
der  Harzbahn  bewiesen,  duR  die  Kahnstange  immer 
nnrh  hpfrif^h^n  werden  kann,  wenn  ilic  ntjiieinin 
liegende  Adhiisionsstrecke  infolge  von  Schnee  und 
Eis  bereits  eingestellt  werden  musste."  Diese  Mit- 
theilaugen  werden  um  so  dankbarer  angenommen 
werden,  als  das  Abt'Mhe  Sjstem  bekanntlich  auch 
bei  der  Erzbeigbahn  snr  AnweDdong  gelangt  ist. 

SecUonsrath  Czelecliowsky.   Wir  erhalten 

nachstehende  Zuschrift:  ..r>i'^(.itfeii  Sir  mir  die  in 
Nr.  44  der  Zeilschrifl  gebrachte  Milllieilung  Tiber 
den  Tod  des  Seittionsrathes  ('zelechowsky  dahin 
richtig  zu  stellen,  dass  derselbe  nicht  bei  Er- 
probung einer  Dockmaschine  vom  Antriebsseil  er- 
fasst  wurde,  .-omlirn  Abends,  nachdem  die  zur 
l^eber^alie  der  Hafen-  und  Werftaiilagen  entsendete 
(Kommission,  welche  Xachmittag.s  über  mit  der 
ViTlassinig  der  iM'treffenden  l'rotokolli'  ln'x-hiiffigt 
War.  dic&ü  Arbttil  beschlo.ssen  halte,  luii.  dei»  Mit- 
gliedern dieser  Commission,  der  er  auch  angehörte, 
noch  einen  kurzen  Spaziergang  maclile  und  dann 
mit  denselben  in  die  Mescbinenhalle  der  Werfte 
eintrat,  um  die  no.^h  mit  der  Messung:  (I  r  Pumpen 
betrauten  Maschinen inicenieure  zum  Nucliliuahl  ab- 
zuholen. Die  Danj|jfmH!!chiue  war  noch  im  (iange. 
liaehdem  er  in  die  beleuchtete  Halle  eingetreten 
war,  grü.sste  er  die  beschäftigten  Ingenicure,  die 
sich  auf  den  (jiru-s  hin  umwemh  ii  n  um]  sahen, 
wie  Sectiouarath  Czeleehowsky  piot^iich  den  Kaum 
?0D  16  Sohritten  bis  zu  den  Antriebseilen  des 
Schwungrades  ra-sch  durchsdiritt  und  in  die  Antri(?b- 
seile  hiueintrat.  Dieser  Vorgang  kann  imr  durch 
eine  plötzlich  eingetretene  Siunesabwesenheil  or- 
klirt  werden,  da  knapp  an  der  Steile,  wo  er  in 
die  Seile  hineintrat,  eine  1-6  Meter  breite  Eisen- 
bleclitafel  Ober  don  Cavial,  in  dem  sich  die  Seile 
bewegten,  gelegt  worden  war,  ihm  auch  die 
LoeelltSt  aus  der  vortilgigen  Arbeit  anlä.sstich  der 
Untersuchung  der  Mascliineoaolage  sehr  gut  be- 
kannt sein  musste.  Sectionsratfi  Orelechows\r  war 
QbrigeUh  nichll.eiter  der  U(nhMiMMv-,-liil'',ihrr-.  IiL-iiec- 
tioti,  sondern  Kefereut  in  .Seliitiahrtsaugeiegenheiteu 
bei  der  k.  k.  fieneraldirectiun.  l^eiter  der  Inspectioo 
ist  der  Oberinspeelor  £mil  Krumbolz. 

A.  Oelwein. 
Gamnl-DiraotioiMmtli  dar  k.  k.  Geiwnil- 
Diraelioa  dar  öiterraiohiaeheii  SUatlbihnea. 


Wagen helstellung  In  den  nordwestlichen 
j  Bergrevieren.   Man   schreibt  uns  aus  Teplitz: 
I  Nach  den  in  der  Keitscbrifl  „Der  KohleBinteressent" 
I  von  Seite  der  betheiligten  Bahnen  fUr  die  Zeit 
vom   1.   bis    15.  October   1891  veröflfentliehten 
Wagenbestell-  und  I^eistellungsausw eisen  wurden 
wfthrend  dieser  Zeit  von  den  an  den  einMlneo 
Bahnen  gelegeoen  BrawkohleDwerken.  und  xwar: 

W  a  g  0  o 
bnteOt  bd(Mtdlt 

Von  <Jpr  AiimiiR-Teplitner  Bahn  .  .24.1^2  24  44.» 
,    dea  k,  k.  »»Um.  SliÄtabaliiifi»   'JO  VMl  17.!)7m 

•  dar  BasobtttinHltr  Bjatnbab»  ■  4  541'  4.5.s() 

dehar  inannee  .  .  48.879  47X101 

Wagenbeisteliung  In  den  Plln^ner  Stein- 
kohlenrevieren, in  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Oc- 
tober 1891  wurden 

Wage  II 
tiMtclll  beigoBtcUt 

Von  dar  böbniiehen  Waatbahn  ....  läüä  lb75 
„  den  k.  k.  oitarr.  StutaMuMn  .  .  1SS0  1409 
,  im  bftbmiaaib«n  <'H)innierpiathaliiieii     729  «36 

dkber  saiammaa .  .  40r>t  ä&O) 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Der  ständige  Ausschass  des  preussi- 
.sehen  Landesoisenbnbnrftthes   ist   auf  den 

1.3.  Novi  iiiiier  t^inbemfen.  Anf  der  T.iiiesorilimng 
steht  unter  Anderem  der  Entwurf  eines  umge- 
arbeiteten Retriebsrcglements  für  die  Eisen- 
liiiluieii  r)eiils.'hhitids,  Oesterreichs  und  Ungarns. 
luLt-i  wird  aueh  eine  Eingabe  rheini.scher  (Sross- 
industrieller  zur  Erörterung  kommen,  welche  gegen 
die  bei  geringer  Ueberladung  der  Güterwagen, 
die  X.  B.  dureh  Regren  bei  Kohlenfraehten  an- 
treten kann.  erholMMien  Vertragsstrafen  protestirt. 
—  Durch  die  grostieren  Ausgaben  und  ungün- 
stigeren tinan/.ielleu  Aussiebten  ist  nicht  nur  die 
Beform  der  Personentarife  verschoben  worden, 
sondern  anch  die  l&ngst  in  Aussicht  und  vom 
preu-Ni.'^ehiii  Landeseisei)li;ihMriitii  angenommene 
^\usdehuung  des  sogenaunieu  ikuhstofftarifes  auf 
Kohlen,  Erze  u.  dgl,  nicht  eingetreten.  Da  aber 
die  Indu.strift,  besonders  die  Eiseniruinstrip,  unter 
den  hohen  Ivohlenpreisen  immer  mehr  leidet,  er- 
hebt sich  von  neuem  die  Forderung  nach 
ermässigten  Tarifen  für  Kohlen  und  Erte, 
und  haben  die  rheinisoben  Handslekaromern  neuer- 
lich eine  Eingabe  deshalb  gemacht.  Man  verweist 
dabei  auf  den  Vorgang  Oesterreichs.  Von  den 
auf  den  österreichischen  Staat-sbabnen  neu  einge- 
führten ermiUisigteu  (iütertarirsA  sei  der  zweit- 
biliigste  Masüentarif,  der  Ansaahmetarif  I,  nicht 
nur  bedenteni]  uif  ihii.'er  als  der  ihm  entsprechende 
jireussisclie  Specialt;unf  III.  sondern  auch  nicht 
unerheblich  Idlliger  tih  der  allerbilligste  preussi- 
gcbe  Mawieutarif,  der  Speeialtarif  IV.  £s  wflrde 
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!>otnif.  <tAh>[  Iftzicn'i'  i*'f7,t    ;iiif  Kulilrn  iiinl 

Erze  auHgedeliut  werden  sollte,  der  »o  erniii^äigto 
Eohleo-  und  Erztarif  noch  immer  erhoblicb  höher 
sein.  (liT  schon  jelzt  in  OeHtori-cicli  ^nltijrc 
Hierbei  *ci  auf  eino  in  Oesterreich  lür  di«  Sumnu  r- 
monnte  gewährte  Extraeroiilssigung  noch  nicht 
einmal  Koeksicbt  genommen.  —  Die  projecürtit 
AttsdehnttD^  der  Tsrifeommissioo  der  detitechen 
Eisenbahnen.  bi'/"r'liiiii/x>w(i'?e  damit  verbundenen 
Auäächusses  von  Verkehrsiiiteressenten  auf  Oester- 
reieb,  Belsen  und  die  Niederlande,  ßcheint  nicht 
ganz  «llgemeine  Billigung  ku  finden.  Die  Augs- 
burger Hsndelslcanimer  hat  sich  dagegen  ausge- 
sprochen, ^da  man  sotist  ein  förmliches  iiitmiiiti  i- 
uales  Eisenbabnparlament  bekomme,  welches  mit 
anderen  InRtitutionen.  z.  H.  dem  bayerischen  Ei.'*en- 
bahnrath,  in  Collision  kommen  köiiiH^* .  Eine  solclic 
Ilegrnndiing  scheint  doch  kaum  stichhaltig.  L'ebrigens 
hat  die  Au.'iburger  Kammer  auch  in  der  Frage 
der  Ermässigung  der  Personentarife  eine  Sonder- 
stellnng  eingenommen,  indem  sie  fast  allein  eine 
Milche  für  uniiölliifz  und  nicht  angebracht  erklärte. 

—  r)as  Keich.Hversicherungsamt  hat  eine  för  die 
Sotschädigungsfrage  bei  VitrunglQcknngeo 
voll  Eisenbalinarbeitern  wichtige  ^Mtscheidnng 
dahin  gefallt.  da.ss  der  Eisenbahnbetrieb  ein 
einheitlicher  ist.  und  liie  t  iiizi  lnen  I)i<'nst7wt'i£r<>. 
besiebuDgsweise  Nebenbetricbe  in  dt^tii  t<|>e- 
etellen  ^li  auf  die  Unterhaltung  des  Eisenbabn- 
Icorpors  gerichteten  Arbeiten  der  Streckenarbeiter 

—  besondere  Betriebe  des  Eisenbahn imternchmens 
nicht  darstellen.  Das  Schiedsgericht  hatt«*  in  dem 
betreifenden  Fall  das  Gegeotbeil  beachio8(>en.  Eioe 
Scheidung  der  einzelnen  DteoRtzweige  in  beeondere 
Hc'triebe,  heisst  es  in  der  Entscheidung  des 
Reichsversicherungsamtes,  würde  der  Natur  des 
Eisenbahnbetriebes  widerstreiten  Hei  dem  Inein- 
»odeigreifeD  der  dem  Endzweck  des  Eisenbahn* 
betriebes  dienenden  TfaMislreiten  wflrde  eine  Ab- 
sonderung einzelner  Helriele  prak'iM-Ii  umlnrih- 
ilnhrbar  sein.  —  Die  Allgemeine  Elekuicitiits- 
gesellsohafi  in  Horliu  hat  das  von  ihr  ausgearbeitete 
Project  einer  elektrischen  Untergrundbahn 
für  Herl  in  der  Regierung  imd  dem  Magistrat 
eingereicht.  Die  Kuuzeit  ist  mit  zwei  ,Ialiren  in 
Aussicht  genommen.  Die  Ueschwindigkeit  der  Ziljge 
soll  25  Kilometer  pro  Stunde  betragen,  der  Bin- 


Iieüspreis  für  die  Lrini/f  s|),i(er  zu  erweiternde 
Strecke  10  Pfennig  sein.  Der  Kostenanschlag  fÖr 
die  Nord  Sfidlinie  schliesst  mit  12  Millionen  Mark 
■.dl.  Da-  Cii|iital  .soll  bereits  gesichert  >e!ii.  — 
.Nlk  Ii  il.  r  ultiiiiellen  Statistik  ergab  bk-h  siir  den 
."^eiileinlier  für  siinimtliche  deutsche  Bahnen 
(mit  Ausnahme  der  bayerischen)  bei  einer  Betriebs^ 
liinge  von  36  826  Kilometer  oder  690  Kilometer 
mehr  als  im  irloichen  Monate  des  Vorjahres  eine 
Einnahme  von  11092  Millionen  Mark  oder 
596  Millionen  =  5"7  Proeent  mehr.  Der  Güter- 
verkehr lieferte  2.85,  der  Personenverkehr  8-87 
Millionen  mehr.  Seit  1.  April,  beziehungsweise 
1.  Januar  wurden  im  Cianzen  673  .14  Millionen, 
d.  i.  28'3ö  Millionen  oder  4*4  Procent,  mehr 
vereinnahmt.  Im  Einzelnen  stellen  sich  die  Ein- 
nahmen bei  den  wichtigsten  Bahnen  wie  folgt: 
Preussischft  StaaLsbahnen:  September  83,922.370 
Mark  f-f  5.0.36.339  Mark),  auf  den  Kilometer 
3345  Mark  (4-  153  Mark),  vom  1.  April  bis 
September  475^230  735  Hark  (+  23,899.797^  auf 
den  Kilometer  19.016  Mark  (-f  509  Maik). 
Süchsische  Staatsbahnen :  September  7,882.144  Mark 
(+  110.855  Mark),  auf  den  Kilometer  3038  Mark 
(-  35  Mark),  vom  1  Januar  bis  September 
66,286  547  Mark  {-f  811.573  Mark),  anf  den 
Kil.ini.'h'r  !?5  .".47  ^lark  i'—  ,551  Mark),  Bayerische 
8laatsbabnen.  September  10.511.025  Mark  (-f 
G4645  Mark),  auf  den  Kilometer  2197  Mark 
(-  27  Mark),  vom  1.  .lannar  bis  September 
77,725.149  Mark  (-  2,13LI.,577  Mark).  Die  Bahn- 
lünge  ist  um  82  Kilom.  grösser  ^,'0 worden  Wfirtit-tn- 
bergiscbe  Staatseisenbabnen :  Ssptember  3,330  32;^ 
Hark  (-f  38.803  Mark),  auf  den  Kilometer  9040 
Mark  (—  23  Mark),  vom  1.  April  bis  September 
19,105.824  Mark(-f  146.075  Mark),  auf  den  Kilo- 
meter 11.703  Mark  -  isst  Mark).  Badische 
Staatflbahneo:  September4.450.112  Mark  (»^  136.823 
Mark),  anf  den  Kilometer  3057  Mark  (J-  94  Mark), 
vom  1.  Januar  bis  September  35.166  413  Mark 
(-:-  455.550  Mark),  auf  den  Kilometer  24.151  Mark 
( —  291  Mark).  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Loth- 
ringen:  September  4.494.000  Mark  (+  308.000 
Mark),  anf  den  Kilometer  3245  Mark  (-f  122 
Mark),  vnin  ].  .^iHii  bis  September  25,412.(KX) 
Mark  (-i-  922.090  Mark),  auf  den  Kilometer  18.373 
Mark       103  Mark). 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 


Hun  im  Bahn 


Tos» 


Südbahn   22. 

HhsI' rr.-iliisiir.  Sl;i:>tH"if f[il.»linp. '  1. 

KiUMf  Ferdinauiit-Mordbahu      1  1. 

Bnditttnda-  B»hn  A  1. 

,    B  .  .  .1. 
B'iliiDisi^he  Nordbahn  t. 


Uubmiwibe  Westbalin 
Wiw-Aspang-Belm  . 


bis  28. 
,  81. 
81, 
31. 
31. 
31. 
31. 
81. 


±  1890 


Von 


Oot. 


+ 


lsi*).421 
2  488  578 

:W').(;n4:  4_ 

409.244 
:S.«1..^2 


2.645  1.  Jas. 


—  262221. 


1».S^+ 


4- 


18.9:57 '1. 
i;t.i(N)  1. 

M  IUI  I. 

I8.ü;n  1. 

2m  1. 


bii  22. 

.  31. 

.  31. 

.  31. 

.,  »1. 

,  31. 

.  31. 


Oot 


33,213.622 
19,786.025 
2.M  05,190 
2.7641.2.33 
.  4,u74.4!jO 
3,316.098 
3.082.512 


±  1880 


1,903.175 
5.719 
409.168 

4<5-i*S4 

108.445 
61.774 


■•»▼•ftaihi 


—  C.  I 
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1.  JbtHiMvtf*  Tffrlw  tm.  IHm. 


46.  HEFT. 


15.  NOVEMBER  1881. 


IT.  JAHRGANG. 


Zur  Frage  der  Betriebsüberlassung  der  Localbahnen  und  der 
▼on  denselben  zu  leistenden  Betriebskostenvergütung. 


E.  A.  Ziffer. 


For  die  Bentabilimt  der  Localbaboen  sind  im 
A]]g«ni«ta«n  nieht  um  dtoio  di«  Anligefcoiten  der- 
selben, d.  i.  die  Art  der Finanziruog  und  Aasfilbrang 
der  Bahn  und  ihrer  ConsEructioii,  also  die  Kosten 
des  Baues  und  der  Ausrüstung  der  Bahn  und  der 
Betriebaeiiiriebtung  von  Belaog,  soDdero  es  ist 
auch  das  anzuwendende  Betriebssystem  mit  dessen 
leitenden  Grundsätzen  und  der  dannit  irn  Zu- 
sammenhange stehenden  fietriebsillhrung,  sowie 
di«  Kost»  d«nelbMi  ond  die  FeetaetzaD;  der  Per* 
sonen-  und  OMertaiife  tod  der  eioeehDeideBdateD 
Wirkung. 

Was  d»s  Betriebss)  BteiQ  belrifTi,  su  icommen  in 
Betrtebt: 

1.  ilie  eigfinp  Betriehsfflhnmg 'Solbstverwaltung); 

2.  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  eine 
anschliessende  oder  räumlich  getrennte  Staats» 
oder  Privatbalin  (fremde  BetriebsTenreltang); 

3.  die  Verpachtung  des  ßetriolic;  an  eioeo 
eigenen  Unternehmer  (Paehtver waltung). 

Nach  meioeo  Stadieo  mi  genachteo  Er 
fahningen  ist  die  Flbniif  des  Betriebes  einer 
Localbabn  in  eigener  Verwaltung  selbst  bei  Linien 
von  geringer  Lange  das  WOnsebenswertheste  und 
bietet  eush  inebeeoDdera  deaD  die  meiste  6ewSbr 
für  möglichrt  fQmdige  finanzielle  Ergebnisse  des 
ITnternehmens,  wenn  au  der  Verwaltung  desselben 
erprobte  Fachmänner  tbeilnehmen  können.  Bei 
IT. 


eigener  Betriebsfiilhrang  ist  die  Verwdtung  weder 
ao  das  lotoresee  der  AaedilnssbihDen,  noch  aa 

die  grösstentbeils  achwerftlligen  Formen  der  bo- 
triebföhrenden  Fiuiptbahnen  £r(tninileii.  sie  kann 
den  grösaten  Nutzetfect  bei  den  geriugüiten  Betriebs- 
koateo  erzielen,  wirklioh  rorbandene  BedQrfnisee 
des  Verkehres  erforschen  und  neue  Veikeliro  lier- 
anziehen,  sie  kann  sich  ij:ilier  in  larifarix'her  Be- 
ziehung innerhalb  der  Urenzen  der  biefür  be< 
stehendeo  behördlieheD  TerordnnDgeD  und  Vor- 
schriften freier  bewegen,  das  für  den  Betrieb 
erforderliche  Personale  nach  eigenem  Ermessen 
wählen,  dessen  Bezüge  festsetzen  und  die  ökonomi- 
sehe  AOBDQtznDg  aller  Arbeitakrftfte  dureh  ein« 
zweckmässige  Organisation  durchfahren,  kurz  don 
gesanimlen  Dienst  ohne  Einflu.ssuahme  der  Aii- 
schlussbahn  in  geHcbäflsmilnnischer  Weise  er- 
ledigen and  bei  demselben  j«ii«  leicbtea  und  be- 
weglichen Formen  einführen,  wie  es  jedes'  andere 
dem  tfiglicheu  Bedürfnisse  des  Publikums  dienende 
UntemehmeD  erfordert. 

Die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  ilf^n  Staat 
oder  an  eine  Privatbahii.  an  welche  die  Localfi;\bn 
anscbliesst  oder  auch  von  derselben  räumlich 
getreoot  ist,  sowie  die  fÄr  die  Betriebsfllhmiig 
zu  leistende  Vergütung,  tindet  in  Terschiedener 
Wei*-e  statt  und  werden  hieftlr  folfrende  gabrätteh- 
licbe  Formen  unterschieden,  und  zwar: 
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Di«  üeberlassung  des  Betrieb«*  und  die 
V«rgntung:  der  Betriebskosten; 

A.  gegen  Bezahlung  eines  procentualen  An- 
tbeiles  von  den  BetriebsbruttoeioDahmAD; 

B.  gegen  Bntriehtang  eines  jahrUeh«D  Pkusehal- 
betrages  für  die  iinveründerlicben  Betriebs- 
kosten und  Bezahlung  der  variiiMon  Hitrichsaus- 
gabon  aufgrund  geleisteter  BruUotonueukiiometer; 

C.  gegen  Erattttung  idkr  an«  der  B^ebs- 
fbhroDg  aiiflfttifeaden  Sdbatkoeten; 

D.  gegen  Erstattung  von  Sclbstkostentraus- 
portcrebahren  für  did  Beförderuog  der  Personen 
und  liiiter,  und 

E.  gegien  Heniumahlaog  einer  lizen  Jabree- 
r.  iite  1  l'Luhtschilling).  welche  zur  Verzinsung  und 
Arnonisiiti  in  entweder  des  ppssmmten  oder  einps 
'i'beiles  des  Anlagecapitales  ausreicht. 

Ad  A.  Diese  Art  der  lletriebsüberlai»Hng  ist 
zumeist  in  Oeeterreieh  und  namentlicli  bei  der 
Führung  des  Ht'trirhfs  dtnch  den  Staat  dann  im 
üebraucho,  wenn  die  projectirto  Bahnlinie  als 
selbstiindiges  Unteroehineu  gedacht  ist.*)  In  diesem 
Falle  eDth&lt  schon  die  Goncossionsurkinide  die 
Bestimmung,  dass  Ai^x  Betrieb  der  Balm  mihi  Sia;ite 
für  Kechouug  des  (Joucesäiouürs  goführt  wird,  und 
daas  die  HodalitSten  dieser  Betriebsf&hmng  durch 
einen  zwischen  tlei  liahu  ttoddemConcessiun&rabzu- 
schliesseuden  Betiit'li>\ ertrag  geregelt  werden.  Die 
OoQcessiüusbediugnisse  be»tiiuueu  foruer  über  die 
Be(riel»filbraiig  dureh  den  Staat,  dass  der  Betrieb 
der  coMcessiouirten  Bahn  auf  tu  uud  eiinis  zwischen 
dem  Concessionür  und  der  k.  k.  Geiieialdirection 
der  Ö8terreiciii«cbea  Btaatsbabaea  abzuscblieäsea- 
den  Betriebavertragas  w&hread  der  ganzen  Con- 
eesaionadauer  vom  Staate  Dir  fiechnung  des  Oon- 
cessionärs,  r^'spective  der  zu  bildenden  Looalbabn- 
gesellscbaft  geführt  wird. 

Ee  gelangt  daher  in  aolehen  Fillen  der  Be- 
triebsrertrag  schon  bei  den  Oon€eaaioneT«rbaDd- 
lungen  zum  Abschlüsse. 

Die  Betriebskosteuvergütuug  variirt  zwischen  33 '/j 
bia  zi^  66V»  Proeent  der  BrattoeionalimeD.  Dieser 
Procent.sut/.  wird  zuweilen  auch  reducirt,  wenn  die 
Bruttoeinuabnien  eine  im  Vorhinein  festgesetzte 
Ziffer  (ä.  2000  bis  3000  pro  Kilometer)  nicht  er- 
reiehen. 

Manchmal  wird  .iIxt  ancli  Olr  den  an  die  Be- 
triebsführende  zu  Qber]ast>eudeu  Autboil  der  Brutto- 


*i  Ein  solalier  BatrtolwvHrtng  beflodct  aioh  an  Soblo«se 
dei  AuiMtiM. 


t'iiitiahmen  ein  Minimum  (fl  1500  bis  2000  pro 
Kilometer)  festgesetzt,  wobri  aucli  noch  die  Modi- 
fication  Anwendung  findet,  dass,  wenn  der  d«r 
Loealbahn  cnkommende  Einnahmenantbeil  naeh 
Deckung  und  Tilgung  der  festgesetzten  Verzinsung 
des  Anlagecapitaies  (z.  B.  der  Priohtätaaotien) 
noch  einen  Ueberaehoea  ergiebt,  die  Betri«ba- 
Aihrende  unter  gewissen  Voraussetzungen  ancll 
diesen  theüweise  in  Anspruch  nehnion  kiinn. 

Diese  Betriebskostenvergütung  bat  für  die 
Loealbahnontemebmung  den  grosaen  Naehtbeil, 
dass,  da  in  der  Ilegel  im  Vorhinein  die  Gröas« 
des  Verkehres  nml  die  Höhe  der  Betriebsoinnahmen 
nur  ttcbwer  richtig  bcurtheilt  werden  kann,  ihr 
hierdiireb  mtglieherweia«  Lasten  aaferiagt  werden, 
welche  das  Maass  der  Ausgaben  bei  eigener  Be- 
triebsftlhniiig  weit  überschreiten.  Ist  der  Vortrag 
nun  nul  Concessionsdauor  abgeschlossen  und  eine 
Benaion  der  Bealimnrangen  ober  die  TergAtnng 
für  die  ßetriebsftlbrung  nicht  vorgesehen,  ho  kann 
.sich  dioser  Nachtheil  noch  vei^chärfen.  Auch  ist 
bei  dieser  Art  der  Vergütung  der  Fall  nicht  aus- 
gaseblosaen,  daaa,  wenn  die  JBinnabmen  da»  Hüh> 
mum  der  Lin  die  l^etriebsfuhrende  zu  leisleDrlcn 
Vergütung  nicht  erreichen,  ein  Betriebskostenabgang 
reaultirt,  eine  wenn  auch  manchmal  nur  vorüber- 
gebeiide  Erscheinung,  die  aber  fast  in  allen  Staaten 
l>oi  dem  Betriebe  der  Localbahnen  wiederholt  vor- 
gekommen ist.  In  einem  solcbeo  Falle  ist  dio 
Geaellaehaft,  wenn  ihr  di«  zur  Deckung  dieser 
Auagaben  erforderlicbeu  Geldmittel  uieht  zu  Ge- 
bote stehen,  timsomehr  in  einer  höchst  fatalen 
Situation,  als  ihr  auch  gar  nicht  die  Möglichlieit 
geboten  iat,  auf  die  Verringerung  der  Ausgaben  «in»n 
roaaa<g«b«ndeu  fiiofluss  auszuQben. 

Dagegen  darf  aber  nicht  verhehlt  werden,  dass 
auch  die  Betriebsitlbrende  ein  gewisses  Biaico 
liuft,  wenn  der  procentnell«  Binnabin«n«ith«H  ge- 
ringer ist  als  die  Betriebsausgaben.  BerQcksicbtigk 
man  aber,  dass  der  betriebsftlhrendeii  Verwaltung, 
wenn  die  Loealbahn,  wie  es  gewöhnlich  vorkommt, 
eine  Zufabrslini«  ist,  b«d«nt«nde  Vortheil«  er- 
wachsen, so  darf  man  wohl  auch  fordern,  dass 
sie  auf  einen  Theil  die.<ier  Einnahmaquelte  zu 
Gunsten  der  Loealbahn  auch  verzichte. 

Ein  Absefalnw  «in«s  Betri«be?«rtrag«n  soll 
daher  für  beide  contrahireude  Theile  vortheilhafl 
sein,  Wae  in  dem  vorliegenden  Falle  in  der  ge- 
wünacbten  Weise  nicht  erzielt  wird. 

Ad  B.  Die  Festsetzung  dw  B«tri«b«kosl«n 
gegen  ein  fixes  .Tahrej^pansrhalo  der  constanten 
(unveränderlichen)  Betriebskosten  (etwa  fl.  &00  bis 
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1200    pro  ]rilooi0t«r).*)    traleb«    Aorch    die  | 

Schwankungen  dee  Vflrkebres  nur  gnnz  gering 
beeioflasst  werden  und  der  variablen  (veinnder- 
liehea)  Ausgaben  auf  Graod  der  geleisteten  Brutto- 
tonneDkiloinster  (etwa  0-87  bia  0-45  kr.  pro  Bratto- 
toijcenkilometer),**)  welche  im  Wf.stiillicliin  von 
der  Grosse  des  Verkehres  und  den  Constructions- 
Terh&ltaiüSeD  der  Bauanlage  abhängig  sind,  muss 
ab  empftbteBBwertbdnr  Hodna  angasehen  werdas, 
da  die  unveränderlichen  Ausgaben  im  beiderseitigen  ! 
fiinreroehmen  festgestellt,  einer  Revision  nnter- 
zogaD  werden  können  und  die  veräuderlicbeu  Kosten 
«af  den  Bnittotamiaiikiloinetar  redaeirt,  bei  dar 
anschliesseiiileti  TTmiiidialjii.  wolchn  in  der  Rptre! 
eine  grossere  \  erketirMintensilAt  und  auch  gün- 
stigere Bauverhältflisse,  namentlich  in  Bezug  auf 
Biahtuog  and  Ncigong  besitzt,  sieb  geringer  stellen, 
daher  für  die  Localbabnen  von  Vortheil  sind 

Derartige  Betriebavertrigeaind  jedoch  Hcltener  in 
Anwendong,  diri«  eineeompHibrte  Reehnungslegung 
erfordern  und  der  fitgeotbomsverwaltung  auf  ilio 
Betritt'" (f!h ring  natiirgpmJtfs  nine  Conlrole  und 
Eioflussnabiue  eingeräumt   werden   muas,  damit 

*)  In  diMi^n  fCaittn  lind  flie  Auslagen  für  du-  Ralui 
ufsiobt  and  die  Kegiekosteo  «Icir  Biitiiierhalltiiig    tür  <lie 
Krbaltuog  des  Unterbaaes,  des  Oberbau«^  naoh  Kenonil'-rFi 
(iMtceateUten  BeatüimaagMi,  famer  fttr  dea  StatioBsdlenit. 
Tarlrebr  md  für  «Ks  Bxptdilien  dar  Pcnonc«,  tawie  für  dl« 

**)  in  der  ao  die  Betrieburübreriii  tu  ieititendcii  Ver 
gttaag  aaak  baftrckrien  Üruttotounenkilometern  nnd  aot- 
balteo:  die  auMerordeoilicheo  Auilagen,  wie  die  Beteitignng 
TOD  Schnee  and  Eil  cto.,  Boheboog  von  Begcbädigiinf;on 
de«  Bahnkfirpers  durch  Elemenlarereiguisse,  Entgleiaungen 
oad  Aekibraohe,  daou  fOr  di«  Kotlea  der  Oatereipedition, 
WaganbadlaBanc,  ▼«nobMwa  aüt  Haaohiam,  flir  den  Fahr- 
und  Zugßrderungadieost,  incloBivo  Brenn-  nriil  Sehmicr- 
material,  für  die  Wateerhaliang,  für  die  EiitaUtuig  drr 
LoeomotiTen  und  Wagen,  endlich  für  die  Krwerbiiteuer.  Die 
Koatan  bei  den  Bauotgaetea  des  Unttrbaati  doreb  asvorher- 
gatabaia  Ereigniue,  dana  NaabenfeHonfen  an  Brfloken, 
»owie  Schutz-  und  Waeecrbanten  infolf«  vou  HooFjwa^si  r  tin  ! 
EJemeotarereignisien  «ind  nur  ineoferne  in  dieser  Vergütung 
•othallen,  als  für  jedes  Objeot  ein  Kostenbetrag  (etwa  II.  100) 
die  ßetriebsfilhrerin  trifft.  Das  für  die  Crbaltnug  des  Ober- 
baues erforderliebe  Eisen-  und  Holzmaterialo  hat  die  Eigen- 
thnrnsvemaltung  selbst  beizustellen,  ebenso  fallen  ihr  cttraige 
aiiHarordiBtUefaa  Beaebidiguigui  der  Baliu  und  ibru  Za- 
gAftres  danib  aaabwmdbare  Ertlgalne :  wl«  ITrlcf ,  BavotallaB 
oder  doroh  Zuf&lle:  wie  Hoihwasser,  F(>t^nt  Ptur/j»,  Tfrrain- 
rntachungen.  Einsturz,  Braudsobiden  von  Objecteu  uilar  Ge- 
biuden,  insoferne  durch  dia  Tonusgegangenen  BestimuuQgeii 
hianatiiiahtfiadacbtgeDomaMntaWaUtiBaarX<Bat»deigl«iahea 
gvCuera  BeaabUigongen  danlh  BahnanflHie,  ao  inabeiieBdera 
durch  Entgleisungen,  AchsbrüolR',  KcsselexplosionLni,  he- 
sttglleh  deren  du  Hiektversebalden  der  Organe  der  betriebi- 
lUiwidan  ▼amallnag  arvtean  wird. 


niebt  dnreh  «In«  nniireekniflMig»  Einriehtung  des 
Verkehres  im  Allg«ni«inen,  unoHtzes  Bmtto  be- 
fördert werde 

Da,  wie  schon  erwähnt,  die  factiscben  Kosten 
des  BrattotonnenkiloiD^rB  sieb  bei  nofrUnstigereD 
geologischen,  klimatischon  und  bauiichon  Betriebs- 
verhültnisscn  höher  ai.s  bei  der  anschliessenden 
belrielisnihr enden  Bahn  stellen  würden,  so  tritt  hier 
der  Fall  «in,  da«  diaselb«  ftr  d«n  ibr  dareh  di« 
I.oralb.ibn  rnwnchsenden  Verkehr,  dieser  eine 
Entschädigung  in  einer  Art  zukommen  l&aat,  die 
ihr  eigentlich  keinerlei  Opfer  auferlegt,  indem  sie 
die  eigenen  durchschnittlichen  Zngfördeniogakoeten 
iliips  im  Betriebe  stehendfn  ncsuTnmfnPtzfs  rOrk- 
erstaltet  erhält  und  von  der  Itechnungsleguug  io 
diesem  Dienstsweige  entbanden  ist  Aneh  bier  ist 
die  Unannabmlicbkeit  «ines  Betriebssbgenges 
denkbar. 

Ad  ('.  Di«-  Vergütung  der  Betriebskosten 
gegen  die  auflaufenden  Selbatkoaten  beruht  auf 
einer  f&r  beide  Tbeile  viel  gerechteren  Grondlsge, 

weil  die  betriebsführende  Bahn  ans  d^r  Besorgung 
des  Betriebe!»  weder  einen  Gewinn  erzielen,  noch 
einen  Verlust  erleiden  darf,  somit  nur  die  eigenen 
Kosten  vergütet  erhält.*)    Dies  bedingt  jedoch, 

ilas's  die  Eii,'i'i)tli\iiiisvi>r\valMinir  (Iii'  Ri-trielisfillinMide 
in  der  Au&iibung  des  Betriebsdienstes  controlirt, 

*)  Für  ilie  Kosten  der  allg'rncinpn  Verwaltung  und  der 
I  entraiieituitg,  für  Rabiiaufsinht  «inl  Hahnerhaltung.  Ver- 
kebn-  und  coininerciellaa,  Zagförderunge-  and  WerkatSttcn- 
dioaat  hat  die  Latalbaba  an  di«  fiatriebafahierio  eine  jfihr- 
liehe  —  so  Tminbarffid«  —  Panmbalentaobidignag  (etwa 
fl.  iiNi  li^  2iio  |,r.)  Kiiivnif't.'i)  /II  <>titrtohten,  blnüg  »erdas 
diese  Beitragsleistungeu  aber  auch  erlassen. 

Werden  di«  Pahrbetriebinittol  von  d«r  Wtrlebitnbrendea 
Verwaltung  beigestellt,  «o  w.'rilrii  cMifweder  die  Tt>^'iila!iv- 
miUsigen  Zeit-  und  Läuftui«iUi<iii  ti«r  Eigenthumsvcnvultung 
Hufgereuhnet,  oder  es  werden  für  die  Beistellnng  derselben 
tix«  T«rgfitiuigaa,  b«i  HauibiiMD  für  den  smiakgelegten 
Loooiiioävkilom«l«r  (etwa  10  ble  14  kr.)  nnd  fllr  Wagen 
aller  Art  (etwa  042  kr.)  pro  /.urückgelegteui  Acbski  li  ini  i.  i 
geleistet.  Di«««  Wgatangen  begreifen  die  Auslagen  für  die 
VenlMwig  rad  Brbnitmg  der  Fehrbetriebamittcl  in  eich. 

Besitzt  die  EigeothnmsTerwaltnng  eigene  Kahrbetriebs- 
wittel,  so  wird  die  Erhaltung  dernelben  von  dtr  Betriebs- 
fübrerin  gegen  Krsialtitng  der  Selbstkosten  in  ihren  >>ii;enen 
WerkatUteu  plua  einem  fiegieznaoblage  (entweder  50  bia 
100  Proeeot  dei  Lohne«  oder  mftn  yergStang  d«r  elfanoa 
Regiekosten)  Iii'^or^t.  Kifü!;;!  dii^  Rt-isicllting  von  Verbrauchs- 
I  und  anderem  MattsriAle  liuruii  diu  i<«lri«bsfUbreude  Verwaltung, 
j  so  wird  der  Eigenthumsbahn  zu  den  Gestehungskosten  der- 

IhUmh  «banftll«  ein  MalerialregieaaMhlag  bU  10  Proe«ut) 
bareobnei 

j  Derlei  Vcrfiaf^o  urrilen  :ii;f  et«'4  fünf  Iis  zwanzig'  .'.ibre 
I  abgesohlosseu,  doch  ist  eine  Revision  derselben  bei  längerer 
I  Denar  in  peiiodlBahan  Zeitiiamen  voihahalten. 
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damit  di«Mlb«,  di«  «n  einer  Okonomiadwo  6e- 

baroDg  iD  der  Bogel  kein  besonderes  Interesse 
besitzt,  nicht  Aufgaben  veranlasse,  welche  etwa 
UDQötbig  oder  wunn  dieselben  auch  mit  Rücltsicht 
auf  di«  Terkebmerbftitoias«  mOflieherweiee 
wflnscheDswertb  wtrdo,  bei  dem  Betrieb«  ron 
Localbabnen  vermieden  wt^rdcti  sollen. 

Diesem  Uebelstaude  kauu  Qur  dann  begegnet 
werden,  wenn  die  BetrieMUbrerin  dnreb  eine 
Capitalsbetheiligung  oder  durch  *  ine  Theiluabme 
an  dem  Reinerträge  der  Localbabounteroehmuog 
interessirt  ist. 

Die  BeebnvngBlcfung  raoaa  in  derselben  Weise 
erfolgen,  wie  bei  einem  selbständigfn  ünternehmen, 
wird  daber  oft  compticirt,  wa»  der  BetriebsfÜhrerin 
nicbt  immer  ganz  augenebm  ist,  obwobl  dieselbe 
grOsstentbeils  Ar  die  ibr  ans  der  Centralleitung 
erwachsenden  Teberwachungs-.  Rechniings-  tinrl 
Gontroldienstkosteo  durch  eioen  Pauschalbetrag 
entidiidigt  wird. 

Bei  dieeer  Art  der  BetrlebBQberlasniDg  iat  ein 
Betriebsabgang  ebenfalls  möglieb. 

Ad  D.  Die  BetriebsfÖhrung  gcgm  Erstattung 
der  Selbstkosten  Hlr  die  beförderten  l^ersooen- 
nnd  Ofltertnuuporte,*)  welebe  Art  banptsfteblicb 
TOn  den  königl.  ungarischen  Staatseisenbahnen 
ansrewendet  wird,  bietet  *1pr  LncHlhuhniinter- 
nebmuiig  unter  allen  Verhältnissen  die  (iewflbr 
einer  Beineinnabme,  daber  ein  Betriebsabgang 
anegesohlossen  ist,  was  der  Eigenthumsvcrwaltung 
schon  allein  eine  ganz  beeondere  Berubigoog 
bietet. 

Die  Hobe  dieser  Reineinnahme  zu  Gunsten 

der  Localbahn  Iiüngt  von  der  Grösso  der 
iJifferenz  zwischen  den  eingehobenen  l'ersoncn- 
fahrpreisen  und  Fracbtentarifen  und  den  söge-  , 
nannten  Traosportselbstkosten  der  Betri«bsAlbrerin 
ah.  flirxje  Differenz  variirt  zwischen  ",  unrl  '/j  der 
aus  deu  Personen-  und  tiülertarifea  eiuzubebenden 
GebObren. 

Häufig  wird  auch,  um  die  Betriebseinnahmen 
(]cr  Lüc-ilhahn  nicht  /u  sciifuligen,  nicht  nnr  eine 
Concurrenzirung  derselben  durch  die  betriebs- 
fbbrende  Yerwaltnng  ausgeseblossen,  sondern  es 
wird  vielmehr  der  Localbahu  ein  Antbeil  am 
Dur>  hztio^.qverkehre  nach  Maasiigabe  der  kQncesten 
Iloute  zugesichert 

Die  BechnoDgslogung  i^t  TerMafsebl  und  die 
BetriebslQhrsrin  erleidet  kaain  einen  Nsehthell,  in- 

^)  IK*  BMÜniMUtgMi  eisM  idthao  BaWalmarbaeu 
folgw  an  Stblmte  dM  AiftatM«. 


dem  ^e  das  grOsste  Interesse  hat,  den  Betrid» 

möglichst  ökonomisoh  zu  führen,  daher  sie  ohne 
Zweifel  auch  die  thunlichste  Vereinfachung  des 
Gescbaibsganges  einfahren  und  besondere  loeal« 
Bedlirfiiiss«  berQekaiebtigen  wird. 

Ad  E.  Die  Uebernahme  des  Betriebes  gegen 
ein  fixes  Jabrespauschale  oder  Pacbtains,  welcber 
cor  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlage- 
capitales  ausreieht,  ist  für  die  Loealbalmunter- 
nebmung  das  gOnstigsl  Erreichbare,  da  sie  jeder 
Sorge  eotboben  ist  und  die  Inhaber  der  emittirtea 
Papiere  «ne  «kliete  fient«  erhnlten,  die  jedoeh 
in  der  Bogel  «ine  fllMgerong  nicht  erfahren 
kann. 

Diese  Art  der  Betriebsübernahme  gehört  zu 
den  seltensten  Fftllen,  dagegen  kommt  es  htnfiger 

vor,  dass  der  Betneb  gepachtet  und  «in  Minimal- 
ertrügniss  in  «inem  Panschalbetrage  garantirt  wird, 
welches  den  Prioritütenbesitzern  eine  fixe  Ver- 
linsttDg  nnd  Amortisation  gewihrleistel,  die  Aetlen 
aber  auf  das  Ergebniss  aus  dem  Betriebe  nach 
Bestreitung  der  vorbesagten  Verzinsung  und  Amorti- 
sation bescbntukt  werden.  Häutig  pailicipirt  auch 
die  Betriebefllbrerin  an  den  etwaigen  Betriebs- 
tiberschössen  nach  Bedeckung  der  Torbesagten 
Ausgaben  in  einem  gewissen  im  Vorbioeio  verein- 
barten Verhältnisse. 

Bei  derartigen  Betriebsvertragen  hat  die  betriebe- 
führende Bahn  den  zur  Verzinsung  und  Amorti- 
sation der  Prioritäten  oder  eines  Tbeilee  des 
Aulagecapitales  erforderlieben  Betrag  aaeb  dann 
auszubezahlen,  wenn  der  Betrieb  nicht  nur  keinen 
Ertrag  geliefert  bat»  sondern  ein  Betriebsabgang 
eingetreten  ist 

Aueh  die  internationalen  Verträge,  in  weldien 
der  Staat  entweder  für  sich  oder  eine  Privatbabn 
die  Führung  des  Betriebes  einer  Auschlussbtrecko 
auf  dem  Gebiete  des  anderen  veriragscbliessendeD 
Theiles  sosieheni  liest,  wiren  anter  die  Paeht- 
vertrttge  zu  subsumiren,  wenn  auch  für  diese 
Betrieb.Hflborlassang  nicht  immer  eine  Paebtrente 
gezahlt  wird. 

Ausser  diesen  '  besprochenen  f&nf  Hnnpitypen 
der  Betriebsvertriige  und  der  nelriebsküsten Ver- 
gütung kommen  noch  verschiedene  Uombinationen 
derselben  und  insbesondere  auch  BestimmuDgen 
Ober  Fraeb^srantien,  respecti?«  Terkehrsthellue«! 
der  Gütertransport^.'  in  Anwendung,  deren  Auf- 
zählung zu  weit  führen  würde,  da  sie  grOssteo- 
theils  verschiedenen  loealen  BedQrftaissen  nl> 
sprangen  sind  und  daber  als  grundsfttzUehe  Be» 
Stimmungen  nieht  angehen  werden  können. 
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Wenn  man  nnn  diese  vers<rhi>denen  in  An- 
wendung stabenden  Hetnob8Sj»teme  and  Hetriebs- 
kostonrergfltangen  in  Betracht  ueht,  so  gelangt 
man  zu  der  Erkenntniss,  dMS  die  eigene  Be- 
tri  ebsfiili  rnng  dt-r  Loe;iIbahnpn  liic  voIlstiuidi<;e 
UoabhäDgigkeil  gewabrleistet  und  insbesomierti 
das  OkoDomiiehe  fntereme  der  Unteraebmung  am 
besten  zu  wahren  geeignet  ist,  sobald  an  der 
Verwaltung  derseHieii  ftu^hiuitunisch  gebildete  und 
erfahrene  Eisenbahnrnftnuer  theilnebmen  können, 

«§  Teratahen,  raU  den  geringsten  Mitteln  eine 
den  Bedürfnissen  des  Verkehres  in  jeder  ßi(  liliuig 
entsprechende  Organisation  des  Betriebes  durch- 
tuführen  und  die  Höbe  des  Aolagecapitales  auch 
die  Anaehallbnt^  einer  siareiehenden  Anzahl 
lektungsrähiger  Fabrbetriebsmittel  zulässt. 

Die  Rpf  riebsnhorlassiintr  oinor  I.nea!- 
bahn  an  eine  andere  Hahn  Verwaltung,  sei  et>  uu 
eine  Anaeblnaebihn  oder  an  eine  rinoslicb  ge- 
trennte Bahnunternehmung,  kann  nur  dann  om- 
pfohlen  werden,  wenn  die  gesellschaftlicben  Mittel 
der  Localbahn  zu  einer  ausreichenden  Ausstattung 
der  Bebn  mit  FthrbeiriebMaütteln  nnd  Reeerren 
nicht  ausroichon  nnd  di*^  Tistriubsnihrung  dersoihHii 
gegen  Erstattung  der  Selbstkosten,  sei  es  durch 
leenliairte  Verrechnung  der  Betriebskosten  oder 
dnreh  VergOtung  nach  Bruttoton  nenkilometem 
oder  der  Sellü-dransportknsten  beim  Personen-  »ind 
GOterrerkehre,  oder  sei  es  auch  eine  Combiuutiou 
dieser  verschiedenen  ModslitSten  erfolgt,  femer 
der  Localbahu  auf  die  Gestaltung  des  Betriebes 
nnd  die  Erstellung  der  Tarife  «ine  grOsstmogliche 
Eioflussnsbiue  eingeräumt  und  die  betriebsfQhrende 
Bahn  doreh  eine  Betheiligung  an  dem  Anlage- 
eapitale  oder  an  dem  Nettoertrage  der  Buhn  oder 
in  irgond  einer  anderen  Weiso  interessirt  wird. 
Die  belriebsfuhretide  Verwaltung  wird  sodann  ge- 
wisa  alle  Anetrengungen  machen,  damit  der  Ver- 
kehr durch  eine  prompte  Abfertigung  und  zweck- 
mKssige  tarifarische  Ynrsefdfige  gehoben,  den 
Verkebrsbedürfoisseu  euisprucLtiii  und  die  Betriebs- 
kosten auf  ein  Mioimnra  redneirt  werden. 

Bei  einer  Verpachtung  des  Betriebes  ist  die 
Gewährung  einer  angemesscnou  Verzinsung  und 
Amortisation  des  gesammteu  Ankgecapitales  durch 
den  Flehter  ohne  Zweifel  der  sneigflnatigste 
Modus,  namentlich  aber  dann,  wenn  der  Eigen- 
thOmer  der  Bahn  an  einem  BetriebsUberschusse 
Aber  die  Yerdnsnng  nnd  Amortisation  noch  mit 
irgend  einem  Theile  participirt. 

Zu  den  Formen  de.s  Pachtbclriobes  gehöreu 
auch  die  in  dieser  Zeitschrilt,  tieft  27  und  28 


ex  1890,  näher  erörterten  sogenannten  belgiseheu 
und  französiaehen  Betriebssjrsteme,  d.  i.  die  Ueber- 
t ragung  des  Betriebes  an  eine  besondere 
Betriebsgesellschaft,  als  ein  Erwerbsunter- 
nelinieii  gedaelif,  weltdie  >icb  mit  dem  Betriebe 
der  Bahn  selbst  beschätligt,  und  bei  der  das 
Interesse  an  der  Prosperitftt  denslbaa  wach« 
gehalten  werden  kann.  Diese  Art  der  Betriebs- 
Qberlassung,  welche  in  Oesterreich- Ungarn  noch 
keinen  Fuss  gefasst  hat,  empfielilt  sich  ganz  be- 
sonders und  bietet  beiden  eontrahirenden  Tbeilen 
die  allergrössten  Vortheihi. 

Eine  Verpleiehuna:  der  Betriebskosten  bei  den 
einzelnen  Localbahnlinien  nach  den  verschiedenen 
Systemen  der.  VeigOtnng  hiefllr  wäre  sehr  ver- 
lockend gewesen,  doch  kam  ich  sehr  bald  zu  der 
l'eberzeugung.  dass  es  zumeist  unthiinlicfi  ist, 
aus  diesen  Ziffern  Schlüsse  auf  äna  voi  tüeiiiialleste 
System,  die  zweckmissigste  Oebamnf  nnd  die  ge- 
ringsten Betriebsauslagen  zu  ziehen. 

Selbst  Vergleiche  der  statistischen  Daten  mit 
anderen,  scheinbar  of\  unter  ganz  gleichen  Ver- 
ballnissen betriebenen  Loealbahnen,  mOssen  mit 
be.sdtiilt  rcr  Vor^icbt  nnd  Qberdies  nur  nach  ge- 
nauer Kenntniss  der  Bauanlage,  der  Verkebrsinten- 
sitflt  und  aller  anderen  localen  Umstftnde  beurtheilt 
wwden. 

.\us  diesen  Hrdaden  will  ich  mich  auch  einer 
Jeden  Kritik  Ober  die  Betriebsausgaben  der  in  der 
naciifolgenden  Tabette  aufgefllbrten  Loealbahnen, 
die  theils  in  eigener,  theils  in  ?remder  Terwaltong 
stehen,  enthalten 

Diese  Tabelle  (siehe  Seile  820  bis  823), 
welche  auf  eine  VoIlstSndigheit  keinen  Ansprach 
machen  kann,  da  mir  die  Oesebflltsberiehte  nicht 
viin  dien  I.ucalbahnverwattnngen  zu  Gebote  standen 
und  in  vielen  derselben  auch  die  Statistik  nur 
lOekesbalt  bebanddt  wird,  bietet  jedoch  genug 
iutere.ssante  Details,  am  dieselbe  der  VerOffeatliebnng 
Werth  zu  hahen. 

Es  geht  hieraus  hervor»  dass  die  kilometrir 
sehen  Betriebseinnahmen  in  Oesterreioh  swisehen 
fl.  881  (Dembica-Nadbzrize)  und  fl.  15.691  (Swole- 
nowes-Smei;na)  variiren,  denen  Betriebsausgaben 
von  fl.  1108,  beziehungsweise  Ii.  2089  pro  Kilo- 
meter gegmiQberstehen.  Die  geringsten  Gesammt- 
ausgaben  hatten  die  I  n  i'bahnen  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  Uiit  ü.  648  pro  Kilometer 
bei  eiher  Bruttoeinnahme  von  fl.  2295;  die 
^rdssten  Betriehsawigaben  die  Localbahn  Standing- 
Stramberg  mit  fl.  G776  prö  Kilometer  bei  einer 
BruUoeiuoaliaie  von  il.  li.llU. 
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daoD   der   Verkehrsinteosilftt   und   der   EinDabroen   und  Aasgaben 
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Firm»  der  LoetibaiiD 


L  OMtomhht 

1.  In  «Igtntn  Batrieb«: 

(»esterreichische  Localeisenlaliiigesellsch.*) 
Linie:  Zawratoti-TrifQio^uiU 

Ualizisclie  C»rl  Ludwig-Babn: 

ti .  Dcmbica-Nadbrseiie 

10  Jaroälsu-Sok«l  

LocAlbahnen  der  Kaiser  PerdiDands-Noidb 

Böhmische  ('omiueroialbahnen  

Eremsttialbabu  tt)  

Uübllcreisbabnt)  

NeutiUoheioer  Loaalbahn  

Staoding-StniBberger 
S«rot«DOWci-SmeiDft  . 


2.  Im  8taatabetri«be: 
Bokowinaw  LenlbeluMa:**) 

a)  Oi«mo«ils-NowMiili1tt ...... 

b)  Hliboka-BerbomeUia^  iMmtFlSitel 

e)  Hataa-KimpolnoK  .  

d)  BerhuMlIi  a/B.-MoMifolr^aUtppb.) 

FehriDK-FOntaiiftla  

Kolomeaer  IiOMlbabnw**)  

I<«mberg-Belue  rT«mMi6w)**)  

OMtsfidaUMh«  iMiWteDbihofiNlbdnfk 
(aiuitar  der  LUe:  Ze«tiM»TmiDo<iiM 

3.  Im  Privatbetriebe: 
ReielieoberK'6*bk»s  (Sodiiorddtwlie.  V.  R) 

OanihMkDiU  gro  Kilonatw .  . 


II.  QBgaini 

1.  Im  eigenen  Betriebe 
Arader  ond  Csanider  vereinigte 
Baroi-Piltr&oscr  Eitenbehf 
Badap«*ter  Straiienbaha 
Göllnilzthalbaho  .  . 
Qr.  Kikinda-6r.  BeoakerelNr  Btln  .  . 
GttoB-Steinamaogar  Tioinalbahn  .  .  . 
Keazthely-Bataton-Sst.  Ojrirgy  .... 
MarmMoeer  Sebbekn-AetieiiCMeilwhiK 

SzanMwthal-BeMbiiln  

Siatbnir-Naijrbiafiwr  Leoklbebii 

Taraettbdbabn  

Torontaler  Looalbahnen  ..... 

2.  Im  Staatsbetrieb«: 
BUtarer  Vioinalbahneu  ..... 
Matraer  Vicioalbahoen  .  .  .  .  ■ 
SteiDamanKer-Pinkafeld^Leoelbebn 
Vi  nkevee-Broaka-Bebn 
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DmibMhBitt  pro  Kilometer 

in  Prooenten 
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•)  Ergebniea«  de«  «w«lt«i  Halbjahres  (im  Betriebe  der  OeiterreiohiMhen  Nordwestbat n)   -  '°f  J^äic 
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iUr  T.oralbahnpn  in  Oesterreich  nnd  Uni^rii  pro  1889, 

pro  Nutz-,  Wagenacbs-  und  lOOO  TooDenktlometer  Brutto  und  Netto. 
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Uaibjftbre  im  Betriebe  der  Lemherf;-Ozern<iwitii-«l»98y- Eisenbahn  —  t)  Der  Betrieb  wird  ron  einer  eigenen  B«triebsaBter> 
Jsbre  sbgesofaloseen  F  i^r  Retrieb  wird  von  der  llnM  KlMM  fr  Coapu  f«fM  eilMB  OBflVMatigM  Aaduil  4«r  Bla» 
•ira«aeni  and  di«  B«tnett»tükrang  selbst  bes«rgen. 
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Tabelle  Uber  die  kilometrischen  Jahreseüinahmeii  nnd  Ausgaben 
dann'  der  Verkei)r«iutansit&t  and  d«r  Binnahmen  and  AuBgaben 


1. 

2. 
3. 
4 
5. 
6. 
7. 

9.  " 
10. 
11. 
12 

13. 
14 

15. 
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1.  !■  «tgtatB  B«trUt«: 


Linto;  ZnmMi-     _  _ 

Oalicimh«  Carl  Ladnig-Bfehi: 
»)  Dembioft-MtidliiMii«  ........> 

bj  JarMlM-Sokal   -.  .  .  . 

Localbahnea  dtr  FerÜlMdi-lilordlMikn 

BöhiniB«he  CommanitllMluMa 

Kremsthklbahn  ff)  «  

Hählkreiibahnf)  

NeuiitMheiner  Locxibaha  

Stuidiog-StiMiilMrgnr  Looklbabn 

SwolairawM'-StiMnft   • 

"2-  Im  .'^laatMl.M» triebe: 
Üukau'ioaer  Loä«ibuliuen.**> 

a)  Ci«mowitz-Nowoiielilik  

b)  Hliboka-Berhometh  »/8.  sammt  Flügel  . 

c)  Hatna-Kimpolnng  ....  ... 

d)  Berhometh  a/8.-Me3t«br(Mly  (Sobleppbkbu) 

Fehriog-Fantoufela  

Kolomcaor  Localbsbnen**)  .  -  

LemberK-Betjöc  (Tomaszöw)**)   

Oetttmioiiiwilio  LooaleiMnbatinteMUaoluft 

(Muwr  dtr  Llai«:  Zaivratata-TncnoioiU) 

II.  Im  Privatlj  Ol  liebe; 
Beiek«iib«rx-Qablonz  (SfldnordJeuUolie  V.  B.) 


«66 

1 

! 

— 

W7 

548 

46^ 

2.644 

16.095 

4092 

—  287 

132-57 

-997 

18371 

2a561 

63.795 

—  IH 

9914 

-  7 

10033 

33.481 

«8.372 

1.647 

27  tW 

1.647 

2789 

■  25009 

28  520 

1527 

40  75 

1.3(53 

150  25 

16.760 

4.5602 

171-80 

1.37y 

^'^0 

1.260 

58-8« 

70« 

6(iW> 

K50 

6932 

3.4f>ü 

482 

3  34« 

499 

60.441 

51.7515 

ie.T68 

4451 

G»97 

4.84a 

6410 

I  a0.914 

214  780 

426  83 

i&eoB 

18-81 

18^10 

18«» 

8467 

21.77H, 

i 

3.S8-60 

2.567 

3934 

2..399 

4331 

12  8.^ 

1 

62.301 

479 

71-80 

430 

74-67 

8  841 

45  281 

12.V37 

1.55«i 

46  31 

1.512 

47-4<5 

25.102 

43122 

179-38 

770 

W)05 

74:'. 

j  61-86 

357  1 

37.289 

77  68 

1  4«5 

5000 

1.-298 

6688 

85885 

18.024 

782 

70-39 

679 

74-84  ' 

23.542 

28.186« 

91-68 

57H 

l!7-32 

216  i 

87-77 

28 108 

116-86 

81« 

4a« 

&9S4 

151» 

25  888  j 

0846 

4-281 

6  737 

4:J-64 

pro  Kilouieler 
in  Prooenten 


II.  UnrAra: 

1.  Im  Ai^ciien  Betriebe 
.\r!iiiL'r  und  Ciian;t'ii'r  vi/nnaifto 
Bares- l'akräezer  Eisenbahn  «.«... 
Buditp«Ri«r  StrasMntaliB-a«Mllnli»il  . 

Oollnitxtbalbahn   .  .  . 

Gr.  Kikinda-Qr.  Beoak^rcktT  li.ibo  .  ■ 

(jäns-Steinamansrer  Vici!i<i,liiiliii     .  .  . 
Kfsztliely-Balalou  S/t  (lyiTfiy 
MarmafO««r  .'^n'.zl>:tliii-AL-ii-^nge8eii«cii»rt 

SKamoitbal-Ei^eni'Kti.'i   

8iatbin4r-N»i:yl>;iii>'ikur  1/Ocalbabii    .  . 

Taracztbit:t<ithn  

ToronUler  Ijocaibaliueu  ....... 


3.  Im  8tMtib«tri«b«: 

Bibar«r  Vicinalbahncn  

M4traer  Vicinalbaboon  

$teiDan]anK<!r-Pinkafeld.Lo<»lbahli 
Vinkovoe-Brotka-Babn  


DarahMhnllt  pro  Kilumtrl^r 
,         in  Pro<!«nl«ii 


1.<.W1 
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2.151 
l.'Wö 
428 
1.279 
2  055 
WS 
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'272 
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1140 
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52  05 
4937 
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48  70  ■ 
40  68  ; 
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9!H      63  6 
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237 
1960 
1.138 

.378 
1.234 
1.860 

SS4 
i.UBii 

148 

277 


391 
.-)72 
902 
1.412 


54  44 

37-67 
93  39 

5ö  SS 
8i>41 
64-71 
31-88 
«8-46 
4913 
81-76 
7202 


—   I  75.743 

I  17  735  53  784 

4.^  78.928 
«8407 


177-40 


3.574 
43.715 
25.191 

1.462 


64-87  '  25109 

48  70  I    9  315 

5  »06  I 

88 12  I  12  706 


22.705  ||  — 

89.117  1  i:n-i:s  I 

26.539  Ii  VAtiii 
16.753  ,1    40  72  ' 


26.758 
20.45211 
104.660 
45.3?4 


932 


54-6   I  — 


•)  Kreebniwe  dos  zwi?iton  H.iUij.iares  (im  B«tri«be  der  Oe*t«rreiohiiohen  NorilwcKthahri)  —  ••)  Waren  im  cntnu 
MhmunK  Kf*K''n  ri'tierl;>83iuif;  von  t)ip  ,  J'roi'§nt  aller  Brutto«'!. iiiiihmiNi  nt-uuit'v.  Der  diHslje/.u^lu'iii-  V^rtriit:  i."t  auf  zwölf 
■ahmen  au»  dem  Uesamratrerkelire  geführt.  Dem  Veraebmeu  nach  wird  dio  UeselUcbau  diesen  BeiriebsTerirag  niobt  mehr 
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der  Localbahneii  in  Oesterreich  und  Ungarn  pro  1889, 

pro  Kots-,  Wagenaehs-  and  1000  Tonnenkilometer  Brutto  and  Netto. 
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1 
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1-32 
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1« 
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6-60 
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1«8 

tm 

www 

4« 

0-77 
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88-0 
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41-48 
8917 
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0-81 
811 

8^ 
»00 

80^ 
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57-67 
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8-21 
800 

016 
6-11 

Mto  IM»,  «iMk  rt,  Ida  »1. 
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71«B 
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»80 
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1-64 
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I  Takakfalirlkat«  9*  0l>. 

II  •(ria            KnI'ls  Itln. 

r<tnl.  n-t,  «Xtnid»  W«,  Mdil  If-t. 
1  Bmii*-  «ad  Vauknia  n-tt 
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1  INiMaMrtal  W,  atll*l4<  lt. 

-  1  - 

1  -  1  r  •  _  »  _ 

1  - 

Ha!H"»'"^  R*trii  ii(!  .i>>r  I.omlierf  C/riii  i  vitz.  .!as.9y-EUeiilahu.  —  f)  Der  lietrieb  wird  Ton  eiu«r  eigenen  Belriebaonter- 
Jatir>!  d)>gegählo89('n  tt)  Der  B-  tricb  wini  von  der  Flirai»  KnMMl  A  Comp,  gegen  tliiMI  66pfMMiyg«n  AflMwil  dflT  fitn- 
eiaeaero  und  die  Betriebaföiiruog  selbet  besorgen. 

I?.  104 
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lo  Ungarn  variiren  die  kilometrischen  Bratto- 
flinnahmcn  zwischen  fl  817  (Tiiraczthalbabn)  und 
tl.  44bt>  ((iulnii£ibalbaljn),  deron  BeLriebäauügaben 
fl.  645,  besi«hoDgsw«[te  fl.  8835  pro  Kilometer 
betragen.  Die  geringste  (iesammtausgabe  hatte  die 
Taraczthalbahn  nait  fl.  669,  und  die  oTi"issttt 
Ausgabe  die  Budapester  Strassenbabu  mit  11.  3209 
pro  Kilometer. 

Die  durchschnittlichen  kilometrischen  Brutto- 
einnahmen betrugen  bei  den  in  Oesterreich  ge- 
l^gGoeo  Localbabuen  in  der  Gesammthinge  von 
1955  Kilometern  fl.  8565  die  Betriebsaa^gaboD 
fl.  1534,  d.  i.  599  Proeent  dor  Kinnahmeii,  und 
bei  den  in  Ungaro  gelegenen  Localbaboen  in  der 
GerammtlSDgo  voa  1390  Kilometer  die  ffioBniimea 
ti.  2cm.  die  AuegeboD  A.  1184,  d.  i.  54'6  Procent 
der  Ei{iii:ilimpn. 

Hieraus  geht  hervur,  da&s  die  ür<isi>e  dor  Aus^- 
gnbenziffer  und  das  Proeenlaalmbiiltniss  der  Aus* 
gaben  zu  den  £ion>üimen  niemals  oin  Kriterium 
für  da«  Betrieb.ssysleii!  und  für  die  ökonomische 
(jiebai'ung  einer  Verwaltung  abgeben  kann,  und 
dass  sieh  niebt  behaupten  Iftnst,  dass  eine  Bahn, 
deren  Ausgaben  daen  geringeren  l'roceüt^atz  voei 
den  Einii.iljuiPu  in  Anspruch  nehmen,  auch  besser 
verwullct  sei  oder  gar,  daüs  »ich  die  Betriebskosten 
Biederer  stellen.  Die  Betriebaauagaben  Bteheu  mit  den 
versehiedenou  Bau-  und  BetriehüverhaltniMail  Ju  iu- 
ttipom  Ziisatnnieuhange,  und  das  AusgabenprowMit  ist 
dalier  lediglich  eine  Function,  welche  nicht  nur  von 
der  Verk^rsdicbte  im  Allgemeinen,  aondem  aueb 
hauptiiächlich  von  der  Art  des  Verkehres,  von  der 
Urgauisatiou  de^  Betrieben  und  von  der  Höhe  der 
'faiifsätze  abbfingig  i^t  £s  kann  äouiu  eiue  höhere 
kilomelriseb«  Aaagabe  relativ  geringer  sein  als 
finti  k'l(>iiioro  Ansg.ilie,  und  lassen  sich  daher 
richtige  Vergleiche  nur  bei  ganz  gleichen  in  der 
Begel  nicht  rorkommendeu  Bau-  und  Betriebsver- 
bftitnisson  anstellen. 

Ich  sclilif  ssp  die  AnsfQhrungen  dieser  för  die 
Entwicklung  und  Forderung  den  Localbabu Wesens 
80  «ricbligen  Fr^e  der  BetriebsOberlaaauag  und 
ihrer  Kostenvergütung,  indem  ich,  znr  nftheren 
Beurtheilung  und  zuni  Studium  dcrpolhcn,  noch  die 
zwei  gebräucblicbsicn  sub  A  und  IJ  bezeichneten 
Formen  der  Betriebeverträge,  welche  swlsoben 
den  BabneigenthOmern  und  den  Staataeiaenbabn- 
verwaltimsren  in  0(<s((irreir'h  und  Ungarn  voryiifrs- 
weise  Anwendung  linden,  im  Auszüge  folgen  lasse. 

Die  nachstehenden  AussOge  der  Betriebaror- 
trüge  betreten  den  Gegenstand  den  Vertragsobjectes, 
die  Beiatelluog  de«  Betriebsperaonale«,  des  Inven- 


tars, der  Verbrauchsmaterialien  und  Fahrbetriebs- 
mittel, (lio  VergOttitifr  dor  Betriebskosten,  die 
liecbuungsleguug  derselben,  die  Tarilerstellung, 
die  Featsetzang  der  Fahrordnungeo,  die  Behandloitg 
von  Streitigkeiten,  die  Sicherstelluiig  für  die  Ver- 
tragserfDlIung  und  die  Bestimmungen  über  dto 
Dauer  des  Vertrages  und  dessen  Auflösung. 

Sndiiefa  enihaltaD  dioaelben  auoh  die  snwaileo 
durch  locale  Verhriltnisae  oder  sonstige  Umstände 
herbeigeführten  Modificatiouen  und  AltornatiTen. 


bei  einer  BetrlebskoatenTerrBtnaf  gtgM 
vinea  proeeatuellea  iuithellea  tob  den  ~ 
■ahHien. 

VertrsgBobjeet. 

Datselb«  b«tt«bt  in  der  Utberiaunnf  da  Betriebe! 

der  conceiaioaBio&wtK  herge>tellt«n  und  »utgerusieteti  Kahu- 
lini«  eaaiait  den  an  dieeelbe  etwa  auaeliliewendealaduttrio- 
nod  SehUppbahntD. 

Die  l!"lr;cliHfiitiniii;:  rifolgl  iisoh  pfgclioln-iicr  t'i:licreril<e 
di.'t  liir  doli  i't^gt;liiii»äigeu  und  btuheron  Beiheb  eiug«i'iotttet«ii 
lUhii  in  Uemässlieit  der  für  denselben  aafgesteliten  Concet- 

I  sioubediticaitM  and  der  elaMbUcicaa  ceMtsliohen  Vor- 
I  Mbriftea  in  irebaninstiauwac  anl  den  mü  den  fiahoeigan- 
tiDiincri)  vereinbarten!  reapeetive  ihnen  anferleglan  Var- 

pQielituugeu. 

Betriebspersonal«. 

DaH  für  den  Retrieb  erforderliche  l'ersonale  wird  in 
der  Kegol  von  der  betriebsfülireuden  Vcrwaltang  beigMtclIt. 
Bei  einer  berciU  im  Betrieb«   Mlcheudeu   Habnlinie  wird 
I  da«  Tou  dem  £i(enUilnier  angaalellle  Penonaie  onler  Oe- 
'  wihrleietttttg  der  von  dencelbeo  «rwarbenea  Beebto  in  die 
j  Dieu»(o  der  BetneLtverivkltung  iibernumiuea. 

j  Verbraueb>nateriali«n    und  ÜastaTerUg«geld«r. 
I        Die  für  den  Betrieb  erforderliehen  Vert^ranchnmaterialiea, 
Ulli  dieselben  ln-^imuMi  /-i  k'ini;fii,  uc-i Jfn  luoistMijg  sou  Jwr 
belriebafübreudea  Veiwitltung,  häufig  wird  aber  aaeb  der 
ante  Vonatli  flr  da  bia  drei  Monate  tob  des  BigaBthamar 
beigestellt.    Icu  ersten  Falk  hat  die  EigeaUmnKverwaltung 
in  der  Kegel  als  Üooipeuiaiiou  tur  den  erwacbtenen  Zinten- 
verluit  der  Ton  der  babrielMflkreBden  Vernmltung  TarüL'huss- 
weiee  beigactalllen,  inm  Batiiabe  aöihigeu  Verbnuaha- 
materiailen  and  Verlagagelder  für  die  MaDipnUtieneeaeeen 
entweder  wahrend  der  Vertragadauor  jülirlicli  einen  Pi»'i8^;hal- 
j  betrag  (etwa  fl.  20  bia  25)  pro  Kilometer  Betziebiläoge  tu 
I  bezablen  oder  die  LoealbaboTenraltang  dberÜset  dar  batriaba- 
^  fiihreadeu  Bahn  die  ioDerhalb  der  festgesetzten  Bereohnungs- 
I  Periode  erzielbaren  Zinsen  in  ihr  Kigcuthum.  Naoh  mancheD 
I  Vertritgen  wird  von  der  T<ocalbahn  für  die  Materialbeietallnag 
und  Caacendotatton  ein-  für  allaaial  die  Zablang  aiaaa 
Faaaehalbeingaa  bedangea  oder  aaeb  kaiaailsi  baaandan 
Vaigitaag  beaaepruoht. 

Aaaobluaabautea. 
Die  anlamlieb  der  EinmBnduDg  der  LoealbidiR  erforder- 
üolii'  Kr-.vc!it(Miinc:  d-T  Ansßhlussstation  der  t^etriebsftibrenden 
Verwaltoug  einscbliewUeh  der  Qrnndeiolöeiuig  nad  der  Er> 
gSninag  der  Binitalitaag  and  Aaaifalnaf.  hat  die  Bgaa- 
thanavanvalung  eatfiadar  aalbat  anf  aigana  ICaaleo  danhp 
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7ofi1hrPTi  >ie7ip?inn??\Teipp'  beizustellen,  oder  werden  diwe 
lürweiteningabauttiii  ua<i  kosten  der  üinriobluiig  durch  die 
betriebtfttbrende  V^rwkltung  für  Keclmang  der  Localbahn 
Iwimkt.  DiM  aaigcfthrtM  AuelilaMlMMteii  nmmt  ihrer 
AuriMiuig  nnid  Blnrlobtanit  flWüahcn  in  der  R«f«l  obna 
Kiitgelt  in  (l.tK  itisjchliPPdliehc  Kii.'iMitliMin  il'^r  l'CtricliH- 
fiibrenden  Verwaltung,  wodurch  di«  ii,a»vl\lie*»tndv  Ijinsui- 
liakn  sofkiflh  im  Buht  dar  Mitbenfllzang  der  von  ihr  in 
diese  Station  inveBlirtui,  ur  Abwiokttiog  ibret  Diemh» 
nothwendigen  Anlagen  anf  ihre  Conceuionsdaner  erwirbt. 
V.ww-f.Wi)    \frii]i'i\ifi)  ;»lii/r  uii'.'li  ili>-  :iuf  'h'-ii  Aiürhliiss 

•totioaen  bergeilellt«u  Baute»  und  Eiurtcbtungen  Eigentbuiu 
d«r  uneUiflmndni  LoaftNmhn. 

Herstelliiniren,  Hinrichtungen  und  Aagrüstungen  auf 
AQ»ahlus»»tatirjnen,  welche  nicht  der  betriebgfährenden  Ver- 
waltnng  angeln i reu,  »'»wie  zukünftige  Krvreiierungen  solcher 
BftbnlMfMwi«g«a  bab«a  in  allw  lfU\m  die  in  di«B«lb«n  «in- 
nOadMidiii  LoedbahatD  mat  vgm  VatMi  inimnibm. 

Naahlrif lieh«  Bnnten  und  Varnnhcvng  dai  la- 

Tenlars. 

bi»  naebträglicb  uötJiig  wordauden  Neu-,  Ilm-  and  Kr- 
mjlaniigihwitaa,  Miwi»  dis  Tanahrang  m  ßinriehlnngi- 
und  Aagröitangsgegenglünden  erfolgen  in  der  Kegel  nur 
nitoh  eingeholter  ZuBtimniung  der  UigenthnianTerwaltung  auf 
ihre  alleinigen  Kotten  oder  »ind  von  dieier  aelb»t  horxu- 
•tall«»,  taapaoiii«  baiaaBahaifou.  Ohne  2aaliaimuDg  der  Higm- 
Ihoinihibi  diif  am  dm  bwlahindeD  Anligw  höni  Am- 
iMnag  voigMMMMn  wardeii. 

Aniobloagstationen. 

üeber  die  Miibanfttsiing  der  AnioUaiaatntiODefl  doroh  die 
tiMalbtfatt  «rird  gewithaliob  ein  dgcaer  Tertmg  »tt  der  AO' 

lohlnnbabn  a^itrf^soh^oFRrn  tiu<l  Jii- I>'ifit«'iir{-jii  Vergütungen 
entweder  dun  Ii  i-incii  i'^usehalbetrag  teitgesetzt  oder 

lelMt  einer  eni^preel  eadeii  VeniuMng  nnd  ABortitation 
Ut  n  beottMuden  SUttonteolacn  Mek  ÜHMfftbe  der 
Ttilcebree  InteDiltlIeD  «od  der  eis-  and  atttlenfenden 

Wsg'StiicliKet)  vc-reinljiirt. 

Pie«  ist  jedoch  tuweileu  nur  daoo  der  Fall,  wcuu  et 
eleib  um  8lali»B«B  buddl;  weleh«  dw  betriebiAbiienden  Ter* 
waltTiDg  niv?ht  eigenthümlich  gehören;  goost  wird  dio  zu 
leistende  Vergütung  aU  in  der  vereinbarten  Betriebtkosteo- 
T«q;ttRac  benlte  ■iltaalhtlteD  ugeiebea. 

Fftbrbetrl«l»emltt«U«Ittelliiiig. 

r>io  EigentbuniiTerwaltung  hat  in  der  Regel  für  die 
AntubaiTang  der  inin  Uetiielie  nothwendigen  Fahrbetrieb»- 
miltel  und  deren  KetFrvebestandtbeil«,  »owie  fiir  die  ente 
iäonebtang  and  Betriebaftihrang  einen  im  Vorhinein  feet- 
getteUtm  Betrag  («irea  Ii.  9000  bie  «000)  pro  Kilcneter 
BetriebalRnge  ihrer  Tinhn,  der  betnebif'iliicn.Icii  Vtrn-allang 
in  Baareio  z.ur  Verfügung  zu  ttellen.  U(^icli«  die  Bvschaffong 
derselben  fSr  fiecbiWpg  der  Kigenthiimsbabn  vornehmen 
QBd  auch  die  Anzahl  der  sm  dieaen  BeUrae  »n  lieCuaden  Fahr- 
betriebtinitlel,  »owie  die  CoocIriMtion  und  Bnriehttuig  der- 
selben fe(t«etzeu  wird. 

In  maooben  Vertrügen  Iberaifflmt  die  £igeathaii(T«r- 
«tltraf   die  VerpliiehttBg,   wenn  die  {Ihrii^e  Kilo- 

nieterViriittocinniihmt»  *inen  fettgetetzten  Hctri»?  fH.  4(XX) 
bis  7000)  üb^rüteigt,  «inen  gleicbboben  Betfiig  »In  b«t  der 
ersten  Einriebtung  der  Bahn  für  die  Vermehrung  der 
fsbrbetriebeiiiitlel  der  betiiebaftthrendeo  Verwaltnng  aar 


Verfügung  zn  atellao.  lieber»ahr«tet  die  jihrüehe  fimtlo- 
einnähme  pr«  KHoweter  den  IViibehen  Betng  (Ii.  6000  bis 

10.500),  «0  bat  'Iii'  EiizfiitlinmBTPr-.viltnng  einen  weiteren 
Betrag  io  gleicher  Hobe,  nie  tur  die  erste  AnsehafTnng  zum 
/wecke  der  Vermehniog  der  Fabrbetriebimittcl  j<-r  IjctriebS' 
führenden  Verwaltung  tn  flbergebe».  Der  angeeohaflte  Fabr- 
l>Hrk  verbleibt  Eigenthnm  der  Loea]b«hn. 

Oll  w.'i.lcii  at  er  aucli  liie  F:ilirli«'tri'"(>sii)iUi'l  vöh  (irr 
betriebtführendeo  VerwaltDng  nur  gegen  eine  zu  verein- 
bsrende  Zelt  and  LMimittbak  «der  geigea  die  ragidntiT- 
miUsi^^ptt  Mii^fh<iützc'  oder  auch  gegen  Ersatz  der  für  die 
litiütulluiig  erwitvb«enden  Selbstkosten  beigestellt,  falls  ee 
die  Localbabn  niobt  vonleht.  die  FiJirbetrlebinittel  wt 
eigene  Koaten  anzuschaffen. 

Ketriebskostcn  Vergütung. 

!  Von  einigen  Verwaltungen  der  llanptbabnen,  an  welohe 
Lncalbahii'  M  »nsi  lilifHuen,  wird  die  Belriebsfnhrung  derselben 
gegen  eiaen  fixen  Prooentaais  (SS'/j  bie  66*/,  Prooent)  aller 
nne  den  Betrieb«  and  Beetmde  denelbeR  «Mintt  «CmdBin 
Industrie-  und  Sohleppbahnen  erzieHen.  «to  lamar  beunntw 

j  iiruttoeinnalimen  ütwrnommen. 

\        Dieter  Procenttalz  wird  auch  manchmal  reducirt.  wenn 
I  die  Bmttoeinnnhmen  eine  im  Vorhinein  fcetgeeetite  Ziffer 
fü.  200O  bie  SOOO  pro  Kiloneter)  Hiebt  erräeben.  Znwtilen 

wird  anob  für  den  an  die  l'.tri'jljsfüiironde  Verwaltung  zu 
überlesenden  Antbeil  der  Bruttoeinnahmen  ein  Hiuimam 
festgesetzt. 

Manchmal  auch  mit  der  Modilicatiun,  daae,  IMDit 
die  prooeDloell«  ßeiriebtkostenentsuhädiguug  betipidew^e 
6Ü  Prooent  der  Einnahmen  iKiriigt  und  dir  <i<  r  Loealbahn 
zukommende  4Uproeentige  Einnabmenaatbeil  nach  Deeknng 
Bod  Tilgnng  der  4-  oder  Gpn>e«n|]g«n  Ventine«ng  einee 
Theiles  des  Anlagecapitales  (t.  B.  der  Prioritüttaelifn)  v.oüh 
rinen  l'eberscbuss  ergiebt,  die  Itetriebsführoude  Verwakung 
auch  diesen  insoweit  in  Anspruch  uf'bm^  ii  kmu,  als  dass 
anr  Erginsong  dee  QOprooentigen  Einnahmenautluilea  anf 
eine  beetimrate  Snmme  (r.  B.  IL  IBOO  bie  180O  pro  Kilo« 
iiif-ii-r'l  iiinlti|ilii  iif  tili!  i!>>r  Aiizalil  rl-ir  B;»liiikil.'nii.;t«r,  noth- 
weniiig  ist.  \  erbleibt  nach  Bedeckung  alier  vorgenannten 
Leistungen  aus  den  Bruttoeinnahmen  noch  ein  Ueberscbnae, 
80  fallt  derselbe  entweder  zu  Qnnslen  der  Eigenthumtrer- 
waltung  oder  er  wird  nach  einem  vereinbarten  Verhältnisse 
zwischen  dieser  und  den  Bi'triti'i^fiilirern  getbeilt.  In  allen 
dieaen  FiUen  bat  die  Loealbahn  ihre  soeietiren  Ansgaben 
nnd  die  TSgnngsqvotea  eeibet  m  beetrüten. 

In  dif fcr  Retriebskostcnvcrgütung  sind  enthalten:  f1i<>  ec- 
snmmten  kosten  für  die  allgemeine  Verwaltung  für  die  Uj>lii>»uf- 
{  sieht  undBabnerbaltung  (oft  auch  nur  die  normale),  für  den  Ver- 
1  kehrs-,  aonaiareieUea,  Zngfftrdemnga  nnd  W  erkat&ttendienat, 
I  die  aedven  und  passiven  Miethen  für  Wagen,  die  anf  OroBd  dee 

■  H8fl|ill;rlit;if ^'d-vs    lind    t\fv   Itcsliiutiiiin'.'f n   iilit-r  nbligatori- 

'  sehe  UnuJl-  uutl  kraiikeuverHiciberung  cveulueli  ütiflaufeuden 
I  Entschädigungen  und  di«  übliehen  Beiträge  sn  den  Homani- 
tütsfondt  fürdie  Bahnbedienateten,  desgleichen  die  Entaohidi- 
gungen  für  die  in  den  Anscbliissatalionen  zn  beaorgende 
gemeinschartliohe  Betriebtlührung. 

Dagegen  aind  in  der  rorelehenden  Betriebakoatenver- 
gatimg  Diebt  mitinbegrilliMi:  alle  beaonderen  nnd  an  den 
eigentlichen  iktriebskosten   nicht  gehörigen  jfuslagen  für 
Steuern-,  Stempel-  und  sonstige  (lebübren  sammt  Zuschlägen, 
I  die  Landes-,  Bezirks-,  liemeiude-  und  sonstigen  Umlagen, 
1  Uinqnartiemogakoeteo,  Uieth-  nnd  Faehtiinee  für  milbenOltte, 

IM* 
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bezithHnepwciüfi  perait-thetp  Hitfitianlagen,  QrnndflSchcn  nnd 
Loealitmieo,  «v«utuellti  tjoUruiiguteu«rn  und  Bomüeitriige, 
die  Kosten  der  dureh  hShan  Giwiil*  KiMg,  Volkiaaf- 
■ttnde,  EtdbebM,  •omtif»  HHHfewdhnliobe  Kiemen  ttr- 
•nigDMH  ete.,  «ndlieb  lolblg«  AMrdnong  einer  ooinpetenten 
Behörde  notliuc-mJ.jt  werdenden  bauliehen  WidiHrln-rstelluiigeti, 
beiiehoAgsweiie  aas  Sieherbeiltsrindeo  nothwendlge  £r- 
glBittBgM  de*  BaluilMilMNUa. 

Dieee  nieht  in  dtr  Üvtriobfkogtfnvereütunp  enthaltenen 
Aualagen  werden  der  LocAlbAhu  &ej.>urut  uud  mit  den  Otui 
dimlbe  entfallenden  effectiven  Geldbeträgen  (häufig  aach  mit 
liiMa  10-  bis  20prn<*enH(ri»n  RftciMtischlnsr)  angereebnet- 

Rechnuugglegung  und  Controle. 

Bie  b«trl«b«fflbren4(  Vwmllms  kai  Ut  dar  KtgA  4ie 
ßetriebsrechnung  monattiaii   pmifmieh  und  kall^lhrig 

detiuiÜT  aofzustellen. 

DIa  Rflchnung  für  das  erste  Semester  eines  Jshreii  wird 
•)>it««tens  drei  UouUe  nach  Sohliiss  des  Semealers,  die 
Reehuung  für  da*  zweite  Semester,  zogleich  Jshresrecbuung, 
8p;it>jst'ii8  luiif  M>iii:iit!  nach  Jabresschluss  der  ICigenIbiiaiK 
bahn  zur  i'rii/ung  und  Anwkeonaac  «agMtoUt  Im  Badarfs- 
Mla  and  Sber  apvoidl«  TarlangeD  dar  lioaallnlm  ktonan 
derselben  aehon  vor  r^ljcrinlttliinj;  dfir  fpiiipstnitiitircchniingon 
»tif  Grand  der  provisorisch  autgestellten  AbachlüMe  ange- 
messene Abtchlagaariilaiigaa  aiii  Sakltiaaa  «ina«  Sanaatan 
Caleiatat  wanUn. 

fa  elnzaloaa  Betrlebavartrigaii  Iii  n  der  Bigenthuras- 
^(•^^^:^ltulllr  freigestellt,  i]fu  Hiilinboiriet'  i»  .illcii  Keinen 
Zweigen  zu  oontroUreu  und  in  die  die  Einnahmea  betreffan- 
aad  Anbakraibongan  Jadar  Art  Bniakl  in 


Hevision  des  Vertraget. 
In  Tialaii  Verträgen  ist  taf  Verlangan  «tnaa  dar  kaldan 

ContnitiPiitt'ii  eine  At'u  elsva  jreidulortcn  Verliiiltnisspii  Rech- 
nung trugc'ude  einverstfcndliche  Kevision  der  Bestimmungen 
flbar  die  BetriebekostenTaivlUaigao  IB  vamkinaiD  faaiiBa* 
iatxtail  parkdischen  Zeitränmeu  vorgeseban. 

Tariferstellung. 

Fir  die  Beförderung  von  Personen,  Gep&ck,  Eil-  und 
Fru  ■iit^-utcni  gellen  jene  Tarite,  \se!che  im  Sinne  der  in  der 
allerböchsteu  Conoaasionaurkiuida  antkaltanan  OoMaaafona- 
badlflgniaaft  roB  k.  k.  HwdaliiiitBblaria«  gmakaigt  alnd. 

Iii«««  von  der  Eigcnthiimslmhii  (hm  I;  k,  Hiii:Ji>!>mjuii- 
»ttiium  iur  üeji«hmiguug  voriulegtiäidö«  Tarift»  »erdeii  in 
der  Regel  im  Einvernehmen  mit  der  betriebsfGhrenden  Ver- 
waltanic  faitgealaUt.  Diaae  Tarifa  «nthslten  zaweilen 
Maslaid-  und  Hiniaialeinb^tMfthe.  onter  welch  letztere  die 
betriebsführeude  VerwultnuK  utme  Kinversiiiinliiisg  der 
liocalbaka  entweder  gar  nicht  oder  nar  bis  zu  einem  ge- 
wissen Praaant  (t6  Pvoaaat)  kamkgakan  darf;  naak  andaraa 
Batriabavartfigan  darf  eine  HenHfPtztinjr,  sowie  die  Ge- 
vibrnng  von  Tarifbegünstigungeo  uur  im  Kinveniebmen 
mit  der  Eigentbumsbahn  erfolgen,  nach  aodaim  wMar  be- 
bitt  aiob  diaaalba  dia  volla  Tariffraikait  v«r. 

FIr  dan  AnaaUnaavarkakr  mit  dar  balrltbankranden 
Vertvstttiiiir  oder  ntiii»ren  BiiLneu  wird  der  Tarif  durch 
Ai)st<,Bn  der  beiderseitigen  l.o.  aliaxen  nach  Kürzung  je  einer 
halben  MaAipulationsgul  uhr  i^ebildet 

Dar  bairiabafibrandea  Verwaltung  steht  es  frei,  dip  UvA- 
bakn  baiat  Vmiii  dantaehar  EiaenbabaTerwaltuugen  als 
VarahnatKakeamniaidaB,  kaiiakuigawatea  ki  ikr  Mite  ain- 


/nbezlebrn.  ffir  dieselbe  Freikarten  und  Fahrkarten  zum 
urtuiUiaigtaa  i'reise  nach  den  bei  der  Betriebsverwaltung  all- 
gemein üblichen  Normen  anszafertigen,  sowie  anoh  auf  dar 
Looalbakii  iki«  lti«iatouapad»  dar  Dabcraiedelangsefleeten 
and  dar  LebenamittelsandaBgan  iknr  Badiaiiatatan  gabttkreofrei 
und  zu  den  für  dies«  Traniporta  Mf  ikjw  UslaB  fl***ig— 
BagiafraobtsUt7.cn  /.u  hefärdern. 

Anfstellung  der  Fahrordnongen. 
Dia  kebiakfflibrenda  Vansnltnng  tat  bwaohtigt,  dia 
Kahrordnang  für  die  Localbahnen  nach  ihrem  Fnntssen  mit 
der  Verpflichtung  festzustellen  und  auf  denselben  eiaau- 
fkkran,  daaa  fBr  dia  Pertonenkafllrdarag  dia  in  VariilnalB 
festgestellte  Anzahl  von  ZOgen  in  jeder  Richtung  täglieh 
verkehren  müssen.  Häufg  bat  aber  auch  die  Festatelliuig 
der  Fahrotdanng  im  gagoaailifaa  ffiBTHDCikiMn  n 
erfolgen. 

Streitigkeiten. 
Streitigktiten  werden   vor  den  aaakllek  oowpetentao 

U  k.  Gerichten  itu  siiinnmrischeii  Verfuhren  anhängig  ge- 
macht; Banobmal  aber  aach  dnroh  ein  bchiedageriebt 
gaaidnat. 

Sicherstellung. 

Die  Localbakn  Tarpflioktatsiok,  di«  aus  dam  Batnabatartraga 
fdr  dl«  kaMakalBkrand«  Vanralting  enlapringand^n  Raekta 

in  der  eiscnbafinböfhprlichen  Einlage  im  Rüiige  nnraittelbar 
nach  den  Frioritalen  auf  ihte  Kosläii  i»tchür&t«Ueij  zu  lassen. 

Darob  diesen  den  Prioritäten  bewilligten  Vorrang  sali 
jadoak  dam  privilcflrtaa  Pftadraekta  fftr  dia  Betriabakoataa 
Jd  dan  im  Oaaafia  vom  19.  Hai  1874,  IL  0.  BL  Hr.  7,  var- 
gcseheneii  Fällen  iiiuht  präjndieirt  wcrtleti.  .Siiiumtliche 
Baebte  und  Verbindlichkeiten  übcrgchea  auf  die  jeweiligen 
BaektannaUalgair  «ad  fiadtiar  dar  Jjaanlknkii. 

Aueh  der  Fall  kommt  xnr.  dass  znr  Sichcrstcltung  alirr 
voQ  der  ßetriebsunternehmuDg  überuomiueaea  Verpdiohtuugäu 
eine  Cantion  zn  leisten  ist,  welche  derselben  erst  dann 
BarAakentattat  wird,  wann  sack  LMnng  dao  PnoktTarküt- 
ninea  dia  Bakn  mit  atha  Brtriakamlttaln  nad  aonaligan 
ZugehSr  in  rollkommca  betriebsflhigcm  Zui^tande,  deren 
Werth  nar  durch  die  natürlich«  Abnützung  verringert  saio 
dai^  gbatgakaa  wudt. 

Tartragadtaar  n  ad  Aafidaaag. 

Der  Vc-rtraf;  wird  häufig  auf  die  gaiuo  ronfeasioiis- 
dauttr  der  LüuUbahu,  uiauohmal  auub  uur  auf  eiu«  l>«grenzte 
Dauer  (von  6  bis  25  Jahren)  abgeschlossen. 

Zuweilen  findet  di«  fiestimmnng  Anwendung,  dass,  wenn 
der  ßahneigeuthümer  die  im  Vertrage  übernommenen  V«r- 
(>t1iebtuiig;i':i  nii'lit  erfüllt,  jiHlieüiitiilere  die  aus  demselben 
sieb  ergebenden  Zabiuogea  in  den  bestinunten  Fristan  ao 
dia  iMlriabafllkraBda  Varwallnag  niokt  laiataa  aatlla.  diaaer 
das  Recht  zusteht,  den  Vertrfti?  ge^-^n  eine  Vürhergehendt» 
halbjährige  Kündigung  /.u  lüsen.  Es  kotuuit  aueh  iu  eiuigen 
bestehenden  Verträgen  die  Bestimmung  vor,  dass,  wenn  dar 
Betriab  aaitaaa  dar  BattiekiaBteniakaiaBg  •»  aaktaakt  odar 
Itsslg  geflikrt  wardaa  aoUf»,  daaa  «iedariiall  kagrtnde»« 
K1u;;en  des  Puhlilcuffls  oder  Hügeti  der  Behörden  lur 
KeaotniBS  der  BahiMtgeathämer  gelangen,  dieaalbao  nach 
«rlölgloB  gabllalkaBar  ▼ormaknasg  dar  BetriebanntarnaharaBf; 
das  Renbt  hahen,  nachdem  die  Hahn  sammt  ZugehSr  dnrch 
eine  von  beiden  Theiien  gebildet«  sachverständige  Oommissioii 

gaiwftft  aad  dia  arfbidarUakea  Mkngal  tetiaalaUt  waedau. 
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mit  eintDOnatlieher  Kilmliptine  vom  V.rtrfttt»  znriiokin- 
treten  und  die  Cnutwu  lu  Guii.>>tüu  dur  KigeuÜiuaiibabii 
T«rf&llt.  DiMelbcn  Recht«  «tebeo  dem  BahneiRenthflmer  so, 
Mit  di»  fitteMmatarmknoRg  Ungw  ali  vitr  WodiM  ntit 
4«r  AUttr  «Imt  PktUmli  im  BlakrtiRd«  kMbt  edw 
wincolliah  ind  wMariialt  d«ii  TMf  ibttmhrelML 


D.  Betriebsvertrag 

M  daw  JtotriclMkMteBTergOtanf  geg«B  EnUUauis 
TM  lWtltt«ftoa  i«r  TranKportmMhrHi   Ar  die 
B«rSrderuK  ron  Feraonen  und  HOtikni* 

tiegenttaiid  des  Vertrage». 
Die  betriebeführeode  Venitallung  übernimmt  die  voll- 
•lindig  hergestellte  und  für  den  liL^hercn  BelrifbsdienBt 
MifwiiM«  «id  •iogtriolitM«  Lfttalbahn  lur  AuDbmtg  dei 
BMri«bM  Mf  Gnrad  dar  GoManion  gegm  Bntridi- 
fiirif:  <1i-r  bfilnn^eneii  Trsn?)  ■))  tcrVtihrcn  für  dip  Beforde- 
ruog  der  P«rsoi)rii  und  Uuttff  mit  eigenem  Personale 
ond  auf  eigene  Kosten,  namentlieb  die  allgemeiop 
V«nrtltl»g,  den  Bahoanfniclit«-  und  Hahn>>rhaltungiiili*^iiiil, 
dflD  Vtiktkn-  und  o»mnierciellen  Dienst,  sowie  don  Ziig- 
ftrdtrmp-  wid  Weifalittwdieniit. 

iBTantargege  II  stände  und  Vprf.  r  r»u  o  Ii  m  i>t  •  i  i .» 1  i  cn. 

Die  Ausrüstung  und  Einrichtung  der  lialiii  und  der 
«itliiidi-.  sowie  die  Anschaffung  der  lox'entargegenstände 
nad  Verbrauchinatmklien  tutotgt  die  betriebtfdbreude  Ver- 
mltang  gegen  eiiMn  in  VarUnaiB  vaiciabiitw  Paoechal- 
iMtnf  («im  d.  BOO  bin  MO  pra  Kaaawtor). 

Mkelktrigliabe  RinUr^n  nnd  Vernehrniig  det 

Inventars. 

IKa  LaealbabannforiMlniang  bat  alle  jene  Maebtrtgi» 

banten,  rm»e?taltung;pri,  Krcäninntreti  oiI.m-  Iiivfiiiarvor- 
lueluroogeu,  weklie  iit  /.ai.uuh,  iuiuiKe  und  Ver- 

kebrteotwickloDg  oder  auf  Utund  der  gesetzlichen  Bestim- 
üaogen  oder  der  CoDeasaiMuorknnde,  aieh  als  nothig  er- 
Rtban  aolKm,  wat  dg«Da  Keilen  henattellen,  desgleiehen 
igt  diesL'Uie  vcriifliahtel,  jene  A iislnfi.jji,  ivc],.!),-.  /u'i.ltre 
Wiederberstellung  von  Sohiden,  die  durch  vis  miyor  (Krieg, 
U^MnchweiDiMiJif,  BnUwben)  «Iwa  «araratoht  wordan,  er- 
«■ebeeb,  m  tngto. 

Pahrbetriebsmiltei. 

Die  Kabrbetriebsmittel  werden  aatirader  Ton  der  Loetl- 
babn  aeUnt  baigeschafft.  oder  dieselbe  bat  ^wm  7m  An- 
fehaflbng  der  in  der  Concessionsurkunde  bestimmten  Anzahl 
von  LocomotiTen  und  Wagen  aagrciohendvn  Betrag  in  Baarem 
der  betriabafilkrenden  Verwaltung  »nr  Verfdgang  w  ttollen. 

die  Loealbaba  des  Beitrag  lur  falnbelriebemhteten- 
sehaffun^'  nur  in  Priorität«-  oder  Stammacticn  ge'iist.t,  i-o 
erfolgt  dii>  Beigteilung  derselben  nach  Maassgabe  des  Kr- 
ferdaroisses  durch  die  betricbsfübrende  Verwaltung.  In 
diaaaoi  Falle  iat  die  Looalbtbn  varpdiohtet,  als  Entgelt  für 
die  BenttMBg  dar  Wbrbetrle^ailttBl  der  betriebsrühreiiden 
Verwaltung  10  Prucciit  der  sj-an  r  I  l  iifferten  Selbslkosteii 
(die  Haolpalationsgebührcn  nicht  gereehnet)  der  betrieb«- 
nhiandeo  Ver«att«ng  la  anateen.  i»ob«i  bedangen  «iid, 
daaa  der  Jahresbetrag  diese»«  drrart  zu  ersetzenden  ZuRvhlages 
nicht  wenigor  betragen  darf  al«  ä  I'rooent  jener  Summen, 
welche  die  betriebsführende  Verwaltung  iB  Priaritils-  oder 
tMamnaelieu  der  i.oaatbatiB  al  pari  iibera«oui«B  bat;  die 


etwaipfn  DiTiilnnden  der  geda.litfin  Titres  werden  dem 
erwäbiitou  ZuKclilage  gutgebuuht,  ao  diMS  die  Looalbaho 
bloss  die  Differenz  zwischen  den  Divideodea  and  den  Zu» 
■ehiage  baar  BQsrnhi-zaJilr-n  vi^rpfliehtet  jpt. 

Betriebs  kosten  Vergütung. 
Fflr  die  Beaorgang  das  geiaamtai  OiaBitM  «iid  dia 

betriet!>f[il>r<'ii<It'  Vi  rAvultiui^' die  naobsl^afldeB  SlibtikMttlt* 
gobührcnaätze  in  !:iilber  anrechnen: 

9)  BBoh  jedem  wblenden  Passagier  pro  Panan  nad  Ella» 

lueter : 

1.  in  dui  huinrea  Wageuolasse  .  2&  kr. 

2    „    ,  niederen         ,   l-J  , 

9.  bei  Einftthnuig  von  drei  Wagenclassen  in  der 

mittlere!  Wsgenclasse  2-0  „ 

4.  Militär-  und  Arbeitertransporte  O-ft  „ 

h  Oepiok  Mush  beförderter  Nettoloaae  und  Kiio- 

nalar  6*6  , 

<;  Eil^rut  nach  i>eivirdeiier  NettoteoBe  and  Rilo- 

mrter  ,   4'ü  p 

*i)  Fnobtgut  naab  baföidartar  NeltotOBB«  nad  KU»- 

neter: 

1.  Stdckgfter  25  , 

2  Waggonladniig  ...   ,   l"©  , 

r)  Übende  Fntebi,  und  xwar: 

1.  pro  8tfl«k  An^be  von  Kllometar  BBd  Metels» 
centner    .  .  .  .•   • 

2.  pro  WaggouladuDg,  und  zwar: 

Horaviah  pro  Wiggon  und  Kilanietor  ...  80  , 

Borstenvieh: 

1.  bei  Gebraneb  von  eiaer  Etage  pro  Waggon 


und  Kilooietar  90  kr. 

2.  bei  Gebi»<K'ti  v  oi  nnel  EtigeB  pro  Waggon 

und  Kilometer   IS-Q  « 

8.  für  Oebraneb  der  TroaBul  pro  Klloaeier  14}  , 
.0  Poslbefürderung,  Verwendung  eines  halben  vier- 

räderigen  Waggons  pro  Kilometer  b  U  » 

fir  eifl«B  Beiwagen  pro  Kilenwlor  W  „ 


Wird  von  der  Looalbabn  im  Sinuc  ilur  Vi  rorilnnns  für  .iie 
Bvfurdcruug  der  Post  die  Bei^tellung  eines  regelniässig  verkeb- 
renden  Postambulanzwageua  oder  einee  vierrSdarigaB  Br  die 
Poetbefördetnng  eingerichteten  Wagens  verlangt,  so  ist  fflr  die 
blefir  raekzaTergtttendeu  Regiekosten  eine  besondero  Ver- 
einbarung ni  treffen. 

SJ  Bei  ScpanlpereonenzOgen,  wenn  die  Gebühr  hiefür  nicht 
nacb  der  factisuhen  Anzahl  der  beförderten  Personen 
Ull  i  ilciii  Q- wiolin-  ilf-s  Gepäckes,  sondern  den  für 
üeparutperaoueuzügo  gelwnden  Voreebnfteu  beatimat 
wird,  60  Proeent  dar  eingehobcflen  OeaanrntgebAhran, 
n-npective  auch  der  Warte^ftljiihr; 

h)  für  Hunde,  »U  Reisegepäcls,  pro  Hnnd  und  Kilometer 
(Kl  kr  ; 

i)  far  aaf  eigenen  Bidem  lanfende  Fahrbelriebsmittel 
fremder  Babnen,  wenn  im  Sinne  des  gegenseitigen 
Wagenregulatives  zu  Ounsieu  <lHr  f.ocalbahn  hfichsteiie 
die  8e«hsfia«he  Laofmietbe  aufgereobnet  werden  kanni 
die  doppelte  Laatelalhe. 

reberditis  fillpn  die  Manipuluti'Jtiectlniiin'ii,  ferner  die 
von  den  Parteien  für  daa  verspäte  Entladea  und  Beladen 
der  Wagen  ra  «ntriekiandeQ  WageBftraSgotaiigBgablbnn,  dia 
verMlenen  Angelder  beaiellter  Wigan,  «eirie  die  aber  Vor- 
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langen  der  Pkrteieii  für  terwendete  Piachen  ciugcliobenen 
WageuplaolieoKebübren,  allßllige  Wagenkraiiu-  und  Des- 
infe«tionsgebühniu,  »ndlioh  die  Strafen  für  falichc  Waaren- 
deelMstioii  od«  Uaeka  Qawtolitniicsb«  «od  die  in  Vv 
Ubm  mit  d«n  Anse^inaMtilioiien  «InitelnDdeD  Oannmt- 
Bfhtngfliiihrfn  i!' I  I  i: ic-i;srühit'iid(Mi  Verwaltung  zu. 

In  der  BetiicbtlioatenmgütDDg  aiud  aber  nteht  enUialteu 
solche  Äaggabeo,  «eleh«.  «ia  i.  B.  di«  Hranimig  dar 
Diraetton  und  de«  Aaftiohtsrathes,  dann  der  zar  Cort 
trole  der  Mani|)ulatton  etwa  enteendrien  Organe,  die  Aus- 
lagoii  ilt-r  lOiiibenifuDg  und  Abhaltung  der  Ueneralversamm- 
langen,  dar  Dir««tioDa-  und  VerwiltROganttbiaitsongaa,  die 
OabSlnw  und  TnUimra  für  Votiron;  und  Flinlöfung  d<r 
Titres  uiiiJ  Aiisbo/aliltin?  dir  Piviiifiid.'ii,  iÜh  f^icti»;!-!)  Jeder 
Art  etc.,  mit  dem  Betriebsdienste  nicht  in  Verbiodun«  sind, 
daher  »neh  ui  »gnem  «i  kMtreUm. 

fieeknuiisBlaCiiiif  nitd  Contrele. 

Die  im  nachitylgmJcn  Abschnitte  bestimmten  Rliirpraiso, 
Qaiertarife  und  Nafaengebtthrcu  wird  die  betrieb^frihren  tc 
Vwwaltung  der  LoeellHiIin  gntschreiben  und  m^h  Abiug 
der  in  Jvui  vorherpeliendrii  Artikel  normirteu  Uebühren 
spätestens  im  Verlaufe  des  vierten,  dem  VarreebnoDgimoiute 
fe^endeii  Hemta  bei  der  dm  der  beWebiflihreiideii  Bahn 
2ur  Ansiahtnng  anweisen;  es  könnon  juijocTi  <Ifr  I.u.'nlliahn 
laut  der  btim  Abreohnnngsbnreau  bestehende»  Vorsohrificn 
enl8prf>ehende  Vorschflsse  ausgefoFgt  werden. 

Dia  deünitive  Jihreareekayiif  iat  spätestena  SO.  Mti 
dea  Miraiden  Jakrat  der  Loeatbakii  torzniegeu. 

Die  Lf.catb&hii  int  bcTecInigt,  in  die  auf  ihre  Bahn  be- 
züglichen und  Lici  der  betriebsfabreaden  Verwaltang  h«- 
dndllebeii  Becbnungen  ttudraiiwbinukgadaewDente  Einiiebt. 
tuid  Ton  denselben  auf  ihre  eigenen  Kosten  Abschriften  zu 
neboien;  sie  ist  jedoch  nicht  berechtigt,  weder  die  Herans- 
gabe der  Originalreobnongen  ond  Rechnnngsbelege,  noch 
die  ADfertigBQg  reu  Abaehriflen  wo  der  betriebaahrenden 
Babn  n  verlangen. 

Iii  manchen  Vorträgen  wird  der  Ldoiilbalm  da»,  lii  .  bt 
vorbehalten,  die  Baüriebalfibniog  and  die  dieabexägliche 
Baddllmng  dinah  ibre  eigenen  Oignne  eeotmüren  su 

Taviferstellnnsr. 

Die  LocHilialiQ  hat  dit«  I-'.ihrpreiae  und  Gütertarife 
Kaiiiint  Ntiieiigobuiircn  fur  di.j  iteförderug  ve«  Peraenett, 
üejNwk  und  Fnusbteo  ionerhalb  der  durch  dt«  Pr.iH'tü<^;oii><- 
urlmnde  gezogenen  Grenzen  selbst  fesUasetzen.  und  bleibt 
hiervon  nur  der  Fall  aii.a^in  iiiuns'n,  wenn  die  betriebsfdhrcnde 
Terwaltoug  im  Interesse  der  Verkebraenttaltang  einen  Ein- 
heitaaata  baiflgiioh  deeecn  HSbe  bemiitgeln  loni».  in  welehem 
Falle  die  betriflisführende  VerwttUiiiiiic  denstlbfii  derart 
herabzusetzen  bcrechügt  ist,  dasg  der  Eiubeitssati,  dann  das 
Zweieinhalbfaohe  der  Selbstkostengebühren  (der  zu  Gunsten 
der  betriabofilbreBdea  Varwnitnag  an  tablaitda  Zusahlag  nicht 
gtreehnet)  niebt  flbenebreitei.  Blae  Herabeetzang  nnter  dieses 
MiMimum  ist  nur  mit  gegenseitiger  Einwilligung  gestattet. 

J)ie  M anipulutioBegeMUirea  baatinnit  die  betriebafabrende 
Terwaltong  lelbat  ault  der  Baaebrtakoag,  da»  ealb«  niebt 
höher  al«  die  bei  ihr  beetebendan  Ifanii^alatleaiigaUibren 
sein  dürfen. 

Bezüglich  der  bMpMabibriiitei 
in  Waggenbidnngnn  m  Auf-  nad  Abgebe 


zwischen  den  f'tati'tn^u  der  Looalbabn  und  den  Haapt- 
stationen  der  Leinebtführenden  Verwaltung  unmittelbare 
Frachtenbeförderungssätz«  aufgtstellt  werden. 

In  solch eo  FiUlen  wird  die  an  Onnatan  der  LocaJbalin 
entfallende  Fnubtenpreisqnota  nnter  Anfiraobtbaltaag  der 
voiaiifcliendt'n  Bcstimmnngen  VM  der  batrUibelUiraBdan 
Verwaltung  festgesetzt. 

Aiiaer  den  eingebebenen  Tarif-  und  NebengAihren 
fnllen  der  T.»oalbahn  noch  die  Bestandzinse  der  Rcstaura- 
tiuiieu,  Magazine,  Lagerplätze  und  der  zur  Bahn  gebongen 
Grundstücke,  ebeflie  dia  Telegrapheneinnabniaii  der  eigeBan 
Statiunen  so. 

Die  tarn  Betriebe  der  Loealbabnen  nlitbtgae  Materialien, 

Binrichtnngs-  und  Ausrüstangsgegenstände  n.  s.  w.  sind  auf 
der  Localbahulinie  als  fiegiegflter  nach  denselben  Prineipiea 
nnd  Vorschriften  wie  auf  der  betriebeführenden  Verwaltung 
zu  befürdem,  somit  kann  die  IieeaibahngeaeUaehaft  ana 
diesen  Transporten  Iceinerlei  Binnalme  beanepraebeo. 

Die  für  di'i)  BfltricLi  der  betriebsfiilirenden  Vcrwaltiina; 
angeaebafflen  Materialien,  Einricbtungs-  und  Ausrüstongs- 
gegenailnde  n.  dgl.  anid  aaf  der  Laealbabaliale  a«ar  aiali 
als  Rfprietriitpr  ru  br-hnndeln.  die  I/Ocalbalsngciic11gchafl  ist 
jedooii  bereobtigt,  vm)  d«r  bt^iriebsführendcu  Bähe  für  die- 
selben folgende  ßinheitssätze  einzahebeu,  und  zwar,  wenn 
die  Sendongen  «la  Stückgüter  inr  Aufgabe  gelangen»  pra 
Kileaeter  nnd  100  Kilograma  bei  Benflntung  ven  BD-  ninl 
Personenzügen  0'2  kr.  vnii  >!;<'inisi']itii'ii,  in,d  I.ast/.rigsii  0  1  kr., 
für  Wageaiadungagater  bei  iienutiung  ron  Kit-  und  Pcrsoneu- 
ilgen  jm  Wagen  and  Eibimeter  10  kr.,  von  geniaeliten 
und  Lastziitren  pro  \Vn?en  nnd  Kilometer  6  kr. 

Hingegen  wird  dte  b«tn«bäführende  Bahn  für  dte  Be- 
fSrderong  von  was  immer  für  Gegenständen  oder  Materialien 
zur  Wiederherstellung  von  Schäden  infolge  von  vis  nu||«r 
auf  den  Linien  oder  dem  Zugehor  der  Loealbahnen,  walebe 
dieselbe  nach  den  B<>stimmnngen  dieses  Vertrages  selbat 
M  besorgen  beben,  an  Laaten  der  Locakbahncfl  folgenda 
Fraebtaitae  einbeben:  für  StflelqKMer  bei  Benifetnng  tob 
Kil-  nnd  Personenzüpcn  0  5  kr ,  bei  llftiüfziuifr  von  gfnii sehten 
nnd  Liaatzügen  0*2  kr  pro  ICKi  Kilo;fr»uitii  uud  Kilometer, 
für  WageuladungsgBter  pro  Wagen  und  Kilometer  bei  Be- 
ntJtzong  von  EU-  und  PeraoneoziigeD  SO  kr.,  bei  Bentttiang 
von  gemiaebten  nnd  Laatsfig«n  10  kr. 

Diese  Oc-bührt-nbejeebnun^  ist  »uwuhl  auf  der  betrieba- 
fährenden  Bahn,  als  anf  der  Localbahn  ubne  Rücksicht  auf 
die  b«  enierar  beetebemdan  Oebfibrenvorsohrift  und  auf 
dio  im  Betriebsvertrage  vereinbarten  Regieeitsei  jedoch 
unter  Beobachtnng  der  bei  der  betriebafübrenden  Teriralteog 
hinsichtlich  der  Rt-giesandungen  beetobendea  N«nm  und 
Vor«ohriften  anzuwenden 

Für  die  auf  der  offenen  Strecke  der  Loealbahn,  d.  i. 
nicht  in  einer  Station  oder  im  KüümoterieiL'er  aiilftefuh  i 
Aaaweicbt,  zor  Anf-  oder  Abgabe  gelangenden  Wiig«ii 
ladongagiter  wird  die  Gebabr  in  der  Regä  von  der  so- 
nächst  dahinter  gelegenen  Station  oder  nnltwiti^lle  ^fr*chnet, 
wovon  für  die  betriebsfuhrende  Verwaliuni;  di«  in  diesem 
Vertrage    vereinbarten    ßegiefraohtautheilssätze  entfallen. 
Wenn  die  Abbofrirl«riit>g  dieeer.  anf  offener  Streeke  aar 
Auf-  oder  Abgabe  gehingenden  GKIter  dnreb  einen  Sefinnt« 
7,up  oder  eiiiM  h-itren!"  zu  diesem  7^^e(;ko  abgesendet?  Loco- 
motive  zu  bewerkstelligen  ist,  soll  aossei  der  »nf  C,rmd  der 
Bntfaraiag  fon  dar  anniehat  dahinter  g«legeneu  Station 
!»  ereutaeU  der  fiMtiaeben  fiatfemuig  ba- 
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nohiMtwi  GtbAhr,  »rimtliliiiMlidi  u  Gantten  d«r  b«tri«iw- 
lahrandM  Ttmtituig  »b  )baip«l»ti<Mi*g«Wkr  proWagan  di* 

Hiine  der  Isat  Tarif  fQr  den  betreflTeDden  Artikel  feet- 
geseUtea  MMipulationsgebübr,  pro  Zug  jedoch  weuigetens 
Ar  10  Wafea  «bgehoben  werden. 

Die  eventtielle  AuflMtnog  dieter  b«Mndtren  Oeböhr, 
sowie  die  eventuelle  Erlasiuog  der  Oebflbr«nb«neflsDDg  auf 
Orund  der  faetischeii  Kiitft'rimag  bleibt  in  jtnlein  eiiizi'liicn 
Falle  dem  Ermesieo  dar  betriebeföhreBdea  Baku  auheim- 

Der  Locftlhabn  wird  da«  Rechi  vt  rtrtliatten,  bexöglich 
ihrer  eiijeneo  Linien  eiae  Aiuabl  aut  deu  >iamen  lautender 
(pro  KiloMler)  JakroaMkurtan  btaiUicaa  w  Ihiimb. 


Tageiordiiiiug: 

1  Mitlheilung  uIim  die  Durcbfübrong  der  von  Slaatü- 
•iaeabkbnrathe  in  der  letstea  Saeeioo  gatoteii  Beteblüttc, 
sowie  aber  aonitice  VorkoauwiiN  nnd  Teifaguugeii. 

2  VwUfe  der  OmndiigB  fir  die  8oin«erfihf«rdtwaf 

im. 

9.  Anträge  dee  Mitgllede«  Joeef  l<*reilterrn  v.  Di 

Pauli : 

aj  we^eu  Ivriileljuiig  directer  FrachUHUe  für  dio  Statiua 
Brise» : 

h)  wegen  Herabaetanng  der  Tarife  für  den  eumalativea 
Bezug  landwirthi^ftlieher  Artikel  «eittu  tondwirtk* 
»chaftlicber  BtairingmoMMifekafliiO  Jn  iniwniraliielwo 

Verkehre. 

4.  Aalng  dee  Mitgliedee  Dr.  Kwl  Ji^iosky  wegen 
AbänderuDg  der  Palirordiiuog  in  der  RelaUou  Ober-Cerekre- 
\Vegeljr> Prag  der  öeterreiobiaoheu  Staatibahnen. 

5.  Antrag  des  Mitgliedei  Ludwig  Kranz  wegen  Ver- 
inekniag  der  Fahrbetriebamittol  der  öiterralsbjaelien  SlaMt- 
beknen. 

ß  Auiraij  de»  Mitgliedes  Emanuel  Ritter  v.  Proako- 
wet^  vegea  Vermehrung  der  Fabrbetriebamittel  der  öster- 
reichischen Eisenbahiii;!! 

7.  Anträge  des  Mitgliedes  Karl  Steiner: 
oj  wegen    Abänderung   der  Fahrordonng  der  Seier- 

reii-liisuhaa  Si(»aUh>abntii , 
bj  wegen  Abänderung  der  Wiaterfabrorduung  der  Salz- 

karger  ÜMkUMkn; 
cj  wegen  Abäodenuig  de»  FMehlntRtite  dar  Sdikuger 
Localbahti ; 

dj  wegen  Etiireihung  des  Artikels  Pottlaad-Cement  in 
den  AmmiinetKif  U  dee  neaen  Oatertutfei  der 
MiiRiii«kiiA«i  fltaatiktkiMn. 

8«.  Exeellens  d«r  Herr  Handelsniiiiiater 
•rCffbet  nach  Regrössnrg  (\or  VersammluDg  die 
Sitzung  mit  der  Miuheiiuug,  dass  an  Stelle  des 
versturbenen  Mitgliedes  Anton  Grafen  Go(f88  dosseu 
ErsatzmaoD  kais.  Bath  JohaDD  Murnik  zum  Mit- 
gliede,  offld  ao  Stelle d«BErsttniiitglledeB  Dr.  August 


Die  Aotttellang  aller  aonatigea  ständigen  »der  tow* 
atlMif  kMcakgentataa  «dar  f  nibitaa  gakSrt  ia  den 
Wlrkuofikraii  ihr  katriakaJIkiMln  Tarwaltimt. 

Slreilfragen. 

Die  BoteebiidDat  lea  aaa  dam  BatriabaTartnia  atwa 
entspriogeodao  StMitbaeaB  aatarliaeaii  dar  Oanpataai  dar 
blem  barafHMa  Oariaikta. 

Tartragadaaar. 

Dia  RcehtBwirknng  des  KeiriebsTertrages  erstreckt  sich 
auf  die  gaoM  Dauer  der  Conoesaion  der  Looalbabu  and 
kaaa  Ten  kafaMr  8aita  gModigt  waidap. 


ilar  den  TafaltM 


V.  Panizza,  welcher  ina  Hioblieks  auf  sein  Aus» 
scIioiiipM  aus  der  zwfilini  Secfion  des  T.andes- 
cullunatbes  für  Tirol  böiuor  Fuuctiua  im  Slaat?- 
ei&enbabnratbe  entboben  wurde,  Franz  Freiberr 
?.  Moll  zum  läriBiifauiiMine  de«  Mitgliedes  Max 
Rittor  V.  H«r«t  «rotmit  worden  ist. 

Se.  Excellcnz  diM-  lloir  Hn  ii il o!sm i n  islor 
gicht  ferner  bekanut,  ditbs  ihr  Ausbleiben  von  der 
beutifeu  Kitzung  die  .Mitglieder  Dr.  Peter  Gross 
uud  Emanuel  Kitter  v.  Proskowetz  ODtaehuldigt 
baben  uud  an  Stelle  des  erstgenannten  Mitgliedes 
der  Ersatzinanu  ])r.  Tliiiii>laii.>  Pilat  ciuberufeu 
wurden  i$t,  sowie  dass  ausser  den  in  der  Tages* 
ordDung  entbatteneo  AiitrügeD  Daehtrftglich  noch 
folgende  viiii  den  betrefi'enden  Comiti's  berpits 
bebandeltö  Ünu^liciiküitääntrftgo  eingebraciit  wordäU 
sind,  und  zwar: 

vom  Mitgliede  Dr.  Kass  wi^eo  Verliiweruiig 
der  Elbe'lTmsehlaggttletse  der  Dax-Bodeoraober 
Eii5eubahn  iu  Rosawitz  und  wegen  baldigster 
Uebernabme  der  Südbabn  in  den  Staatsbetrieb; 

vom  Mitglieds  Lemacb  wegen  Erricbtung 
einer  Station  zwischen  Bielitz  und  Wilkowice- 
Rjstra  durch  die  Kaiser  Ferdinands-Kordbahn,  so- 
wie wt^ij^f II  Vermehrung  der  Personmiwagen  dritter 
Classe  "und  der  Gaterwagen  auf  den  mAhriscben 
und  Mhlesfoeheo  Bisenbabnen,  und 

vom  MitD^liede  Ritter  v.  Proskowetz  wegen 
Ermässigung  der  Frachtstitze  für  tuübrischeu  nnd 
sehlesisoben  Robzucker  im  Elbe-Umschlagverkehre. 

Hi«rauf  lä&st  Se.  £xceUeoz  der  Herr  HaDdels- 
minister  die  zu  Beginn  der  Sitzong  eingebraehten 
und  gesc'hrini^orduuugsniüssig  unterstützten  Aütrige 
zur  Verlesung  briugeu,  welche  lauten: 

„Die  k.  k.  Generaidireelion  der  österreichi- 
schen Staafsbahnen  wird  ersucht,  die  baldmög- 
lichftte  Eiufahrung  einer  an  die  TagesschnollzOge 
Nr.  3  und  4  anschliessenden  Schnellzugsver- 
bioduDg  WeU — MQoohen  und  Mauoben — Wels 
Ti«  Simbaeh  anzaatreben  und  die  diesbezog» 


Staatseisenbahnrath. 

Pntokoll  «kar  die  en  SIL  Oetober  im  ekgakaltao«  Sttseag  das  StaetaeiaeDbeliaretki 
8r>  Bzaallau  daa  Harm  ibudalaDiBialan  OUviar  Vanqita  Bao^nabaB. 
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licbeu  Schritt«  b«i  der  (ieiioraldirection  der  ( 
köoigl.  bayerischen  Staulsbiihneu  einzulfiitoll."  1 
(ADtrag  des  Mitgliedes  Wertbeimer.)  ] 

.Das  k.  k.  HwidelsmiDisteriuiD  wird  ersucbt, 
tnil  derintcrtiationulou  Schlafwaggon-GfiseHschaft 
eine  Veibiiiduiig  /.u  IretTeo,    dnss  bei  aileo 
zwischeD  Wien   iiotl   Sui  /awa,   sowie    W  ii  ii—  | 
Podwoloczska  verkalireudea  öobnöUzQgen  Schlaf-  ' 
Waggons    beigestellt  Warden,    sowie    angeregt  ' 
werde,  dass  auf  jiMinii   (iliorwrilmten  so  langen 
Streokea  fiestaiirationswaggons  mitlaufeu. '  (An- 
trag d«B  MHgliedes  Freinoirrn  Romaaskan.) 
ni(.>e  beiden   Antrüge  werden   dem  F.ilii- 
ordimugbcoroitt*  zur  Vurberathuug  und  Bericbt- 
erstattuDg  in  der  niebatan  Sitsong  daa  Staats- 
aiaeababiiratbes  zugewiesen. 

„Die  k.  k.  Generaldirectiou  der  österreichi- 
schen StaatsbahiiL'n  wir.l  aurL'eforilort,  (•ln'tfiun- 
Jieb«t  die  nOthigen  Vorboreitungen  zu  treffec, 
om  alDo  den  BedflrrniRseo  des  gesteigerten  Ver- 
kehres und  der  Si^'herhoit  dor  RiMsuiiilen  cnt- 
sprücliüudü  Uuigestaltuiig  deü  Aiiisieilener  Bahn-  | 
hofes  ins  Werk  zu  setzen. '  (^Antrag  das  HitgUadas  \ 
J^reiberrn  t.  Doblboff-Dier.) 

„Das  k.  k.  Handelsminiatenttin  wird  ersuebt, 
naclidrückliclist  auf  die  Verwaltung  der  k.  k. 
])riv.  Kaiser  Ftirdiuands  Nordbahn  zu  dringen,  I 
da.ss  eine  Erweiterung  des  Ltuhnhofes  in  Krakau 
ehesten-s  durchgeführt  und  dass  ^inderlli^^•'  im 
Stadtverkebre  ebotbuultcbst  behoben  werden. 
(Antrag  des  MUgliadas  Bitter  r.  Struaskie- 
wicz.) 

Diese  beiden  Antrlge  werden  dem  Comtt4 

für  die  ullgemeineu  Angelegenheiten  zur  Vorbe- 
ralhung  und  Berichterstattung  in  der  nächsten 
Sitzung  des  Stautsei-sonbahnrathes  zugewiesen. 

2a  dem  gleieben  2weeke  wird  auch  der  von 
d»m  Mitglied»  v.  Riedl  eingabracbte  Autrag  deiu 
Cuinitt^  für  die  allgeiaeineD  Angelageolieiteii  niga> 
wiebea : 

„In  Erwägung  der  vieli'U  Berührungspunkte 
der  böhraisclicii  U'i's'.luiliii  mit  den  k.  k.  Staats- 
bahnen uud  der  Mtkm  Uii/.ukoinmlichkeiten, 
welche  durch  den  getrennten  Botrieb,  narnent- 
licb  in  den  Stationen  Prag,  Baranu,  Zditz  und 
Pilsen  bestehen,  spricht  sieh  der  Staatseisen-  ' 
b.'ihtiriUh  f!\r  die  mrtf;lich=;t  baldige  VerHtaatIifhnn<:^ 
der  bOhmischeu  Weslbahu,  und  in.solange  dies 
siebt  möglich  ist,  für  die  baldigste  Ueber- 
nabme  dieser  Bahn  in  den  Staatseisenbsba- 
batrieb  aua." 

Das  Mitelied  Bitter  v.  Stru^zkie wies  und 
Oenosaen  riuitet  bienuif  folgeudö  Aufrage  aa 
8e.  Ezcellenz  den  Herrn  Handelsminister: 

„Wie    (Mii   Tiltgramin    des   Secretiirs    der  ' 
G«6eliäobaA  zur  Forderung  der  Petroieuinindustrie  ' 
in  Gorliee  besagt,  wird  von  Seite  Ungarns  eine  | 
sogenunute  Ueberfuhr.sgebühr  von   10  fl.  pro 
Waggon  bis  jetzt  eingehoben.  Die  tiefertigteu 
erlauben  sich  daher  die  Aufrage,  ob  überhaupt 
eine  Ueberfubrsgebabr  bei   Senduogen   nach  i 
Ungarn  noch  b^teht,  und  in  weleEer  Form  I 


uud  Hohe,  und  ob  Be.  Ezcellenz  nicht  geneigt 
wäre,  diesem  Torgeben  enlf^genintretenf" 

Se.  Excollenzder  Herr  Handel Ktni  n Ilster  beant- 
wortet diese  Anfrage  dahin,  dass  die  auf  den 
ungarischen  Staatsbabnen  im  Jahre  1889  ein- 
geOlhrten  UeberfuhrsgebQhreo  f&r  die  Orenz* 
strecken  Voloez— Lsndcsgrenze  bat  Beskid.  bezieh- 

ungSW'MM'  Vidiiiiiy  -liaiidcsgrciizt»  Im;!  lytipkiiw  laut 
Tarifnaclitrag  dor  uiig^u  ischtjii  Suatsbahueo  mit 
1.  September  1891  aufgehoben  wurden  nnd  das 
Bareine  dpr  ungarischen  StaaUbabiien  nunmfihr 
auch  für  obigo  Strecken  angewüudel,  büziohuugs- 
vveise  zu  d-'u  lirenzQbergangspunkten  durcbge- 
reebnet  werde.  Mit  demselben  Zei^ankto  gelangte 
anf  der  Strecke  Strjj— Lawoezne — LaadcBgrenze 
bei  Be'^kid  das  Harr-me  der  uslerreichisehen  Staats- 
bahuen  gleichfalls  mit  Durchrechnung  Ober  die 
zusammeabtagendeD  Lmleo  »ir  ElDfllhmiig« 

Da»  Mitglied  Dentach  stellt  hieraof  folgende 

Anfrage: 

pSeit  einer  lutige.reii  Reihe  vuu  Jalir>in  mactJt 
sich  das  Bedürfniss  immer  empfindlicher  geltend, 
dass  das  Ötaiionsgebäude  in  fieiobenberg  den 
gesteigerten  VarkebrsTerbllttnissen  entsprechend 

umgebaut,  beziehungsweise  vorgrössert  werde. 

Seitens  der  betbeiligteu  Bahn  Verwaltungen, 
insbesondere  aber  von  Seite  des  hohen  k.  k. 
Haudvlsministerinms,  ist  die  Druglicbkeit  des 
Umbaues  dieses  Stationsgebäudes  wiederholt 
anerkaiuiL  wuideii,  und  hat  das  hohe  k.  k. 
Ministenum  zuletzt  mit  dem  Erlasse  vom  29.  Juli 
1H91.  Z.  20.311,  der  Direclion  der  k.  k.  prir. 
sQdfKirddcut  seilet!  Verl.Miiiiin)ir--lKtliii  gegen  übor 
sein  Helremdtjij  tlarüber  uusgedruckl,  daa^i  für 
die  Bedeckung  der  Baukosten  für  die  bereiLs 
consentirte  Erweiterung  des  A.afnahm8gebftade8 
innerbiilb  des  Au»igabenprfilimtaares  pro  1891 
keine  Vorsorge  getroffen  wurde. 

Thatsächlicb  ist  im  .Jahre  1891  weder  ein 
Umbau  erfolgt,  noch  sind  sonstige  Vorbe- 
reitungen hierzu  ffetrofien  worden,  und  da  in- 
folge des  nenerlicn  ganz  bedeutend  gesteigerion 
Verkehres  in  der  gedachten  Station  sich  die  bi.sher 
ergebenen  UabeLtünde  iu  stets  verschärftem 
Maasse  geltend  machen  nnd  eine  endlitdie 
Regelung  der  Antrelegenheit  nun  (geradezu  unauf- 
schiebbar er&eliüiui,,  (jilaubi  bicli  der  Gefertigte 
au  Se.  Exellenz  die  Anfrage  zu  richten: 

„Ist  das  hohe  k,  k.  Etndebimtnisteriam  in 
der  Lage,  anf  die  Acttengesellschaft  der  k.  k. 
nriv  -udii(irddeiit>elieti  Verbindungsbahn  soiiieui 
Einiiuä.-^  dahtu  gelloud  zu  machen,  das»  dar  seit 
Jahren  als  notbwendig  erkannte  und  auch  pro- 
jectirte  Umbau  des  Stationsgebäudes  iu  R«ichen> 
borg  im  Jahre  1893  Ihatsächlich  begonnen  und 
zu  Ende  geführt  werde?" 

Auf  diese  Anfrage  erwidert  Se.  Excellonz  Horr 
Sociionschef  Dr.  Ritter  v.  Witlek,  das*i  über 
wiederholt«  Erinnerung  des  Handelsministerinms 
die  Verwaltung  der  sOdoorddeotsoben  Verbindamgs- 
bahn  ein  Project  Ar  den  Umbau  dea  Stntions« 
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der  amtiic'tien  Behüiidlüiig  zugelührt  und  auch  eiit- 
sprech<?nd  befunden  worden  ist.  Die  ßahn?erwaituug 
ist  Jedoch  selV  -t  um  eine  Abünderung  dieses  Pro- 
jectes  ein^eschristtii,  weil  sich  ihr  die  lleberzeugung 
aufgedrängt  hat,  dass  gegen  die  bauliche  Ausführung 
deaselbeo  mit  Backsicht  aaf  den  bauzustand  d«8 
alten  Oeblades  gewies»  Bedenken  bestehen,  und 
hat  infolgedessen  einrn  neuen  Hericht  crstiUtet. 
mit  welchem  der  i'Inn  lur  ein  modilieirtes  IVoject 
zur  fienehrnigung  vorgelegt  wurde.  Du  hezflulich 
diese«  Plane»  wie  »neb  bioeielitlieh  der  ßodeckung 
der  Kosten  keine  Differenz  besteht,  ist  nur  noch 
die  Krage  der  Participation  der  Icrmigi.  säch-^ischen 
StaatüliabDen  zu  losen  und  wird,  sobald  die  in 
dieser  Richtung  sehwehenden  Verhandlangen  tax 
Ende  geführt  sein  werden  von  Sfite  rlcr  '-fiihinrd- 
deutschen  Verbiuduugi>l)atiii  iiiii  ilem  (  uibau  den  . 
Btatioti.sgeb&ade«  in  Beichenberg  sofort  begonnen 
werden.  ' 

Uebergehend   auf   die  Tagesordnung,    bringt  I 
Se.  Eicellenz  den  al  I  ^  i' ni  r  i  im- n  Theil  der  ..Mit-  | 
tb«iiuogen  Ober  die  DurchfoLruag  der  rem  Staat.s-  i 
eisenbabnrathe  in  der  letzten  Session  gefassten 
Beschlftsse,  .sowie  über  wiclitigeii'  Vorkommnisse 
und  Verftigungen*'  zur  Verhandliiiig,  ilber  welche 
d.is  Mitglied  Dr.   Ituss  namens  des  Comite  filr 
die  allgemeinen  Angelegenheiten  den  Bericht  er-  | 
stattet  I 

Dil-  Mittheiluiigen 

zu  l'unikt  1.  betreffend  die  Knltlnung  neuer 
Linien  und 

zu  Punkt  2  Ober  die  Erweiterung  der  Station  | 
Ohabowka 

werden  ohne  Bern  rkunj  zur  Kenntnis«  genommen. 

Zur  Mittheilung  zu  Punkts  wegen  Verbesserung 
der  Verkebrsverhüllnisse   in   der  Station    Rmck  j 
an   der  wiril  lics('li!>is<cn.   die  ReEripriinjx 

ersuclieu,  diese  Angcli'geuheit  mit  liehchleuuiguug 
der  Erledigung  zuzuführen. 

Die  Mittheilong  zu  funkt  4  wegen  weiterer 
Umgestaltung  des  Bahnhofes  in  Preraa  wird  ohne 
Bemerkung  zur  Kenntni.ss  genommen. 

Die  Mittheilungen  zu  den  Punkten  5  und  6. 
betreffend  die  Neuanschaffung  von  Fahrbetriebs- 
mittelo  für  die  österraiehisehen  Staatsbabnen  und 
die  Vermehrung  des  GOterwagenstaodes  der 
mährischen  und  j-clilesisi-litiii  Kismluhncn,  gelungen 
im  Zusammenhange  mit  iolgendvn  Anträgen  zur 
Verbttidlitng. 

Antrag  des  Hi^gUedes  Kranz  (Punkt  5  der 
Tagesordnung): 

„Das   k.    k.    Handelsministerium    wird  auf 
das  dringendste  ersucht,  die  Fahrbethebsmittel 
der  k.  k.  Staalsbahnen  in  dem  znnebmenden 
Handel  und  Verkelir  otitsprechendem  Umfange 
zu  vermehren,  damit  eudiiuh  die  grosse,  ecbadeo- 
bringende  Galamitut  des  stets  sich  wiederholenden 
Waggonmangels  behoben  werde." 
Antrag  des  Mitgliedes  Lemach: 
„Das  K.  k.  Handelsministerium  wir  dringend 
ersaoht,  füt  baldige  Vermehrung  der  Personen* 
iV. 


Waggons  dritter  Clavse  und  der  ( iiiterwatri^ons 
auf  den  mährischen  und  scblesischen  privaten 
nnd  staaüiehen  Eisenbahnen  Sorge  zu  tragen 

und  dadurch  den  von  der  Olrnflfrer  Tfnnflels- 
kammer  angezeigten  UebeUtänden  ahzuhelfen." 

Antrag  des  Mi^liedes  Bitter  Proskowetz 
(Punkt  <>  der  Tagesordnung): 

„D;is  k.  k.  llaiidelsministerium  «ad  ersucht,  die 
dringend  nöthige  Vermehrung  v(m  Personen- 
und  GQterwaggons,  wie  auch  von  Loeomotiven 
anfallen  Ssterreiehisehen  EfMenbabnen,  namentlich 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-. Vnrdh  din  tmd  hri  rlrr 
österreichischen   Staatseisenbahngesellschafi  auf 
den  rallbrisehen  und  schlesischeu  Eisenbahnlinien 
anzuordnen  und  allen  Kisenbulindirectionen  unter 
Einem  eine  möglichst  kurze  Frist  zu  bestimmen, 
binnen  welcher  die  Vermehrung  der  angegebenen 
Fahrbelriebsmittel  .stattlinden  mus«.'' 
Hierflber  stellt  da.s  Miij:li(.!d  Dr.  Buss  namen« 
des  f'iiniit.'>  ii.u  h  f rfnli.'U'i-  Begründung  den  Antriig: 
„In  Krwjigung  der  von  vielen  Seiten  wieder- 
holt vorgebraehten  und  begrQndeten  Klagen  über 
.Mangel  an  Personen-  und  Güterwagen  wird  die 
k.  k.  Regioniiig  dringend  ersucht,  fOr  die  ent- 
sprechende Nacliischaffung  von  Fahrbutriebsmitteln 
auf  den  Staats-  und  Privatbahnen  fortwährend 
Sorge  zu  tragen." 
Die.ser    Antrag    wird    nui-li    orfolfiicr  Unter- 
stützung durch  die  Mitglieder  Deutsch, Dr.  Heils- 
berg.  Kran«.  LemaoB  und  kais.  Rath  Mauthner 
zum  Hesfliltisse  .:^rboben  und  die  .Mittbeilungen  zu 
den  Pinikt^ii  b  und  6  zur  Kenntniss  genommen. 

Bei  diesem  Anlas.sc  weist  das  Mitglied  Deutsch 
auf  den  Umstand  hin.  das«  in  neuerer  Zeit  in  den 
Wagenpark  der  österreichischen  Suatsbahneu  auch 
Privatwagen  mit  grösserer  TraglTibigkeit  und 
grösserer  Ladefläche  eingestellt  werden,  wodurch 
eine  Art  Monopol isining  gewisser  Verkehre  durch 
einzelne  gros.se,  Verfrachter,  welche  diese  Wogen 
zur  vollen  Ausnutzung  der  Staatsbahntarifc  an- 
sebaffea,  eintrete. 

Hofrath  Dr.  Liharzik  erwidert  hierauf,  da^s 
nach  Einführung  dos  neuen  Göterlarifes  die  Mielh- 
vertrüge.  welche  bisher  bezfl|;lich  der  Wagen  mit 
grösseren  Dimensionen  jnit  einzelnen  Interessenten 
bestanden  haben  und  worin  eher  eine  Bevorzugung 
Einzelner  hrittt  erllickf  w erden  können,  gekündigt 
wurden,  um  diese  Wagen  allgemein  zugänglich  zu 
machen.  Die  Einstellung  von  Privatwagen  mit 
grösserer  Tragfithigkeit  und  grösserer  Ladefläche 
in  den  Wagenpark  der  österreichischen  Staats- 
babnen  könne  daher  als  eine  Mnnopolisirung  nicht 
angesehen  und  vom  Standpunkte  der  Staatsbahn- 
▼erwaltnng  nur  als  erwOfiaebt  beseiohnet  werden. 

Auf  die  Bemerkung  des  Mitgliedes  kais.  Rath 
Mauthner,  dms  aus  dem  Lavantthale  Be- 
schwerden wegen  Nichtbeistellung  von  Wagen  Ar 
Viehiransporte  ;in  ihn  gelangt  seien,  entgegnet 
I  Verkehrsdirtctor  Hofrath  Wessely,  dass  die 
Wscendirigirung  in  Stcjr  beauftragt  sei,  in  erster 
I  LiiiM  die  flir  Viebtransporte  begehrten  Wagen 
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beizii!>tellt'ii,  und  da^ä  die  lieneraldirection  alles 
Äiii'vs  i'iiJi'ii  wcnit",  um  iIl^i>l•sn^^^'»re  den  in  dieser 
KiLhtuug  au  toiu  gebtelllöu  Aururdeningen  recht- 
xeitig  zu  enUsprechen. 

Die  MiltbeiluDg  za  Punkt  7  wegen  Uerslellang 
einer  Statistik  de«  Wureoverkehres  nnf  d«D  EImd* 
bahnen  wird  oboe  Bemerkwg  cur  Eenntoiss 
gunuiniucQ. 

(An  Stelle  Sr.  Exeellenz  des  Herrn  Handels- 
mioi^re,  velchur  verhindert  ist,  der  Sitzung 
weiter  beizuwohoen,  Qberoimiut  Se.  Excellenz 
der  Ileir  Sectionsclief  Freiherr  t.  Csedik  den 

Vorsitz.) 

Zur  Miltheiluiig  zu  Punkt  8,  betreffend  die 
Verfassung  der  ViMiiKilft  to  für  die  Kisenbalmlinien 
Divrtcca— BisctioUaak  und  Kraiuburg — Luibl  — 
Klagcnturi,  stellt  daa  Mitglied  v.  Üurgstaller 
lolgeuden  Antrag: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  ersocht,  in  der 
nächsten  Frühjabrssessiou  dem  StaaLHoisenbahn- 
rütbt)  Tiber  Stand    dieser  Angelegeubeil  Mit- 
tbeüuDg  zu  machen." 
iM'fsor  Aiitrsir  wird  nach  Ertheiiung  näherer 
Auikluiuugeu  wm  Seite  Sr.  Excellenz  de»  Herrn 
8eetionscliefs   Dr.    Hilter    v.   Wiltek   (jber  den 
dermaligen  Stand  der  firagUchen  te«boiacbea  Vor- 
arbditen  tarn  BmcMusm  m4mUb  und  die  Mit. 
rlj.iliiiu'  za  Punkt  8  udaun  »ir  Kenntnisa  ge> 
uummen. 

Die  MittheiluDg  zu  I'unkt  9  über  die  Verwen- 
dung von  lulerconimuuicatiiiiis W  ilsen  hei  den  Prr- 
.stjnen  rührenden  Zügen  whd,  uuehdem  dem 
Wunsche  Ausdruck  gegeben  wurde,  da.ss  die  Revi- 
sion der  Fahrkarten  aus  SicberbeitsrHeicsicbten  für 
das  Eiigsbegleitungspersoaid  und  zur  Bequeoilieh* 
keil  <!i  r  Reisenden  möglichst  eingeaehrftokt  werde, 
zur  lii'Uijlniäs  genommen. 

Das  Mitglied  Dr.  Huss  referirt  nunmehr  Ober 
den  Antreg  des  Mitgliedes  Lemacb  wegen  Er- 
richtung einer  Station  zwischen  Bielitz  tind  Wilko- 
wice-H\>lr;i,  und  wird  hierüber  in  üeboreiii^iiimiiung 
mit  dem  ('iimile  l'ar  allgemeine  Angelegenheiten 
folgender  Beschluss  get'asst: 

.  nie  k.  k.  Regierung  wird  ersucht,  diiliin  zu 
wirktUj  dafs  die  Kaii>er  Ferdinands-NorJl.nihii 
eine  Station  zwischen  Bielitz  und  Wilkowicc — 
BjTtttra  ohne  die  geforderte  BeitnttRleistung  der 
Interessenteu  und  ohne  Garantie  eines  Hinimri* 
frachtenquantums  herstelle." 

Der  weiter  von  dem  Referenten  Dr.  Kuss 
namens  des  Comites  gestellte  AnlrHg,  lautend: 

»Die  k.  k.  Generaldirection  der  österreichi- 
sehen  Saaatsbahnen  wird  aufgefordert,  die  Elbe- 
umsthl,i^'i;t-!eii,e  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  in 
Ko&awiu  deu  »leigeudeu  bedOrfnissen  ent* 
spreehend  zn  verlingern", 
gelangt  nach  erfolgter  Begründung  dorcti  den  Rafe- 
reutcu  zur  Annahme. 

Uieraut  begründet  Referent   Dr.  Rnss  den 
folgenden,  in  der  Sitzung  des  Coniir.'  für  dio 
Hietneu    Aogelogeuheiten    bereits  vorljeruthenen 
Aulrog: 


„Die  k.  k.  liegierung  wird  dringend  ersucht, 

liie  SüiIIkiIiii ,  abgesehen  von  di'reii  f-pfltpstfns 
für  das  Jalir  189H  erwarteten  Einlösung  lür  den 
Staat  ehest«Mis  im  Wcfre  der  \'ereinmrang  in 
den  Staatsbetrieb  zu  übernehmen. " 
Nach  erfolgter  UnterstUlzung  durch  die  Mit- 
glieder  l'r.    Ucilsherg    und    Freiherr    v.  Di 
Pauli  wird  dieser  Autrag  zum  Beficblussa  erhoben. 

Der  Herr  Vorsitzende  bringt  nunmehr  die 
Ang-cleeriihfiten,  betreffend  Porsonentarif  und 
Fahrurduung^  zur  Verhandlung  und  ladet  das 
Mitglied  Ritter  v.  Und  heim  ein,  namena  den 
Comift'?  den  Bericht  zn  erstatten. 

Zur  MiuiioiUiDg  zu  Punkt  1  Qber  da.s  Ergcbnis.s 
des  Personenzonentarifes  stdit  der  Referent 

folgenden  Atitnig-: 

„Nachiieiii  in  der  diesjährigen  Fi  ulijüirs.ses.sion 
ein  Antrag  brtreffs  der  Herabsetzung  der  Per- 
sonentarife für  den  Fernverkehr  Qber  300  Kilo- 
meter hinaus,  und  «war  ron  1,  2  nnd  3  kr.  auf 
Vi,  1  und  l'/j  kr.  angenommen  wurde,  darüber 
aber  noch  keine  amtliche  Erledigung  erfolgte, 
ersucht  der  Staatseisenbahnrath  neuerdings  um 
Würdigung  und  Erledigung  dieses  fllr  den  Fern- 
verkehr wichtigen  Antrages." 
[>ie>er  Antrag  wird  zum  BeMlilusse  erhoben 

und  die  Mitlheiiang  zu  Punkt  1  sodann  zur  i^ennt» 

ni-'.s  genommen. 

Die  MiUlheiliing  /.n  Punkt  2,  betreffend  nach- 

iräglicbe  Aenderung  des  Entwurfes  fürdeu  Sommer- 

lährplan  1891,  wird  ohne  Bemerkung  zur  Kennt- 

n'm  genommen. 

Zur  Mittheiiung  zu  Punkt  i^,  betreffend  diu  im 
Winterfiüirplane  1891/98  vorgenommenen  Aende- 
mngen  gegenüber  dem  vom  Staatseisenbahnrathe 
in  der  letzten  FrQbjahrssession  begutachteten  Ent- 
würfe, benii  rkt  der  Rrfen  nt  Hilti  r  v.  I^indheira, 
dass  der  V  ertreter  der  Budweiser  Handels-  und 
Oewerbekammer  in  der  Comit^sitxnng  für  die 
Wicderelnföhnnif!:  der  beiden  Personenzüge  Nr.  125 
und  126  in  dir  blrecke  Budweis-Pil.sen  sieb 
ausgesprochen  habe,  da.ss  die  Ueneraldirection 
jedoch  erkU&rte,  diese  beiden  ZOge,  welche  in  dem 
vom  Staatseisenbahnrathe  begnteebteten  Pafarplan- 
entwurfo  nicht  aufgenomnieii  waren  und  die  Iii>ber 
in  einer  Winturperiode  nicht  verkehrten,  während 
des  Winterdienstes  nicht  führen  zu  kennen.  Ferner 
sei  noch  der  Wunscli  ausgesprochen  worden,  das.«! 
die  in  den  Strecken  Triest— S. -Andrea— Herpelje 
-  Kozina  nndSaybusch— .Mszanadolna  autgela.^feueu 
Züge  wieder  eingef  ührt  werden,  worauf  die  Ueneral- 
direetion  erwidert  habe,  dass  dies  infolge  geringer 
Frrquens  der  Züge,  bcziotitingsweise  aaa  nnagctAnn 
RücicäiditMl  nicht  möglich  sei. 

Das  Mitglied  Freiherr    Doblhoff-Dicf  tMH 

zu  diesem  \  ei  ljuudlun^^s^'egenatando  nach  arfolgttt- 

Be^rllndung  die  Anträge. 

,Der  Staatseisenbahnrath  stellt  das  dringend« 
Fisuchen  an  die  k.  k.  Generaldirection,  bereits 
wilhreud  der  Uilli^keitder  gegdnw&rtigou  Winter- 
fahrordnung  die  ISOgn  Nr.  16  und  19  mit  der 
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im  Entwürfe  enthaltBO  gttweseiittn  Fahrordnuiig 
wieder  eintan^hren/' 
«Der  StMtseisenbahnreth         das  Eraneben 

an  die  k.  k.  (ienoraMiroctioii,  in  KrwägüOf(  7,11 
sieben,  ob  das  Anlialten  des  Sciitielizugos  Nr.  3 
in  der  Station  Föclilarn  niciit  bereite  wahrend 
der  GilUgkeit  der  WinterfabrordDung  mfiglicii 
wÄre." 

Diese  Autiäirf  wcnicii  /um  McM-liIii>r-c  orhobon 
und  die  Mittbeilung  za  l'uukt  3  zur  Keuntniä« 
genommen. 

PiT  voll  iltmi  Mitgliodc  l>r.  Ili'ilsljcri;  aus- 
gedrückte Wunsch,  diiss  der  IVrsoneiizug  Nr.  iH7 
Id  der  Station  <Tstattorbod<?n  und  siuiimlllche  IVr- 
Kouenzilpf»  in  der  HaUestello  Traiitenfels  Aufenthall 
erlialleu,  wini  di»r  (iencraldirectioü  zur  eingehen- 
den Erwägung  om|ito[ileQ. 

Die  Mittbeiluugea 

zn  Punkt  4  Uber  die  SehnelleugRTerbindnng 

Wien  -  Hrfissel. 

zu  l'uiikt  5  wegen  Hersti^llutig  einer  weitereu 
Pcrsonenzu^STerbinduDg  zwischen  Jaroslau  und 
Sokal.  sowie  wegen  Verlang  der  Mittagestation 

nach  Jaroslao, 

zu  Punkt  C)  iituT  ilii'  Krfulglosii^'kt'it  der  Ver- 
bandlangen  wegen  Verbesserung  der  Fabrordnung 
swteehen  Wien  und  Köbmisch-Trnban,  und 

zu  Punkt  7.  betreffend  die  V(  rl)P';<;pmt)g  der 
AnscblUsHC  zwischen  Iglau  und  Brünn,  üowie  vice 
versa 

werden,  nachdem  zur  Mittheilung  zu  Punkt  4 
dem  Waneehe  Anedmelr  gegeben  wurde,  da«s  die 

erzielte  gönstiire  Srlini'Il/.u^'svr-r'siiiilung  Wien  — 
Brüssel  auch  liir  den  Verkehr  mit  London  nutz- 
bar gemacht  werde,  zur  Kenntniss  genommen. 

Der  in  der  Tagesordnung  unter  Punkt  4  er- 
wSbnte  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Jieinsky  wegen 
Sicherstelluiif^  des  Ansclilu-si->  di's  INTMitienzni.'»'- 
Nr.  2052  von  (»ber-l'orekve  an  den  Sehnellzug 
Nr.  3/203  in  Wesely  erseheint  dureh  die  Mlt- 
thcilung  des  Referenten  .  ria^«  üe  <ieneral(fiiv(  ;ion 
in  der  Sitzung  des  FuhrürdiiungseomiteN  erklärt 
habe,  die.sem  Wiinsehe  nach  Thunliehkeit  entweder 
durch  frQbere  Abfahrt  des  Zuges  Hr.  2002  oder 
durch  Beschleunigung  denselboi  sira  Kwecke  der 
Vergrßsseruni:  d-'s  Aiiscliliissintervallea  in  Wesely 
zu  eotsprecben,  als  erledigt. 

Das  Hitglied  Ritter       Lindheim  referirt 

hierauf  nhor  di>n  in  der  Tagesordnung  unter 
Pi;nkt  7"  rrw<iiiiilea  Antrag  des  Mitgliedes  8t  ein  er 
we^i'ti  Altiinderung  der  Kahn»rdniing  der  öster- 
reiehiaeben  SiaatsbahueUt  indem  derselbe  ansfülirt. 
daas  das  Anhalten  de«  Schnellzuges  Nr.  102  in 
df^r  Station  Hnlicin  auch  ?uiii  Einsteigen  der 
Keisenden,  das  Anhalten  des  Personenzuges  Nr.  11 
in  der  Haltestelle  Eugendorf  und  das  Anhalten 
des  S<  liiipll7.utrf-s  N'r.  4  in  der  Station  Seekirchen 
Hilter  «.'leicti/citigem  Entfalle  des  Aufenthaltes 
dit'ses  ZiiL'f's  iu  (ItT  Station  Steindorf  während  der 
Winterfabrordnung  nicht  erfolgen  könne;  ebenso 
ksnneii  den  Sehaelbllgeii  Nr.  109  uiid  10t  in  der 
Sttwtke  Salxbnrg— Bwehoftbofen   wHhrMid  dor 


Homnier|)eriode  [\frsoncnwag«n  dritter  (Masse  nielit 
beigegeben  werden.  Dagegen  werde  die  tieoersU- 
direction  der  beantragten  Verlegung  der  Abfahrt 

des  liocalzuges  Nr.  14f),  Salzburg  ab  4  Uhr 
22  Minuten  mehmitlags  nach  IJallein,  auch  während 
des  Sommerdionsteü  1892  auf  G  Ubr  4  MiDQten 
Nachmittags  in  dem  Kalle  entsprechon,  wenn  hier- 
mit die  Interessenten  siimmtlieh  einverstanden  seien 
und  der  l*ersonenzug  mit  der  Abfahrt  von  Salz- 
burg um  4  Ubr  22  Minuten  Nachmittage  infoige- 
deflsen  tbatsftehlich  entfallen  könne. 

Die  SputerleLnin;r  il^-s  von  Wien  (Wo.stbahnhol ) 
um  0  IFhr  4.^  Minuten  Abeuds  abgehenden  Per- 
sonenzuges Nr.  11  aufcircaIOÜhr30MinutenAlM«nds 
werde  dun  lii^i  führt  werden  können.  Dem  Wunsche 
wegen  Eiiilulirung  eines  Abendsehnellzuges  von 
Salzburg  nach  Ijinz  im  Anschlüsse  an  den  in 
Saizbuig  um  7  Ubr  ÖO  Minuten  Abends  eintreflen* 
den  Sebnellzug  Nr.  108  werde  in  der  Weis«  ent- 
sprochen werden  können.  f!;i>«;  der  Personenzug 
Nr.  12  durch  liofufderuitg  der  Post  und  der  Eil- 
güter von  Salzburg  nach  Wien  in  einem  eigenen 
Zuge  wesentlich  beschleunigt,  respective  später- 
gelegt wird.  Der  Wunsch  wegen  Herstelhmg  eines 
ilin'itt-ii  Aii>i-lilii>s('3  von  Budweis  nach  Prag  an 
den  vou  i^iuz  um  3  Uhr  54  Minuteu  Nachmittags 
abgehenden  Sobnellzng  Nr.  ]S€6  werde  in  Er- 
wägung gezogen  werdpn.  Die  angestrebte  Ver- 
besserung der  PersuiKuzugsverbindung  in  der 
Weise,  dass  die  von  Wien  (Westbahnhof)  über 
Amstetten-^Kleiu-Ueifling  verkehrenden  Schnell- 
züge auch  von  Linx  Aber  St  Valentin— Steyr  unter 
Vermeidung  des  gogenwärtii:,  11  niclirstündigen  Auf- 
enthaltes in  Klein-Roithng  niiueis  Schnellzug  zu 
erreichen  seien,  werde  die  (ieneraldirection  im 
Auge  behalten  und  diesem  Wunsche,  soweit  dies 
ohne  Einlegiing  nener  Zflge  und  dadurch  bedingter 
w est  iifliclii  r  Mehrleistungen  moglioh  sei,  naob 
Thunliehkeit  ent.sprecheu. 

Bezüglich  der  Aufhebung  der  Ueselmtnkung 
der  (irilii  ri  CI  tsse  beim  Sphnellznüi'  Nr.  Ty  Wien — 
Salzburg  aut  einen  Wagen  bemerkt  lUr  Referent. 
da.ss  die.sem  Schnellzuge  vom  Sommerdienste  1892 
au  noch  ein  zweiter  Personenwagen  dritter  (Jlasse 
beigegeben  werden  wird:  die  Generaldireetion 
nUi.sse  sii  li  j.  iItM  li  \  orl  fhalten,  in  dem  Falle  auf 
die  Beseiuatikuiig  wieder  zurückzugreifen,  wenn 
eventuell  auch  zwei  Wagen  dritter  Cl.isse  nicht 
genitgen  sollten  und  hieraus  eine  Uoberlaslung  des 
Schnellzuges  rosnltiren  würde. 

Der  in  der  Tagesordnung  unter  Punkt  Ih  er- 
wähnte Antr^  des  Mitgliedes  Steiner,  didiin 
gehend,  dnss  die  Salxbnr^er  TiOealbahn  die  Abfahrt 
der  gegenwilrti<r  \i>n  S.il:/liiirg  (Haliiiliof)  um 
10  IHir  .39  MiiiuUMi  Vürmiuags  und  um  1  Uhr 
3!)  Minuten  Nachmittags  abgehenden  ZOge  um  60. 
beziehungsweise  ciica  40  Minuten  späterlege  und 
einen  weiteren  Zug  mit  der  Abfahrt  von  Salzburg 
fllLihuhiil)  um  3  Uhr  40  Minuten  Nachmittags 
nach  Drachenloch  und  der  Rückkehr  vou  dort  um 
5  ühr  60  MlDutsD  Nmshmittags  einfllbr«,  erscheint 
b«ich  der  in  der  OomiUbitzong  «bg«gebi  neu  Er« 
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kliiriinir  \voit;u'li  das  HiUKlfilsniinififi'riiitn  mit  der 
Salzburger  hocalbabu  die  diesbezüglich  erforder- 
lichen  VerliaadliingeD  pflegen  wird,  als  erledigt. 

Der  Herr  Vorsilzende  bringt  hieraufPiinkl  2 
der  Tagesordnung.  Vorliigo  der  (JrundzOge  für  die 
Sommcrfahrordnung  1892.  znr  Verhandlung,  und 
mbrt  der  liefereiit  Jüttor  v.  Li  od  heim  besoglicb 
der  Gruppe  der  westlichen  Linien  ■an,  dMs  die 
firnndzflgi'  hir  dirr-i  llin  •^cLTerinluT  doni  Soniraer- 
lübrpiMie  1091  keine  wesentlichen  A«:uderungen 
anfnreieeo,  indem  nur  die  Auflassang  einiger  Per- 
sonenzQge  wegen  geringer  Frequenz  in  Aossielit 
genommen  sei. 

Zu  diesem  Verhandlungsgfgenstande  werden 
nach  erfolgter  ßegrQndang  fulguude  Antrfige  ge- 
stellt: 

Antrüge  des  Mitgliedes  Freiherrn  t.  Doblhoff- 

Dier: 

»Die  k.  k.  Generaldireotion  wolle  in  dem 
Sommerfahrplaue  1892  für  die  Linie  Wien — 
Salzburg  dun  Anhalten  der  Sclinell/.iigc  Nr.  3 
und  4  in  der  Station  Pöchlarn  uufnehmen." 

»Die  k,  k.  OeBersIdirection  wolle  in  dem 
Sominerfiihrplane  1892  die  PerFonenzQge  Nr.  16 
und  21  luif  der  Strockp  Si<xmundsherberg — Wien 
mit  ili^rM-lben  Falirordnung  wie  im  Sommer  1891 
wicdur  einstellen." 

Diese  Antrilge  gelangen  zur  Annahme. 
Antrag  des  Mitgliedes  Wortheimer: 
J'ir  Ic.  k.  iiL'iu');il(iirt<  li>iii  der  österrcichi- 
äcliüU  Stuatäbahncn  wird  dringend  ersucht,  in 
Anbetracht  des  lebhalten  WunseheR  der  Bevölke- 
rung der  Sliidtc  WeU,  Linz  ini  l  rrfalir  ;ib 
1.  Mai  189'^  UHien  MorgenscLnell/i  ü  m  Vtikeiir 
zu  setzen,  welcher  zwischen  5  iit.d  ti  Uhr  Früh 
VOM  Wel«  nach  Wien  abzugeben  und  alle  drei 
WaseDclaBsen  zu  Albren  hfttte." 

Dieser  Antrag  wird  dem  Fiilirordnung-scomilö 
zur  Verberuthung  und  Herichterslaltuuff  in  der 
nUehsten  Sitzung  des  StaateeiBenbidiDraues  zuge- 
wiesen. 

Der  Antrag  de«  Mit>!licdes  Hnpfold,  lanieud: 
„Die  k.  k.  (ieneraldiriTiiiiii  win]  ^reln'ti.'ii.  an 
Stelle  des  Abendzuge»  Nr.  1016,  ab  Kiagcnüirl 
0  Uhr   3&   Hinuten   Nachmittags,   den  Zug 
Nr  1()28  eventuell  unter  Früherlegung  desselben 
nach  Hültenberg  durch/.ufuhren  ", 
svird  der  (itMieraldiret-tion  zur  thttoliehsten  Be- 
rQcksiebtigung  enipfobien. 

Deni  von  dem  Mitgliede  Steiner  in  der 
ConiiU'sitzung  gos(ellti n  Anirage  wccren  Anhalt<»n.s 
der  Schnellzüjje  in  der  liallislelle  Parsch  .sowohl 
im  Summer,  als  im  Winter  kann  naeh  KrklüruDg 
der  (ieneraldireelion  nicht  entsprochen  werden. 

-Nachdem  noch  das  Mitglied  Dr.  Heilsberg 
di'ii  Wunsirli  ausgi  v],i  jchcii  hutti',  dass  «iie  Tiiges- 
schuellzüge  Nr,  ÜU3  und  i)04  iu  der  SUliun 
(islatlerbodeu  Aurenlhalt  erhalten,  bemerkt  der 
I!.  fi  renl  riicksiclitlich  der  (iruppo  der  btdiuiischon 
l.iiiicn.  dass  auch  dieser  Thcil  des  Falirplaiient- 
wurfes  gegt-nüber  der  Sommerfalirurdnung  1891 
keine  eiDscboeidendeu  Aenderungen  zeige  und  nur 


ntelirere  Personenzüge  wegen  M;in<rf>!  an  genOgeu- 
der  Fre<|uenz  aufgelassen  werden  sollen. 

Zu  dem  Fahrplanentwurfe  filr  die  mährischen 
Linien  regt  das  Mitglied  Lemach  im  Interesse 
der  Stadt  Pro.ssnilz  die  Herstellung  einer  directen 
Persononzugsverbindung  auf  der  Strecke  Brünn  — 
Sternberg  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit 
prompten  AnBcblflssen  an  die  Linien  der  mähri- 
schen (Jrrnzbühn  und  der  miihrisch-schlesischen 
Centralbaliu  citier.seit.s  und  der  Linie  BrQua— Wien 
andererseits  au,  welche  Anregung  der  Regiernog 
zur  WürdiRuiitr  empfohlen  wird. 

Ueber  den  weiteren  Wunsch  desselben  Mit- 
gliedes, dass  der  PiTMiiii'n/Ji-r.  Wi  h^her  auf  der 
Linie  £rberadorf—VV  Urbenthal  nur  au  jedem,  einem 
Sonn->  oder  Feiertage  ▼oransgehenden  Wochentage 
verkehrt,  als  tfiL'Uchpr  Zui:  eiii^n-Ii^ifet  werde,  hat 
die  (ieuerHidirecltoa  in  der  tJoaaiii»itzung  mitge- 
theilt,  dass  bei  Durchführung  der  von  der  milhrisch- 
HchlesiBchen  Gentralbabn  beabsichtigten  Trennung 
de«  Güteryerkehre«  ton  dem  Porwnenverkelire 
diesem  WuiiM'ho  durrii'  i  ut.sprochen  wi'idi'ii  können. 

Bezüglich  des  Fahrplanentwur<e.s  tui  du-  (iruppe 
der  galizisehen  Linien  bemerkt  der  Referent  Bitter 
V.  Liudheira  zunAchst,  dass  die  Berathung  der 
für  die  Linien  der  galizisehen  Carl  Ludwig-Bahn 
projcctirteu  Fahrordnuug  nur  unter  der  Voraus- 
setzung erfolgen  könne,  dass  die  (iesetzesvorlage 
Ober  die  Verstaatlichung  dieser  Bahn  die  Aller- 
höchste Sanction  erlange.  In  diosciii  F.'illt'  so- 
dann mit  Activirung  der  nacltsteu  Soauiuiriahr- 
ordnung  die  Einrichtung  der  Nachb>e,hnellzugsver- 
bin<!ung  von  Krakau  nach  Lemberg  und  zurück 
geplant,  wodurch  eine  (betlweise  Verschiebung  der 
Züge  in  den  meisten  .\nschlussstreektii  cifolgen 
würde.  Vuu  Hawa  ruska  nach  Sokal  und  zurOck 
soll  ein  neuer  Zug  im  Anschlüsse  von  ond  nach 
Lemberg  zur  Einführung  gelangen  und  ausserdem 
noch  eine  Zugsvermehrnng  in  dun  Strecken  Kolo- 
mea— Czernowitz  und  Zolkiew — liawa  ruska,  sowie 
auf  der  Localbabn  Uadikfalva — Hadaotz  eintreten. 

Zu  dem  Fahrplanentwurfe  der  gnliztseheo 
l  iiiien  wurden  mehrere  Anregungen  gegeben,  und 
/,wur  Von  den»  Mitgliede  Szancor  wegen  Ein- 
führung der  NachlschnellzngsvcrbindoDg  in  der 
Strecke  Krakau— Lemberg  mit  1.  Januar  statt  mit 
1.  Mai  1892,  Verhtugerung  des  Loealzuges  Nr.  17 
Krakau — Tarnow  bis  nach  Hzesztiw,  Verleirniip  iler 
Abfahrt  des  Zuges  Nr,  918  Strvj— Lemberg  von 
12  Uhr  S5  Minuten  auf  11  Uhr' 25  Minuten  Vor* 
mittags  zur  Ermöglicliung  eines  Anschlusses 
dieses  Zuges  an  den  von  Lemberg  um  1  Uhr 
Uli  Minuten  Nai hiuitt  abgehenden  Schnellzug 
und  wegen  Eiulühruug  eine«  zweiten  Zuges  aof 
der  Strecke  Dembiea— Kozwadow. 

Das  Mitglied  Bitter  v.  Strus/kiew  ii  /,  s|iiirht 
sitdi  ebenfalls  für  die  Verlitngeiuug  des  Zug^ 
Nr.  17  von  Krakau  und  Tarnow  bis  Bzeszow,  und 
das  Mitglied  IJeii  !i  für  die  Beibeliiiliiing  der  zur 
Auflassung  lie>iuitniten  Personenzuge  Nr.  19  und 
20  iu  der  Strecke  Saybusch — Mszaoa  dolna,  sowie 
für  die  WeiterfQhrung  derselben  bis  Limanowa  aus. 
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l)m  MilKlied  Popper  wQnsclit,  dass  die  Züge 
der  Loeatbafinen  Hatna— Kimpolting  und  Hliboka  — 

lierhnmeth  nicht  AhmIiIüssi'  an  liie  IV  i sniKMi/nL:.' 
der  Hauptbahn,  suiuifiu  an  dio  Sclinf^ll/.iif:«  Nr.  w»l 
und  802  erbalten,  dass  von  Kini|)ohing  nai-li  llutna 
ein  oigentT  Marktzug  an  jedem  Montag  eingcfiilii  I 
auf  der  Locaibidin  Czernowit/.— Sown^ii^lilza  au 
Stelle  des  Per.souenzujies.  \vt'lcl:er  judfu  Mittwoch 
verkebrt,  eine  zweimalige  Personenzugüverbinduue, 
und  swar  jeden  Dienstag  und  Freitag  hergestellt 
Wurde,  Howie  (hs6  die  ron  Nowoaielitza  abgeEenden 
Züge  .'ipiUergolegl  werde«. 

Nach  der  Hemerkung  de«  Verkebrsdirectors 

Hofiallit's  W,'sii!y.  da>>s  Abänderungen  der  Fahr- 
Ordnung  lür  tüu  Linien  der  Mukowinaer  L'fculbahnen 
vi»n  der  Zu.stiinmung  des  Verwultungsrntbeti  ibe.ser 
Localbahneo  abbilogig  seien,  und  naebdetn  das 
MilKHed  Freiherr  r.  Styreea  die  Ann'gnii!r<'n  dt-s 
Mitglieib's  Popper  nnffotüt/t  und  die  Mitgliedi-r 
Kiiicli,  Ritter  v.  Strus/. k i .•  w i und  Popper  für 
die  projeetirte  Einfülirun^'  li«'-  N H  hr>c  buell/.ug«s 
in  der  Strecke  Krakau — l^itiniln-rg  den  Dank  aus- 
gesprochen hatt<fn,  beantragt  der  Hofiueut,  die 
gegebenen  Anri'gungeu  —  mit  Ausuabini!  jener 
des  Mitgliedes  Szaucer  besüglicb  der  EiuiübruDg 
der  NaciitsehnelhugsrerbiDdung  Krakau  -  Ijenoberg 
bereits   mit    1.  .I.mtinr  wtdclu'r   das  Kahr- 

urdiiuiig-icuiinit!  aiciil  zuziisliininen  vernioi-bt»»  —  der 
Ueneraldireclion  zur  thunlieb^ten  Bei  üfk>icbtignng 
m  eiupfebleQ  und  dea  vorgelegten  ürundzQgeu  für 
die  Sommerfahrordunn);  1892  zwcustimnjon. 

I'it  si  in  .\iifMi:i'  pilir  btet  das  l'K'num  utm-r  d<'r 
von  il<  III  Uclereulcn  geumi-blea  Vurau^aulzuug  der 
\  ri  >t  iiiiiiciiung   der   gatizi^eben   Carl  Ludwig 
biibu  bei. 

Die  von  dem  f^rsatzmitgiicde  Dr.  Piiat  ge- 
gebene Anre^uii^'^  :uif  Verbesserung  der  I'eisont'n- 
zugsverbiudung  von  Nurddeuls^cblitiid  uucb  üulizien 
und  der  Bukowina,  irelehe  Verbindung  gegenwärtig 
derart  ungfinstig  >^ri.  d  i-^^  man  mit  di-n  von  Berlin, 
rospeetive  Dresdeu.  Alnnds  abgebeniicn  Zügen  in 
Krakau  erst  am  folgenden  Tage  uni  5  L'br  Naeh- 
mittags  eintreffe  und  Air  TagoHzQgo  Qberbaupl 
keinen  Anschlnss  nach  Galiziea  habe,  sondora  iu 
Myslowilz  nbernacliten  müsse,  wird  der  Regierung 
zur  Würdigung  empfohlen. 

Nunmehr  bringt  der  Herr  Vorsitzende  die 
eorumerciellen  Angelegenheiten  zur  Ver- 
handlimg  und  ladet  da.s  ^iilglicd  kaiis.  Hath 
Maut  Ii  n  e  r  ein,  namens  des  Tarifcomitea  den  Berieht 
hierüber  zu  erstatten. 

Die  MitUieiltiDg  zii  Pnukl  1  wegen  Tarif! rung  von 
H'  lz  lind  Ki^ell  ülter  ()■;{  .Meter  l.iirij:e.  Deciassili- 
cirung  der  Artikel  Itoheiseu  und  Alteisen,  Eileiter/, 
Braun  uikI  Liguilkohle,  dann  Steinkohle,  Berechnung 
der  Kraebtsiilze  für  (iiiler  li(*^';iiiiiiter  (Massen  niieb 
der  Tragfähigkeit  des  flu  lieit  Transport  lieige- 
*.tellten  Wagens,  sowie  wegen  Ermitssiirung  der 
Tarife  lar  Zuchtvieh  auf  den  österreichischen  Staats» 
bahnen  wird  naeb  dem  Antrage  ileR  Referenten 
zur  K'eijiidiiss  geuoiitiui  u.  nuchilnii  i].-iii  Wim-' 
und  der  Hofliiuug  Ausdruck  gegeben  wordeu  war, 


dass  mit  Uebernahme  der  galisiscben  (Juri  Ludwig- 
Bahn  in  den  Staatsbetrieb  die  Tarife  der  Aater- 

n  ii-!iiM-!h-ii  Staatsbalineii  üiif  iIcim-IImmi  zur  Eiii- 
ritiiruiig  gelangen,  sowie  dass  im  ZusHniuienhang)' 
mit  den  neu  in  lieltung  tretenden  Handelsvortriigeii 
alle  jene  tarifarisehen  Maa.ssiiahnien  werden  getroffen 
werden,  welelie  eventuell  im  Interesse  der  alpinen 
Eisenindustrie  sieh  aU  notbwendig  eigebeo  seilten. 
Dil'  Mitlti.'ilnngen 

zu  Punkt  2  über  die  Tatdiruiig  neuer  Fässer 
als  Stückgut  auf  den  Österreich i.schen  Staatsbahnon, 

ZK  Punkt  3  aber  die  Oleich^tellung  der  Tarife 
fnr  Branntwein  mit  fenen  ffir  Wein  auf  den  öster» 
reiehisehen  Staat>liuliii('ii. 

zu  Punkt  4  über  den  neuen  Gütertarif  der 
österreicbisclien  Staalsbahiieo  und  dessen  BOek- 
wirkiin«;  auf  die  IVivalbabnen, 

zu  Tiiiikt  r>  über  die  telephouiscbe  Avisiruug 
der  l'ai'ifii^'iiter. 

zu  Punkt  G,  betreffend  die  Einleitung  von  Ver- 
handlungen mit  den  Privatbahnen  wegen  Einfüh- 
rung der  Ji -Ntiiiimuiigeii  der  österreichischen  Staiuv- 
Ijalinen  fUr  die  Beezpeditiou  im  Localverkehre, 
wegen  Tarifimng  nener  Füsser  in  Wagenladungen 
und  wegen  Hinausgabo  eines  Tarifsamnielwerkos 
seitens  der  IVivii'babnen,  sowie  lietreffeud  die 
Ablehnung  lii  i  \  ei  längeruug  der  Entladefristen 
für  die  auf  dem  Lande  situirteu  Mahnstutionon,  und 

zu  Punkt  7  über  die  Nichtconslatirung  von 
Ver/i'igeriingeii,  welche  in  Stationen  der  Südbahn- 
(iesellschafi  bei  der  Abfertigung  der  Parteien  in- 
folge unzureichender  Beisteuung  von  Arbeitem 
[in  Auf  i.ti (1  Ablegen  der  Sendungen  vor- 
gekommeu  seiu  sollen, 

werden,  naehdoofi  das  Mitglied  Pollitzer  zur 
Milflh üung  zu  I'uukt  5  den  Wnuscb  wegen 
sciinellerer  Avisiruug  der  iu  Triest  i^Stualäbabueu) 
anlangenden  GQter  ausgesprochen  hatte,  zur  Keunt- 
niss  '/"tiornmen. 

Zur  Mittlieilung  zu  I'utikt  8.  betreffend  die  Ein- 
führung ermiissigter  Tarife  für  die  Artikel;  Weizen, 
lUicb Weizen,  lioggen  und  Hirse,  bei  deren  Hezug 
durch  .Mühlen,  stellt  der  lieferent  folgende  An- 
träge : 

.Die  bestehenden  Hegünsfiguugen  für  Mehl 
in  Wagen  lud  Hilgen  von  f»0<JO  Kilogramm  mögen 
aufrecia  Itleiben." 

Jenen  Mühlen,  die  das  (letreide  auf  kür- 
zeren Strecken  österreicbisclior  Linien  beziehen 
und  das   Mehl  auf  weitere   Kiitrtrinini:i-n  \ ei- 
senden, mögen  liegUustiguugen  gewährt  werden. ' 
Diese  Antrfige  werden  nach  erfolgter  i^egrfln- 
diiDL^  i|iii.-h  lii-ii  Ü.'fe  reuten  zum  !!.'-<■llIu^^l•  i-r- 
huben  uud  die  Mittbeiluug  zu  Punkt  S  zur  Kennl- 
niss  genommen. 
Die  Miitheiliingen 

XU  Funkt  9  über  die  tarifarisobe  (ileichstellung 
von  OlmOtz  mit  Wien  binsiehtlieb  mehrerer  Ar- 
tikel im  deutseh-Oslerreiebiscb-ungarisobeD  See- 

Uafeuverbaudti, 
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/.II  Fiiukl  10  iilicr  »lio  Nji'-hllicili-  il>'r  Krniitt- 
iuug  der  Fraeliljfobühieii  für  Hor^lenvioli  u-ich  ilum  j 
Effoetivgcwiclite,  und  I 
zu  Paukt  il,  betreffend  die  Tariäruog  dor  1 
fr»1ktrftii«porte  atif  den  Linien  der  Keiser  Ferdi-  1 
naiiils-Norilli.ilin 

werdou  uacü  dem  Autrti^e  des  Kefcrentoii 
ohne  Bemerkung  vor  Kenntniss  genomraen. 

Zur  Mittbeilung  zu  Punkt  12  wo'jv^  Krniii'-'ii- 
gung  der  Tarife  für  Zucker  aus  licu  mfiln  isciicn 
und  sclilösiseben  Fabriken  im  Klbo-I^msrlilagvor- 
kehrc  und  im  Verkehre  nach  Trio,«t  £xport,  stellt  | 
der  l{eferent  auf  Grund  einer  von  dem  Mitglieclc  j 
Kitter    v.   Proskowetz    Ijcfilrwortolon    Eingabe  | 
der  miÜiriüeb'Schlesisclien  liobzuckerlubrikeu  an 
den  Stsatseisenbehnratb  folgenden  Antrag: 

^l)io  k.  k.  Ki'git'iüfig  wird  orsnclit,    rif  lüo 
l'rivatbahnen   neuerlich   in  der   Kichtung  ein- 
wirken  /u   wollen,  dass  selbe   für  Zucker  im  i 
Elbe-Ümschlagverkelirc  die  Tarifclasse  C   der  ! 
öslerreichiscbcn  Staat.sbalineu  einführen/' 

Bieder  Antrag  gelangt  naeh  erfolgter  Ünler- 

sUHzHtig  dnrch  das  Mit^'liiMl  I>cm»cli  zur  Annahme,  | 
uud  wird  die  Mittheilung  zu  Putikl  12  zur  Kennt-  | 
niss  genommea.  | 
T>io  Mittheiinngen  ■ 
zu  Puukt  13  über  die  (ileichstelluug  der  Ta-  I 
rife  flir  Goakee,  «owie  Air  Kohlenxiegel  (ßriquelies) 
aus  dem  Ostratt-Karwiuer  Beviere  mit  jenen  flkr 
Kuhle,  und 

za  Punkt  14,  betreffend  das  Vor/.<  i'  Imi^s  der 
in  der  Zeit  vom  April  bis  October  1891  erächiv- 
nenen  wiehtigsten  Tarife  | 

wi'vili'ii  iiiii-Ii  i]cm  .\u\r.\>:r  lies  Ivoferenten 
obue  Bemerkung  zur  Kcnntnis-s  genommen. 

Der  In  der  Tagesordnnug  unter  Punkt  3  a  er- 
wähnte Antrag  des  Mitgliedes  Freth.  rni  v.  Di 
Pauli  wegen  Erstellung  directcr  Fnichi.'-al/.o  für 
die  Station  Brixen  wird  von  dem  Antragsteller 
zurückgezogen,  nachdem  diese  Station  den  erhal- 
tenen Aufklärungen  zufolge  in  eine  Beihe  direeter 
Verkehre  bereits  einbezogen  erscheint. 

Die  Bernthuug  des  in  der  Tagesordnung  unter  . 
Punkt  9h  erwnhnten  Antrages  desselben  Mitgliedes 
wegen  ITi  i  absetzung  der  Tarife  für  dni  cumu- 
lativen  Bezug  landwirthsehaftlicher  Artikel  seiten.s  | 
landwirtbschafilicher  Hezirksgenossenscbaflen  im  • 
inncrtirolischen  Verkehre  wird  bis  zur  nUehsteu  1 
Session  vertagt.  I 

Der  in  der  Tagcsordnimg  unter  Punkt  7  <•  er- 
WAhnte  Antrag  des  Mitgliedes  Steiner,  lautend: 
„Die  k.  k.  Regierung  wird  gebeten,  die  Salz- 
burger I.ocalbalin  zur  Aufhebung  ihres  Zonen- 
taril'es  und  zur  Einftlhrung  der  von  Nachtrags-  | 


tarif  I,  giltig  von»  1.  Juni  ISOO  zu  (irunde 
geliyjleu  niedrigsten  FrachtgebUhreo,  wie 
aolcfie  für  die;  Zone  von  über  fiOO  Kilometer 

normirt  sind,  zu  verhalten,  ' 

iiudcl  nicht  die  Zustimmung  der  Versammlung. 

Ueber  den  in  der  Tagesordnung  unter  Pnokt  7  d 
erwflhntrti  Antrag  desselben  Mitgliedes,  lautend: 

„Die  k.  k.  Kegierung  wird  «raneht,  der  Bitte 
der  Cementfabriken  nm  Einreibung  des  Artikels 

Porlland-Comont  in  düii  Arisiiahnicturif  II  des 
neuen  Gütcrtarlfes  der  üsterreichisdieu  Staats- 
bahnen  Fofge  sn  geben," 
wii'il  iiii'-li  (liTii  Anti'Mirc  .Ii's  lli'ferenten  be- 
•sialwi-.'^en,  lUr  die  üllgoiiieiue  Kirtroihung  des  Arti- 
kels Portland-Cement  in  den  Ansnabmeiarif  II  sieb 
nicht  auszusprechen,  die  (Jeneraldir'^f  tinn  jedoch 
zu  ersuche«,  in  allen  jenen  Fällen,  in  welchen  aut> 
("oncurrenzrücksichtcn  eine  Krmri.ssigung  der  'Ävife 
als  nothweudig  erscheint,  diese  ErniAesigiiDg  zum 
Schutze  der  neimiaeben  Produotion  eintreten  zu 
lassen. 

Das  Mitglied  kais.  Rath  Mauthner  referirt 
bierauf  ober  eine  Eingabe  des  österreiebisch- 
ungarivclion  E\)Hjih enjities  in  Wiori,  in  welcher 
die  Intervention  ihm  iStaatseisenbaburathes  erbeten 
wird,  dass  Artikel  10  des  Itcmer  Uebereinkommens 
abgeändert  und  mittlerweile  eine  Verfügung  ge- 
troffen werde,  dass  im  gebrochenen  Verkehre  nach 
Kus.sland  die  in  den  dirccten  russischen  Tarifen 
zur  Eiurechnung  gelangenden  Osterreichiaöheo  An- 
theile  angewendet  werden,  am  bierdureb  das  Ver- 
zollen der  SendaDgen  dareb  Privitspediteure  zu 
ermöglichen. 

Nach  der  Bemerkung  des  Referenten,  dass 

eine  AJinnilrnnig  dos  Horner  T'.  bereinkommen.x 
vor  Ablaut  tiines  Zeiiiaumes  von  drei  Jahren  oaclt 
Activirung  desselben  niobt  erfolgen  könne,  stellt 

derselbe  dfn  Antrag: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  ersucht,  dahiu 
wirken  zu  wollen,  dass  sowohl  auf  den  Staats- 
bahnen,  wio  muh  mtf  den  Privatbahnen  filr 
Sendungen  uaih  Uussland  auch  im  gebrochenen 
Verkehre  nur  die  Antheile  der  diraetea  Tarife 
zur  Herechntnif^  frplnno'oi)/' 

Diestjp  Antrjig  wird  nach  erfolgter  Unter- 
stützung durch  das  Mitglied  Ritter  t.  Oomperz 

zum  Be.schlu.ssc  prlMhini 

Hiermit  er&cheint  die  Tagesordnung  erschöpft, 
und  nachdem  auch  weitere  AntrSge  niebt  mehr 

gestellt  werden,  schliesst  rlf^r  Herr  Vor.sitzendo 
die  Sitzung  mit  dem  Au^xirucko  des  Danken  au 
die  Mitglieder  für  die  MühewaltttUig  bei  BerathllDg 
des  vorgeiegenen  Materiales. 
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Zur  Tagesgeschichle  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

B«l  Rfprortnrtion  dir  In  diMcr  BBltrlk 
«M  um  «Ml 


Abänderung  in  der  Organisation  der 
österreichischen  Staatseisenbahnverwaltung. 
Die  gegenwärtige  Organisation  der  ö.sterreieliischen 
Staatseisenbahnvcrwaltmig  wurde  ilun  li  die  Ver- 
ordnung des  HandelsministetH  vom  J3.  Juni  1HH4 
festgestellt.  Seitdem  hat  die  Kntwickliing  des 
staatliebeo  Eiseobahnnelze«  bedeutende  Fortscbrilte 
gemaebi  and  durch  die  UeberDahme  der  Linien 
der  Carl  !.iirhvi<ir.Hahn,  welche  mit  1.  Januar  1892 
in  AusäieLt  geuommen  ist,  wird  der  Umfaug  des 
der  Generaldirection  der  (isterreichischen  Staats- 
baiinen  UDterstebeDdea  Kii^enbsbnoeizcs  eine 
weitere  Zunahme  erfahren.  Diese  Erwilgung  hat 
das  H;iiJ(lt'lMiiirn.siiTiiirii  si'Ikhi  seit  längerer  Zeit 
beüchältigl,  und  allem  Ansrbeiue  nach  wird  schon 
in  der  näebsten  Zeit  eine  Abändtroog  der  Organi- 
natioo  in  der  Richtung  eintreten,  dass  der  im 
§  28  der  Verordnung  vom  23.  Juni  1884  fest- 
gestellte Wirkung^^kreis  der  Hetriebsdirection  eine 
Erweiterung  erfäreo  wird.  Durch  die  eben  er- 
wfthate  Verordnung  wurden  als  Standorte  der 
Hetrieb.sdirecttntn  ii  1  Wien,  2.  Linz,  3.  Innsbruck, 

4.  Villach,    5.   liudweis.    6.    Pilsen,    7.  l'rag, 

5.  Krakau,  9.  lieroberg,  10.  Pola.  11  Spalato  be- 
stimmt. Die  Direetionen  in  HuJweis  und  Spalato 
«ind  mit  1.  Januar  1887  aufgelöst  worden,  wAhrend 
die  DircctioD  in  Pola  mit  1.  September  1888 
nach  Triest  vorlegt  wurde.  Die  Betriebädirectionen, 
d«r«tt  Wirkungskreis  die  Vollziehang  nnd  lieber- 
wacbun^  des  localen  Betriebsdienstes  umfasvt.  tiiid 
welchen  bisher  nur  die  Aufnahme,  Beförderung  uud 
DisciplinarbehundluDg  des  Dienerpersonale.s  ein- 
aebiiesalicii  der  Witobter  zustebt,  sollen  nunmehr 
das  Recht  erhalten,  die  Beamten  bis  cnr  Gehalts- 
stufe ton  1200  11.  zi;  i>i iinincn.  wobei  jedoch  der 
Ueneraldirectiou  eiu  auänt^iclieader  Einflu.ss  ge- 
wahrt bleiben  soll.  Ferner  dürfte  Alinea  22  des 
§28,  wonach  den  Betiiebsdireclionen  die  Be.schaftung 
des  JahresbedarfeH  an  Verbrauehsmaterialien  zu- 
stt'lii.  i-ine  Erweiterung  erfahren.  Kür  die  in  Oali- 
zieu  beikteheodeu  fiiiieQbabadirectioQeu  werden  die 
im  §  7  der  Verordnung  vom  23.  Juni  1884  fest- 
gesetzten Rp'ittmmungen  bezüglich  der  Dienst- 
sprache aulreeljlürhalton  Ideibeu.  —  Der  reichs- 
i^liehe  Poleuclub  venUTentlicht  in  dermibon 
Angelegenheit  naeh«(ebendes  Commaniqu^: 

ain  Angelegenheit  der  Organisirung  der  galizi- 
schen  Stimt.NciM'iiluiIiiii'ii  luit  dn-  ri.ii-i;rliil)  am 
12.  Octüber  nachstehende  Kordciungon  gestellt; 
1.  Dass  für  alle  galizischen  Staatseisenbahnen  nur 
eiru'  tinziirf  Befiii-bsdirection  in  Lemberg  belassen 
wtirdeii  möge;  2.  dass  für  die  commercielien  und 
Fahrangelegenlieiteu  bei  dtn-  Lcuiliergt'r  Din-ctinn 
ein  Landeseisenbahnraih  nach  Analogie  dtt.s  auch 


fUrderhin  zu  liestehf'iitleo  Staatecisenbahnrathe»  ge- 
bildet werde:  H.  diss  für  die  Controle  d«8 
kebres  an  Steile  der  beabsichtigten  und  ron  Tora» 
herein  unzulilnglichen  exponirten  Organe  in  ent- 
sprechenden  Orten  eino  entsprechende  Anzahl  von 
der  Betriebsdireetiou  unterstehenden  Aemtern  (In- 
speetoraten)  geschaffen  werde,  welche  auch  die 
<*r;^r;i,i(»  Ilir  die  Bauerhaltung  uud  eventuell  zur 
Controle  des  Zngsfcirderungsdienstes  umfassen 
wflrdfn;  4.  dass  bei  den  Betriebsdireclionen  ein 
comnMreiellea  Bureau  eröflfnet  werde;  5.  dass  der 
Dirention  naehstehende  Rechte  zustehen:  a)  dan 
Kocht  dfr  Kl iifiirnj!)^.  Ti;ui>ft'i inirij^,  I^eurlaubung 
unrl  die  iJi>cipliuarbehandluug  und  l*cnsionirung 
des  ganzen  DicnstperMnales,  sowie  der  Beamten 
bis  inclusive  der  neunten  Rungselasse  (11.  1200 
Gehalt);  h)  das  I^echl  siimmtlicher  Bestellungen 
mit  Au8»nahme  der  Schienen,  Maschinell.  Waggons; 
c)  der  Erledigung  von  Reciamationcn  mit  Aus- 
nahme der  «uslSndisehen ;  d)  der  Vornahme  der 
Construclion  vi.n  Bauten;  e)  der  Au.sgalieiilnidgcti- 
rung,  d<r  lieclmungslegiin^  vor  dem  obersten 
Rechnungshöfe;  fj  das  Reclit  eines  grossen  Ein- 
Husses  auf  die  Tarifstellung;  6.  dass  in  Personal-, 
Organisation«-.  Titeferungs-,  'I'arifreform-Angelegon- 
beiien  ilriii  StattluiltiT  gegenüber  dem  lietrii-lis- 
dirci  tor  eine  ähnliche  Ingerenz  wie  gegetmlter 
dem  Finanzlandesdirector  zustehe:  7.  dass  die 
obige  '>i!rafiisatiou  ausdrücklich  als  dauernd  und 
nicht  ais  provisorisch  eingerührt  werde.  7/ngleich 
hat  der  Club  8.  das  lieirt  ln  eii  stellt,  da.s.s  mit 
dem  Zeilpunkte  der  Verstaatlichung  der  Carl 
Ludwig-Bahn  auf  derselben  der  Stettsbahntarif  vom 
1.  Juli  1891  nicht  bloss  Mngef&hrt»  «oodern  euch 
durchgerechnet  werde. 

Auf  die  obigen  Forderungen  erhielt  der  Polen - 
olub  die  naohsteoende  endgiltige  Antwort  als  Aus- 
Änss  des  am  13.  November  unter  dem  Vorsitse 
Sr,  M,(j.j>t;it  des  Kaiser.s  üli^ielialleneii  diesseitigen 
Ministcrrathes  unter  Zuzieliuug  des  Ivriegsministers 
und  des  Generalstabschefs: 

1.  Aus  strategischen  Rücksichten  und  mit 
Rücksicht  auf  die  heutige  pulitLscbe  Situation  wird 
die  Krakauer  BetriebsdireclioD  Mob  weiterhin  neben 
der  Lemberger  bestehen. 

2.  Punkt  S  wird  abgelehnt. 

3.  Inspectorato  werden  successive  nseh 
Maas£gabe  der  Finanzmittel  errichtet  werden.  Der- 
zeit wird  ein  Inepectont  in  Praemjll  oder  StryJ 
errichtet  werden. 

4.  Ein  commereielles  Bureau  wird  ge> 
schallen  werden  und  wird  dasselbe  Tuiifuntritge 
auf  tirund  der  Information  im  Lande  erstatten. 

5.  Die  Fordet  ungeu  zu  den  Buehstibea  o,  &,  «,  d 
und  /'  sind  mit  dem  Vorbehalte  zugestanden 
worden,  dass  die  Direetionen  Krneunungen  im 
l.nndc  auf  («rund  allgemein  zu  »-rlasscnder 
Vorschriften  Alier  die  Aufnahme  und  Beforde- 


Digitized  by  Google 


98S 


Nr.  46 


rutiirtii  von  Eisonbabubeamten  (IM.^ii-liiiMidiiiaflk) 
vorodbrneo  werden  und  dass  vollzogene  Eruenuun^en 
Mii^lieb  zur  Etrid«inha1tung  der  GeB«nldireotion 
vorzuleben  sein  worlfo. 

Lit.  y)  ist  bei  l'uakt  4  erledigt. 

6.  In  Organisalions-  und  Tarifreform- Angelegen- 
heiten, sowie  bei  Besetzuog  der  b(iebsten  Eiseo- 
bahnstelleii  in  Ij«nde  wird  derUinister  die  Wobl- 
ineinuni;  (li's  Statthalters  einholen;  die  ilurcli 
dio  IiiiiM  titruii  zu  ?ollziehendea  Eruennunjren,  so- 
wii!  die  \  orscij!;!^-^!'  lür  höhere  Stellen  sind  dem 
Statthalter  Tor/.iileeon.  LieforUDgsangelegenliwtcu 
worden  anssdiliessiich  den  Directionen  flberlassen. 

7.  Die  obige  Organisatiun  '•i  !]  kriiM  jnnvisori- 
sehe  sein  und  die  Kegieruiig  bat  diu  Eri<lftrun!; 
ftbgef^flfafln,  daes  im  Fall«  von  Aenderungen  dio 
^rali/ischen  Direetionen  nnbodiogt  erbaiten  werden 
vv  iuden. 

8.  Der  PersoneDzonentarir  wird  auf  der 
Carl  Ludwig-Babo  mit  1.  Januar  18i>2,  der 
Fraehtentarif  teehniseher  8ehwiert|rkeTten  halber 

.sniitcslt  iis  1.  .luli  189*2  eingefilhrl  wenlfii.  I>ieser 
Tarif  wird  naeh  dun  iiürzesten  Entfernunj.'en  durch- 
gerechnet werden.  Heherdies  worden  die  von  der 
(!iiri  Ludwig-Uahn  zu  fllHTnehmenden  Fonds  zu 
Investitionen  auf  dieser  lialin  und  insl»e.souder>>  zur 
Fabrp  irkvci  inehrung  und  zum  riiil  ini  ■  .1er  Halm- 
böfe  iu  Lemberg  und  in  anderen  Stationen  ver- 
wendet werden." 

Nnr'hdom  die  olii;ro  Antwort  der  ILiip fiii;? 
durch  den  lieferenten  v.  iiilmski  vorgi  Uai^i  n  und 
überdies  vom  Abgeordneten  Jtilter  v.  Javv  i  i  -^ki 
aber  eine  roa  Sr.  M^est&t  auf  allorli«»cb!>Len 
Wunsch  atatt|ifebabte  Andlenz  Rerieht  erfslattet 
WindtTi  Ist.  r;i>slo  der  I\)leni-!iil>  ii;u"h-tf!ir'ni1««n 
einstimmigen  He.<<ehluss;  „Indem  der  Foiendub 
sich  mit  Vertrauen  in  den  Willen  des  Monarchen 
fügt,  nimmt  er  den  Hericht  des  Obmannes  .law  orski. 
sowie  den  Herieht  des  Referenten  Abgeordneten 
Bilinski  zur  Kenntniss.'' 

Kaschau  -  Oderberger    Eisenbahn.  Man 

.schreibt  uns  aus  Hiidapest:  „Mit  der  Einlösung 
der  ungarischen  Linien  der  ö.sterreichisi  Ii- ungari- 
schen Staat^iseobahngeselliiebaft  ittt  auch  die  mit 
dem  geBelleebaftlichen  Netze  durch  die  Peage- 
linie  Silloin-rzacza  verbunden  gewesene  Strecke 
Ozacza-Zwardou  in  daü  Eigenthum  de»  ungarii^chen 
Staates  Übergegangen.  Die  ungarit^che  FEegierung 
beabsichtigt  nun  aus  KQcksicbten  des  Betriebe» 
die  leistgeoannl»  Linie  dem  ungarischen  Netze 


flcr  Kascbau-Oderberger  Bahn  anzugliedern,  be- 
ziehungsweise den  Betrieb  der  Linie  Czacza-Zwardon 
durch  die  Kaschau-Oderberger  für  Rechnung  des 
Staates  fahren  zu  lassen,  üieicbseilig  wäre  das 
IMageverh&ltniss  bezüglich  der  Linie  KUeio-Oucaa 
aofniiosen/ 

Fortbildungsschule  für  Elsenbahnbearale. 
Der  Ministerialsecretär  Dr.  Rudolf  Schuster 
Kdler  Bonnott,  wurde  zum  Lflirer  des  Eisen- 
bahnrecbtes  an  der  ForLbildaugsschule  ihr  Eisen- 
babnl)i;amte  ernannt. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  an«  ge- 

scliricl)(«n:  Bei  der  goscb;tft.sftlhrendpn  Directirtn  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahnverwali iiiiirt  ii  in  Mfilin 
ist  der  Antrag  eingegangen,  die  Authel>uiit;  der  lie- 
stiromungza  veranlassen,  nach  welcher  bei  Henfitzung 
dfir    zusamniiMistf^llbaren     Rundni- ■ 'lillets 
die  Ausgangssl;itii  ii  litn*  Heise  in  allen  l'ulltin  auch 
die  Endstation  ilci—  llien  sein  mus.s.  —  Die  ofliciiisM 
„Norddeutsche  Allgemeine  /iOitung"  bringt  eine 
langer«  Betrachtung  fther  die  Entwtcklnng  der 
F  ■  - 'Ml  I..ili  II  en  im  eiiio|i;iivriirn    Uussland  und 
lit'itt  iuM  vor,  dass  dabei  lu  den  letzten  Jahnsebntein 
der  strategische  (iesichts|tunkt  Uberwogen  habe, 
den  Aufmarsch  der  russischen  Heeresmassen  an 
der  Westgrenze  des  Reiches  fnr  den  Kriegsfall  m 
beschleunigen.   In   zweiter    Linie  habe  sirh  das 
I  Bestreben  angeschlossen,  die  zu  erbauenden  Italui- 
I  Hnien  derart  zn  traeiren,  dnss  Handel  nnd  Verkehr  imd 
der  Ab.salz  der  IVoductedes  Landesmiiglichst gehoben 
;  würden.  Die  russische  Heeresleitung  halte  gleich- 
zeitig daran  fest,   an  der  ricul.schen  Oreoze  von 
Obenscblesien  bis  nach  Westpreussen  einen  fünfzig 
Meilen  breiten  Streifen  ohne  Schienenwege  «u 
lasspii.  um  eine  Invasion   ;ius  I)(  ii!-(>hland  zti  f»r- 
schweren.  C'harakteristisch  .sei  der  »larke  Mangel  au 
zweigeleisigen  Bahnen,  Die  beiden  einzigen  durch- 
gehenden zweigeleisigen  Strecken  des  russischen 
[  Bahnnetzes  seien  diejenigen  von  Petersbnrg  Ober 
Moskau  nach  Koslow  und  dievouSmolonsk  Qber  Minsk 
und  Warschau  nach  Mitdowilz.  Da»  Blatt  kommt  zu 
dem  Schlttsse,  das«  troüs  des  grossen  Eifers  seitens 
Russlands  wegen  der  weiten  (iebiete  dos  Reiches 
und  des  Mangels  an  zweigelei.>JigeD  Eisenbahnen 
das  russische  Eisenbahnnetz  immer  noch  liint.M 
der  Entwicklang  der  Schienenwege  der  westlichen 
Nachbarn  Bnselanda  utrOekbleiU. 
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47.  HEFT.                             22.  NOVEMBER  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Der  Güterverkehr  auf  den  österreichisch-ungarischea  Eisen- 
bahnen in  den  ersten  neun  Monaten  1891. 


1d  den  Monaten  Jaauar  bis  Septombor  1891 
wiiFd«ii  mf  dMn  MterreiebiMh-VDgariselien  Eiseo- 

habnnetze  66,538.333  Tonnen  VarteigQter  be- 
fördert und  hieftlr  105.086  G2  t  11.  vereinnabmt.  i 
Vergleicht  uiau  diese  ZiiVeru  mit  doo  ßesultatea 
d«r  gleiebra  Toijahnpwiod««  ro  kommt  bei  der 
Leistung  eine  Avance  um  3.232.760  Tonnen,  oder 
am  5*1  Procent,  bei  der  £innabme  aber  ein  Rück- 
gang tun  1,155.719  fl.  oder  ,am  0*9  Pr^ceot  zam 
Totsdien.  Di»  auf  Mtoneiebüicbtin  QelM«to  liegeo- 


Otrstprreinhis« 
Ungsrisobe  . 


Auf  bpfilen  Verkebrsnetzen  steht  einer  Mehr- 
leifiiuDg  ein  £innahmeDausf&ll  gegenüber.  Es  wäre 
j«doeb  Tonebo«!!  g«artti«lt,  wollt«  tun  di««o 
Thatsache  lediglich  auf  die  Reduetion  der  Güter- 
tarif« zurOfkfQhren,  (?enn  wie  <>in  Ein^ohen  in 
das  Detail  dartbut,  rerzeicbnen  von  den  am  Hchlusse 
di8Mr  Keflen  av^^oRllirtoD  108  BiBeibebneii  niebt 
weniger  als  55  sowohl  eine  Zunahme  der  trans- 
portirten  fictermenge,  wie  auch  der  Einnahmen 
um  diesem  \  erkehrazweige,  und  auf  woiloreri 
17  Bobnen  steht  «inor  Abaabme  des  Frwditen- 
qmatmiiB'eUio  M«breiitn«hiiiegegeiiaber.  Auner- 
IT. 


denEiseababneD,  welche  von  dem  gesammten  Netze 
03*97  Proeent  ebeorblrte,  nihmen  an  der  Steigemog 

des  GUterquantams  mit  6971  Procent  tbeil,  wo- 
i  gegen  von  dem  Einfiahmenansfall  ntir  38*15  Pro- 
cent auf  dieselben  enliieleu.  Auf  die  uugariüchon 
Behoein  dagegen  lamen  von  der  Uebrfhwbt 
Tinr  30-29  Proci'iit,"  vom  Ifflckgang  des  Briitto- 
crtrages  fQr  den  Güterverkehr  jedoch  61-85  Pro- 
oeot  Es  geht  dies  aus  den  folgenden  Ziffern 
hervor: 


dem  hat  aber  auf  19  Bahnen  der  Verkehr  sowohl, 
wie  die  Kinnabmö  eineo  Ausiail  erlitten  und  es 
verbleiben  hiemadi  nor  noeh  17  TerkehnwDetelten, 
auf  denen  ungeachtet  einer  Steigerang  der  Goter- 
menge  eine  Abnahme  der  Einnahm«  eingetreten 
ist.  Ueber  b  Proceut  erreichte  die  letztere  über- 
dies anf  nur  vier  dieser  17  Bahnen  und  sind  die 
anderen  AusHllle  ganz  belanglos.  Es  geht  weiter 
ans  der  SchlirNstabello  hervor,  dass  72  Bahnen  ein 
hohertiä,  und  nur  3ti  liüitneu  ein  geringeres  Frocbleu- 
quaotum  anaweisen.  (Die  gang  gieiehe  Anaahl  er- 
zielte Hehr»,  beaiehnngswMae  Hindereinnahmen.) 
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BrfSrdeite  OSt«rtonnen 

in  Tauieoden  * 
JaoQftr  bja  September 
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Einnahmen  IdTmimihIw 

Ton  Gulden 
Januar  bis  September 
1890  1891 
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Fassen  wir  nun  jdoe  B^ibueo  ins  Augs,  deren 
Gutorverirahr  «bgMiomnmi  bat,  so  fUlt  es  sunlelut 

auf,  dasa  unter  denselben  die  mit  der  Montan- 
industrie eng  verknöpften  stark  vertreten  sind 
(Mütiel-Hüttenberg,  Zeitweg-Fulinsdorf,  Leobeo- 
Vordernb«^,  Mohae8-FaBfkirdi«ii),  wob«i  j«d««li 
von  den  ösferreichischeri  Kohlonbuhnon  abgesehen 
werden  muss.  Eine  zweite  Ciruppe  biideu  die  öst- 
lichst gelegenen  Bahnen  (Lemberg-Czeroowitz-Su- 
mwa,  erste  itBfsrisdi>gtlisi8die  Biseabsho),  nod 
als  dritte  Ornjpr'  hoben  sich  einige  wesentlich  von 
der  Gestaltung  der  Zucicerproduction  abhängige 
Bahnen  ab  (Oesterreiehische  Localbahngesellscbafl, 
Böhm.  Gommercialbahnen,  Swolenowes-Smecna). 
Als  erfreuliches  Moment  kann  hervorgehoben  wer- 
den,  dass  auf  der  Mehrzahl  der  österreichischen. 


wie  der  ungarischen  Nebenbahnen  ein  zumeist 
reebt  snsdhnlidMr  Anftebwimg  des  Frsebten- 

Terkehres  eintrat,  und  dass  sich  auch  die  Ein- 
nahmen in  Vielen  Fällen  ',im  vieles  gflnstiger  ge- 
stalteten, üeberhaupt  dar!  uicht,  unbeachtet  bleiben, 
dass  snf  25  Bshnen  die  proeentosle  SMgenuig 
des  BruttoortragCif  eine  höhere  war.  als  die  Zu- 
nahme der  Gütermenge.  Kechnet  man  hierzu  noch 
jene  17  Bahnen,  welche  ungeachtet  geringerem 
Tonnraqasatiiins  «ne  HebrebuMbme  enielteB,  so 
resultirt  eine  sehr  respeetablo  Anzahl  Bahnen, 
welche  mit  ihren  Ülinnahmen  aus  diesem  Verkehrs- 
zweige zufrieden  sein  können. 

Die  empfindiiohateu  Einbussen  in  den  Ein- 
nshimn  «riitten      folgendeB  Babiun: 


fiefördertfl  Oittrtonneo 

in  Tkosenden 


{ÖBterruobiBebe  Linien  .  . 
ugaiiaabe  Udm  ... 
Königl.  aogariirahe  StaatabaihSHi  .  . 

O«sterrei«lii«ch-nngftrisohe  Staatsbahn 
Ctenowits-buczaws  


1890 

1891 

Ü.738 

180 

tm 

1^ 

n 

6,976 

7.568 

612 

2.684 

3.081 

497 

20O 

162 

47 

IfOB 

Lfl78 

+ 

66 

4M 

81B 

St 

Einzehie  der  vorstehenden  Differenzen  sind  sehr 
schwer  au&ukiitren,  denn  leider  unterlassen  ee 
Dooh  immer  viele  ISMobsbneii,  in  Ouren  Monsts- 
berichten  aber  die  Bewegai^  in  den  wichtigeren 
Götern  Aufschlu.ss  zu  geben,  und  hierdurch  wird 
es  sehr  schwierig,  Ersoheinungen,  wie  die  vor- 
stsbendeD,  ni  eitllfen.  So  hst  die  Oesteneiebiseb» 
ugsri.scho  Staatsbabo  (österreichische  Linien) 
lim  497.0O(>  Tonnen  mehr  befördert  und  gleich- 
wohl einen  Einnahmenaosfail  um  285.000  fl.  er- 
litten. Auf  Tarifredaetioneii  dbfle  dies  kram  xn- 
rtlckgeftthrt  werden  können.  Eine  Angabe  Qber  die 
Beßrderungfimengen  der  Massengtltcr  in  ähnlicher 
Weise,  wie  dies  schon  seit  Jahren  die  Kaiser 
Fierdinsnds-Nordbsbn  in  ihren  HonstsberiebteD 
thut,  wäre  sehr  zu  empfehlen.  Die  letztere  hat 
ungeachtet  diverser  Tarifrednctionen  bei  einer  Zu- 
ualime  der  Gütermenge  um  398.632  Tonnen  oder 
am  5'8  Proemt,  eine  Mebreinnsbme  von  639.988  ü. 
gleich  3  0  Procont  cr/,iolt. 

Nach  den  Monatsberichten  setzen  sich  diese 
398.622  Tonnen  Mehrfracht,  wie  fo^t,  zusammeu. 

Bs  entftUsn  bierron  snf: 


ElDD&bmen  hitfär 
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1890 

18!^1 

1&788 

17.219 

im 

4.179 

&86S 

8S8 

28.136 

27.176 

m 

18^ 

ia099 

285 

880 

lU 

Mm 

IfiO 

614 

m 

« 

Tonnen 

Pro«ent« 

82-8 

HaUfittda.flU .  .  . 

«  •  •  9fti96B 

WJ 

21*1 

Holl  

.  .  .  36.018 

90 

M 

.  .  .  4(UM» 

117 

Ausserdem  ist  aus  diesen  Monatsberichten  zu 
entnebineD,  dass  die  Zndtertran^orte  nm  11.846 

Tonnen  und  der  Versandt  an  Steinen  um  19.209 
Tonnen  znrßckgeblieben  ist,  dass  die  Getreide- 
aufgabe bis  inclusive  Juli  in  der  Zunahme  in  den 
letsleB  mrei  Heoaten  aber  geringer  war  n.  s.  fr. 
Würden  analoge  Paten  fQr  die  anderen  grössoron 
Bahnen  vorliegen,  so  Hesse  sich  die  wirthschaft- 
liche  Lage  des  Beiches  ungleich  leichter  Qber- 
blioken  und  mit  Hinzuziehmg  der  Answdse  ttber 
den  Aussenhandel  des  Beiohes  ein  Bild  Qber  den 
internen  und  externen  Verkehr  entwerfen. 

I  T^i  I  f^r  die  Differenzen  im  GQterrerkehrc  der 
1  ciuzeliiüii  Bahnen  und  der  bezQgliohen  Einnahmen 
1  giebt  die  folgende  Abelle  Auftoblnss: 
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Proceotuale  Zanalim»  (4*)  oder  Abidum  (— )  d«r  (nnipMrtirteii  Güteneiig«  und  dar  EiuihmoB  au 
dem  FraohteDverkehre  in  der  Periode  Januar  bis  Saptoabar  1891  fMgwi  die  ooiiMiKHMlirtiid»  Periode  1890. 


0  e  a  t  r  r  c  i  ohis«Ii«  BahntBi 


DalniaiiiHir  Itahn  .......... 

iKtriiuiiT  \ii\in  

Nurduatliche  StMtubuliueii  

Westliche  StaaUbuhimu  

Eni»  unpritoh-nliziauhe  Kiieobabo, 

galisisobe  Strecke  

Enbenog  Albreeht-Bahn   

üngari«oho  WeatbabD,  iteieriioh«  Stneke 

Dux-BodenbMher  Bahn  

Lemberg-Oxeroowitz  

Cxernowitz-Sueuwa  

MährUcbe  IStaruberg-tinilwti  .  .  .  . 
Oreozbahn  iHohengUdt-ZcipUu    .  .  . 

Pnc-Duxer  Bahn  

Aaoh-RoMbach  

Czernowitx-Nowoiielit/.a  

Wreinigte  Bukowinaer  Loualbahuen  .  . 

DoliuaAVvgoda  

Fehring-t  iirBtüiifcld  

Glei§dorf-Woiti  

kolonieaer  Localbahn  

LembtTg-Bclzec  

Mährische  Westbahn  

Mosel -Hüttenberg  

Oeaterreicbiaobe  Looaleiseubahugetell- 
■ohafk  (Linien  im  SlaaUbotriebe)  . 

Poticherad-Wanmes  

Vöcklabmek-KHunw  

Wtla-AMbaoh  

WtttBuatdmrf-EliwfarQi  

Zdbrag-FoluMdorf .  ......... 

AuoK-TapUti  

BShmli^  Nofdbalui  

BöhmlKlM  WiaAatai  

Baiebt«biBte  BÜn  Iii.  ^  

Bof  obtibradar  Balm  lit  A 
AUn  Mali 
Mata 


Ein- 
nahmen 
biefär 


Eaiaar  Ffeviinaodt- 

Kordbaka  

KaMban-Odarbogar  Baba,  Mtamiebi- 

aeha  Stracke  

LMb«n- Vordemberg  

Mihiiieb-tebleaiaohe  Centralbaka  .  .  . 
Oeeterreiohisehe  Igarantirtea  Nata  . 

Nordweatbaha  \ErgänzungHwta 
Oatiamiebiaeh-nngarieche  Blailaltahn 

(öeterreitthiaohe  Linien)  

Oitrau-Friedlander  Bahn  

SQdbahn  (Hanptnetz  und  lioealbabnen  iu 

Oeeteireioh)  

Siidnorddeuteche  Verbiodaoctbaba  .  . 

Wien-Aspang  

Wieo-Pottendorf    .  ,  .  

Wiener  Verbiadungsbaha  ...... 

BfthBtoeha  Caauaeraalbabaao  .  . ..  . 
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VerBtaailichung  der  galizisclien  Carl  Ludwig-Bahn. 

IvrrniidHnr  n  <«■  CteMlinrtwwfe,  Mrvitaii  tft«  BrwMHbnn«,'  dor  ^itlixlwlMi  Carl  Ii«<wi9>Balui  fir  in  tUäL 


.  Die  £iDbeziehuDg  der  das  UDtemehmeD  der 
galisisehen  Carl  Ludwig-Bahn  bildeuden  Eisen- 
babnou,  umfassend  die  Haaptlinia  ron  Krakan 
ober  Lemhfrg  bis  zur  Reichsgrenzo  einerseit«  bei 
Podwolüczjska,  andererseits  bei  ßrody,  die  Ab- 
xweiguugen  nach  Wieliczka  nnd  ^iepoloinice, 
dann  die  beiden  Localbabnen  Jaroslai^-Sokal  nnd 
Dembica  -  Nadbn&ozie  -  Kozwadow  —  zusammen 
848  Kilometer  —  io  das  unter  ataatlicbcr  Ver- 
waltttDg  8teli«Dde  anägedebDto  Babniiets  in  GslmeD, 
weic-hi'.s  ausser  der  rom  Staate  erbanten  galizi- 
schen  Traiisversalbabn  neV/st  Abzweigungen  und 
der  vom  K^taate  erworbenen  Duieetrbabn  auch 
die  im  Staatsbetriebe  befindliebea  PriTatbabnen 
(Erzhentog  Älbrecht-Bahn,  Lemberg-Czeruowitz- 
Jassy-Eisenbabn  und  die  an  letztere  anschliessen- 
deo  Localbabnen)  in  sich  begreUl,  stellt  sich 
als  eine  aat  Tolksvirthsebsftlieben  und 
eisenbahnpolitischoD  Bfleksiehten  geboten« 
N 0 1 Ii w 0 n di gk e i t  dar. 

Aus  den  fast  alijäbrlicb  wiederholten  Kiind- 
gebungsn  der  galitiselien  LandeaTertretnni;^,  g Mob« 
wie  den  diesfalls  gestellten  Anträgen  und  Anfragen 
im  Staat-^pisenbülitiiathe  ist  tn  entnehmen,  dass 
die  galiziscbe  <Jarl  Ludwig-Babu,  so  lauge  dieselbe 
OBter  privater  Verwaltang  stebt  nnd  deren  Betrieb 
vorwiegend  vom  SLundpunkiü  Jor  privafon  Erwurbs- 
unternebmung  aus  geleitet  wird,  in  vieitaeher  Be- 
ziehung nicht  im  Stande  ist,  dem  VerkehrsbedOrf- 
nisse  der  Interaesenten  nnd  des  lisndes  im  rollen 
Umfango  zn  entsprechen.  Nftmentlich  bleiben,  so 
lange  dieses  Verhaltniss  lordauert,  dem  die  Bahn 
benOtzenden  Publikum  jene  Vortheile  versagt, 
welche  die  Qberwiegend  rom  Standpunkts  der 
öffentlichen  Interessen  auRgehenf^o  staatliche  Bo- 
triebanihrung  sowohl  in  Absicht  auf  die  einzu- 
bebsaden  Personen-  und  Fraehteotarife,  als  auch 
binsiebtlieh  der  Vorkehrseinriebtangen  xu  bieten 
vermag.  Eingehende  Erhebungen  haben  ferner  dar- 
gotbao,  dass  die  Vereinigung  des  Betriebes  der 
BabnlinieD  der  ^JiasdieB  Carl  Ludwig-Bahn  mit 
jenem  der  unter  ataatUeber  Verwaltung  stehenden 
Staats-  lind  Privnfbahnen  in  Galiziea  nioht  nur 
die  Leistungslabigkeit  des  hierdurch  zu  bildenden 
GesammtnetiM  betriebtlieh  erbOhoi,  sondern  ins* 
besondere  nach  sdir  erbeblidie  Emparuisse  beim 


Betriebe  und  der  Verwaltung  desselben  ermlig- 
lichen  wQrde. 

In  WOrdignog  der  «iror  angedeuteten,  Ar  die 

Verstaatlichung  des  gedachten  Bahnunternehmena 
sprechenden  Momente  hat  das  hrthe  Abgeordneten- 
haus des  Beichsratbes  in  der  371.  Sitzung  der 
X.  Session  am  4.  Hin  1890  aoIlssUoh  der  Be> 
scblussfassung  Ober  den  Oesetzeutwnrf,  betreffend 
die  Uerstellung  des  zweiten  Göleises  auf  den 
EisenbahnUnien  Krakau-l'rzem^id  und  Przemjil- 
Lemberf,  naebstehende  Sesol'uiion  bescblosssn: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert«  die 
Verstaatliehung  der  k.  k.  priv.  galizischr>Ti  C:\r\ 
Ludwig-Bahn  derart  vorzubereiten,  dass  mit  d c iii 
Zeitpunkte  der  Fert^gstell'nng  des  sveiten  Ge- 
leises auf  den  Streoken*  Krakau- I^rsemjAI  and 
PrzemyAl-Lomberg  die  sRmmtlichen  Linien  der  be- 
zeichneten Eiseubahngesellschaft  in  das  Eigenthum, 
besiehungsweise  den  Betrieb  'des  Staates  Qbsr- 
oommen  werden  können." 

In  der  That  konnte  sich  auch  die  Regierung 
der  Einsicht  nieht  verschliessen.  dass  zwar  einer- 
seitö  die  Verätaatlicbung  der  galizischeu  Carl 
Ludwig-Babn,  wie  eingangs  erwibnt,  als  ein 
volkswirthschaftlichcs  und  eisenbahnpolitisches 
Bedfirfniss  anzusehen  sei,  dass  aber  gleichwohl 
uuU  uugeachiei  der  der  Staatsverwaltung  in  dieser 
Besiehung  gesetadieb  nnd  .eonees^nsmlssig  so'- 
stehenden  Befugnisse  eine  solche  Maassnahme  in- 
solange  unbedingt  ausgeschlossen  erscheine,  als 
der  Besitzwecbsel  möglicherweise  eine  Behinderung 
oder  Tenflgerung  der  als  bAohst  wiebUg  and 
dringlich  erkannten  Horstellung  des  mehrbezeieh- 
netö«  zweiten  Geleises  zur  Folge  haben  würde. 

Inzwischen  sind  aber  die  Bauarbeiten  zum 
Zweelw  der  mebriwdachten  Doppelgeleisanlago 
auf  der  gansen  Ünie  Krakau- Lemberg,  dank  der 
anerkennenswerthen  Energie,  mit  welcher  die 
g^llscbaftliche  Verwaltung  die  ihr  anfolge  des 
Oesefzes  rem  SS.  MIR  1890,  R  0.  fiL  Kr.  49, 
unter  finansieUer  Beihilfe  des  Staates  flbertr^ene 
Bauau«fflhning  gefördert  h  \r  in  der  Hanptsachp 
bereits  zum  Abschlüsse  gelaugt,  indem  das  zweiu^ 
Geleise  in  der  Strecke  Erakan-Dembica  nm 
S7.  Korember  1890,  ind  in  den  weiteren  Streokan 
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Dembica-i'rzem^'bl  und  Przem}'^> Lemberg  am 
11.  Juli  1891  dem  T«rkelm  flbeigebea  wurde. 

Indem  die  Regierung  souacb  den  Zeilpiinkt 
flär  freVommpii  erachtete,  um  der  Frage  der  Er- 
werbung der  galiziächen  Carl  Ludwig-Bahn  iur  deu 
8ML  mTenreilt  aÜMr  m  trataa,  moBite  dieedtM 
sich  znn&cbst  die  Frage  vorlegen,  ob  es  sich  vom 
Standpunkte  der  Interessen  des  Staates  mehr 
empfehle,  von  den  der  Staatsverwaltung  ge&etzlicb, 
eeneenioiM-  und  firtngmiasig  sustebeDden  Be- 
fugnissen und  Einif^snngsrechten  Gebrauch  zu 
machep  oder  zur  Erreichung  des  aogestrebtea 
Zweekei  den  Weg  der  fMwilligen  YereinlMrttDg 
mit  der  OeeellsebaA  su  betrefen. 

N'ü'h  den  Bestimronngen  der  Goncessions- 
urkuuden,  und  zwar  vom  3.  Marz  1857»  §  19,  und 
Tom  7.  Aprit  1858,  §  17,  f&r  die  Hauptliule 
KrelEMi«Przem;äl-Lenil)crg  nebst  Abzweigungeu, 
vom  15.  Mai  1867,  R  0.  Bl.  Nr.  8«.  §  24,  für 
die  iVatlicben  Linien  Lemberg-Brodj-Podwoioczjska, 
rem  92.  November  1881,  &  G.  BI.  Nr.  145,  §  9, 
tür  die  Localbahn  Jaroslau-Sokal,  endlich  \oin 
29.  December  1886,  B.  G.  Bl.  Nr.  6,  ex  1887, 
§  10,  siebt  der  Staats?erwaltung  auomehr  das 
Beeht  zu,  die  fragfiebeo  Bdudinien,  oad  zwer 
die  Streelce  Krakau- Przemyäl  und  die  beiden 
Localbabnen  jederzeit,  die  StnvVp  Pr/cinysl- 
Lemberg  vom  4.  November  1Ö91  luigelaiigeu  eod- 
lieb  die  Ostüdben  Unieo  vom  16.  Mai  1897  aoge- 
fangen  jederzeit  gegen  eine  unter  den  concession*i- 
niässigen  Modalitäten  aus  dem  Durt-bsolinittJä- 
erlrage  der  vorausgegangenen  Betrieb»jalire  zu 
ermittelode,  uf  OoDeeaeioiMdeaer  m  benblende 
Jahre.srente  einzulösen.  Diese  Jahresrente  darf 
jedoch  nicht  geringer  sein  als  bezüglich  der  älteren 
HanptliDien  5*8  Procent  des  (garsotirteD)  Anlage- 
cepäelee,  beiQgUoh  d«r  Oetüebea  linien  ale  dae 
vom  Staate  garantirto  jährliche  Reinerträgniss, 
bezflglich  der  Localbahn  Jaroslau-Sokal  als  5  Pro- 
eent  des  genehmigten  Nominalbetrages  nebst  der 
Tilgungsquote,  endlich  bezQglich  der  Localbahn 
Dembica-Nadbrzezi-Bozwa(L'>w  als  die  der  Gesell- 
«etuft  aus  dem  Bahnbaue  factisch  erwachsene 
GapHatalaai 

Der  Staat  ist  hierbei  weder  dnreb  die  Con- 
cessionsbestimmnngen,  noch  durch  vorausgegangene 
Vereinbarungen  behindert,  das  EioiCsungsrecbt 
Dar  bezflgUdi  der  dnen  oder  der  anderen  gesell- 
sehatllichcn  Linie  auszuülien,  beziehungsweise  ein- 
zelne Balinlinien,  insbesondere  die  Localbabnen, 
deren  Ertr&gnisse  weit  hinter  der  concessions- 
mlaaig«!  EtDlOanngaraDte  aarlldtbleilMn,  von  der 


Einlösung  anszuschliessou.  Ausserdem  ist  die 
Staatoverwaltang  beredit^st,  den  Betarieb  der  Be(- 

liebeu  Linien,  weti  he  die  Garantie  des  Staates  mit 
sehr  erbeblicben  (Jluoten  des  garantirton  Roinerträg- 
uisses  in  Anspruch  nehmen,  auf  Grund  des  Ge- 
aetaea  von  U.  Deoember  1877,  B.  G.  BL  Nr.  112, 
'  selbst  zu  Qbernehmen. 

Sorgfältige  Studien  und  Berechnungen  haben 
jedoch  zu  dem  Ergebnisse  geführt,  dass  die  con- 
e'essionamftasige  Einlösang  der  Bahnen,  nnd 
bezichnngsweise  die  nneingoscbriinkto  An.snCltzung 
der  der  Staatsverwaltung  gegenüber  der  Geseil- 
aebaft  zoatebenden  Beftignisse,  abgesehen  von  der 
hierin  liegenden  schweren  Verletzung  unzweifel« 
hilft  vorliegender  Billigkoifsrtlcksiehten,  auch  aus 
Opportunität^Uaden  im  Uiablick  auf  den  un- 
gewiaaen  Brfolg  der  mit  Sieherheit  sn  ge> 
wärtigenden  Bechtsstreitigkeiten  Ober  mehr- 
fache sehr  erhebliche  DitTeronsqpnnicte  fttj^ieh  nicht 
in  Aussicht  zu  nehmen  sei. 

Bei  der  ganz  allgemeinen  Ftaoang  der  eon- 
CGSsioDsmassigea  Einlösungsbestimmungen  hätten 
sich  nämlich  solche  Differenzpunkte  fa.st  bezüglich 
aller  wesentlichen  Fragen,  insbesondere  sowohl  hin- 
aiohflieh  der  Ermittlung  der  EinlOavogarente,  ale 
auch  des  Objectes  der  Einlösung,  dann  bezfigUcb 
der  Steiuvrpflicbtigkeit  der  Rente  und  In  vielen 
anderen  Beziehungen  ergeben. 

So  wire,  beispiebweioe  aowoU  vom  Btandpnnkte 
der  Staatsverwaltung,  wie  von  jenem  der  Gesell- 
schaft behufs  Ermittlung  der  Einlösungsrente  eine 
durcbgreifeude  Revision,  fast  eine  iSeuaufslellung 
der  berdla  abgeeddeaaenen  Botriebarechnungon 
nothwendig  geworden,  wobei  von  Seite  der  Staats- 
verwaltung die  Ausscheidung  mehrfacher  Ein* 
nahmspoaten  und  die  Zurechnung  mancher  aus 
besonderen  Fonds,  sowie  zu  LastSD  das  Bein- 
ertrSgnisseR  bestrittenen  Au.'^gaben  hätte  gefordert 
werden  mOssen,  während  die  gesellschaftUche 
Verwaltnng  eise  AMndeniQg  der  Betriehtreeh^ 
nungen  im  entfegeigasetstmi  Sad«  amgeatrebt 
hätte. 

Auch  über  das  übject  der  Ablösung  wären  die 
weitestgehenden  Differenzen  hervoigetreten,  indem 

die  Staatsverwaltung  nicht  nur  die  Abtretung  der 
Bahnen  selbst,  sondern  auch  ihres  Zugehörs  im 
weitesten  Sinne,  als  des  gesammten  Fahrparkes, 
der  Betriebsmaterialien  etc.  hatte  fordern  mOasen, 
während  die  (iesellschafl  den  Rechtsstandpunict 
vertreten  hätte,  dass  mit  den  Bahnen  nur  das  Zu- 
gehör  derselben  im  engsten  Sinne,  und  zwar  bezQg- 
lieb  der  attm  LiBieo  in  dem  beim  Eintritte  des 
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Ueifflfalls  uormirlen  Umftoge  gegen  Zahlung  der 
'<onc«Mioii«ii<«rig«ii  BinlMaiigareBte  in  d«ii  SiMt 

Oberzugehen  habe. 

Ernste  Schwierigkeiten  hiUle  forner  auch  elic 
Frage  der  Steuerpflichtigkeit,  respective  die  Ent- 
eehtidoDg  d«r  Frage  gebotoOi  ob  die  ffinlDsuDgs- 
rente  aus  dem  besteuerten  Durchschnittsertrage  der 
früheren  Jahre  rn  ermitteln  und  sohin  steuerfrei 
zu  behandeln  oder  ob  aus  dem  durchschnittlichen 
Beinertng»  ohoe  Abs^  der  gdeisMen  Steaern 
sammt  Zuschlägen  eine  Bteneipfliohtiige  BnlOaongs- 
reote  zu  berechnen  sei. 

Abgesehen  vou  den  voraogedeuteten  und  noch 
muielieii  anderen  materiellen  ]>iflR>reDqninkteo,  war 
forner  mch  noch  seitens  der  Staatsverwaltung  den 
obwaltenden  BilligkeitsrQcksichten  Reclinung 
zu  tragen,  welche  die  Ausnahme  der  beiden,  minder 
ertragereieben  Loealbahneo  ven  der  eooeeeaions- 
rnässigen  Einlösung  als  eine  vom  Billigkeitsstand- 
punkte schwer  zu  vertretende  Härte  gegenüber  der 
Oeeellscbaft  erscbeioen  liesse. 

Von  welcher  Tragveite  die  Torhin  angedenteteo 
Differenzen  in  Bezug  auf  die  Ausübung  des  f^taat- 
liehen  £ialösuiigsrechtes  an  den  Liniea  der  gali- 
»duB  Oirl  Lodwig-Behn  gewesen  wftren,  kann  aas 
der  Thateaehe  eotoommen  werden,  dass  nach  einer 
von  der  gesellsehaftlichon  Verwaltung  für  interne 
Zwecke  verfaasten,  allerdioga  rom  einseitigen  loter- 
eeeenatandponkte  beeinflaaaten  and  n»n  der  Staate- 
Verwaltung  in  den  wesentliehsten  Punkten  nicht 
anzuerkennenden  Aufstellnng  sich  eine  Ein- 
Idsnngsrente.  ergeben  hätte,  welche  einem  Er- 
trignttee  von  11  fl.  60  kr.  (Zinaeu  and 
Amortisationsquote)  für  die  Actien  nad  Ton 
1  fl.  für  die  Geiiiisssclieiriü  bei  besnnrier*:T  Vnr- 
güluDg  eines  Betrages  von  mehr  als  10,000.000  fl. 
für  im  EtnlOeangspreiae  nieht  inbegrillene  Ver» 
mögensbeatandtheile  entsprechen  würde,  während 
nach  einer  approximativen  Ermittlang  der  Staats- 
organe unter  £iorecbnung  der  au  die  Oesellftchaft 
bMondere  m  tMetenden  Vergütungen  ftr  nieht  in 
der  Einlösung  inbegrifTone  Vermögensbestandtheile 
und  bei  voller  Berücksichtigung  der  obwaltenden 
Billigkeitsrücksichteu  aus  der  vom  Staate  zu  be- 
Jtahlenden  Einlffsnngarente  unrein  Zinaengennei  ron 
böcbatene  9  fl  45  kr.  =  47,  Procent  nebst 
der  planruRSsigon  Tilgung  des  Actiencapitales  — 
letztere  auf  Grund  eines  dem  obigen  Erträgnisse 
bei  Annabme  Miee  4preeentigen  Zinefoeeee  eo(- 
sprechenden  Nominalbetrages  berechnet  —  resultirt 
halte.  Bei  so  weitgflhenden  DifferenzRU  in  den  bei- 
d^rseitigeti  Auschauungeu,  deren  Beilegung  unter 


allen  Umständen  langwierige  und  in  ihrem  sohliess- 
licbeo  Erfolge  nieht  leieht  n  abersehende  Bereeh- 

nuDgen,  Aaseinandersetzangen  und  Bechtsstreitig- 
keiten  hervorgerufen  und  zum  mindesten  die  beab- 
sichtigte Verstaatlichungsaction  in  bedauerlicher 
Weise  venligert  hatte,  miissts  von  Seite  der  Staate- 
verwaltong,  anstatt  der  concessionsmässigen  Eiu- 
I5snng  der  Bahnen,  vielmehr  eine  freie  Vereinbarung 
mit  der  Gesellschaft  Ober  den  Ankauf  des  Unter- 
nehmens ins  Ai^  geftest  werden. 

Kach  mehrfachen  Bemühungen  ist  es  in  der 
That  gelungen,  mit  dem  Vorwaltungsrathe  der  Go- 
sellschaft  d&n  dem  vorliegenden  Gesetzentwürfe  bui- 
gedmdcte  Uebereinkomnen,  belrefltad  dem  An- 
kauf der  privilegirten  galizisehen  Carl  Ludwig-Bahn 
durch  den  ätaat  zu  vereinbaren,  welches  bei  der  am 
27.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  ausserordentlichen  Ge- 
neralversammlung der  Aetiotttoe  mit-  weitaus  flber^ 
wiegender  Majorität  (1488  gugen  26  Stimmen) 
angenommen  und  sohin  ausgefertigt  worden  ist. 

Nach  den  Bestimmungen  diesea  UeberebkoBi' 
mens,  bezüglich  dessen  seitens  der  Staatsrerwaltitng 
die  legislative  Genehmigung  vorbehalten  wurde,  soll 
das  Getiammtuntemebmen  der  k.  k.  prir.  gaUxiaebeD 
Carl  Lndwig-Babn  mit  allen  Aetiren  nnd  PssnTen 
mit  alleiniger  Ausnahme  der  etwaigen  Mängel  aus 
der  Bauabrechnnng  für  das  zweite  Geleise  der  Linie 
Krakau-Ilmberg,  vom  1.  Januar  1892  angefangea 
in  das  Eigenthom  and  die  Yerwaltvng  des  Staate« 
in  der  Art  übergehen,  dass  das  ßechtsverbflltnins 
mit  der  obigen  Ausnahme  als  eine  Universalsaoee«- 
sion  sich  darstellt. 

Gegenstand  der  Brw«bnag  doreh  des  Staal 
sind  d^er  insbesondere  die  gesellschafllicben  Bahn- 
linien sammt  allem  beweglichen  und  nnbewegliehen 
ZugebSr,  und  zwar  die  Bahnlinien : 

1.  Erakan — Lemberg  ....  34S'366doin. 

2.  Bierzanow  — Wieliezka.    .    .     4-830  » 
Bierzani'iworVerbindungscurve     0'514  „ 

3.  Podleze— Niepolomice.   .   .     4  774  „ 

4.  Lemberg— Fodwoloexjreka— 

Reichsgrenze  192.186  « 

5.  Krasne — Brody — ßeichsgrenze  49.210  „ 

6.  Jaroslau  — Sokal .....  146-937  „ 

7.  Dembica— Bozwadtfw  .  .  .  99  413  . 
Seböw— Nadbrzezie    ,    .   .  7-7'"i^ 

Zusammen  .    .    .  847  98-^  Kiiuiii. 

Inb^riffen  in  der  Abtretung  au  den  Staat  sind 
deinnaeh  aneb  simmttiehe  Fshrbetriebsmittel  und 

Materialvorrüthe  einschliesslich  der  von  der  gesell- 

schafllichi'u  Verwaltung  im  Falle  der  eoncossions- 
mtk^igeu  Einlösung  alä  freie«  Eigeulhwu  boaQ- 
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spruebtou  Bestände  (3,123.597  fl.  Fabrpark  aod 
9U.170  IL  Matarial-SapMplQi)  di«  mit  51.848  fl. 
bnchmftssig  bewerthete  Petroleam-Boserroiranlage 
in  Podwoloczyska,  die  mit  110.643  fl.  bewerthetea 
Arbeiterb&Qser  in  Lemberg,  die  mit  31J^5  fl.  so 
Bach  fltohrade  Babnho&ehole  in  Lembei^g,  der  mit 
Eude  1890  bilanzmassig  mit  2,902.188  fl.  ansge- 
wieseoe  geMllsoiiaftUeliefieeerf  efoods,  die  im  eigeoen 
Bedb  dar  €«Ml]uhaft  baflndll«!!«»,  ntehC  «tr  Gon- 
?ertiniiig  d«r  baitehenden  4  '/iprocentigen  bestimmten 
4procentigen  Prioritätsobligationen  im  Nominal- 
betrage toq  2,679.700  &.,  daoo  die  gleichfalls  im 
BciitM  4«r  a«nll8ditft  b«fiiidli«h«u  «ig«iicii  Aetien 
im  NomiBilbttrige  tob  38.478  fl.  ncint  täaum  G«- 
nasssoheine 

Nachdem  die  btaateferwaltung  aof  (irund  des 
Gesetsee  vom  88.  M&n  1890,  R  G.  Bl.  Fr.  49, 

die  Yerzinsang  nnd  Tilgnqg  te  zum  Zwecke  des 
Baues  des  mf^hrf^edachten  «weiten  Geleises  be- 
stimmten Notuinalbetiages  von  20  Millionen  Gulden 
dM  4pTQ0eDtigeii  PriorittlaulelMiM  vom  Jthro  1890 
auf  sich  genommen  hat,  so  gehen  selbstverständ- 
lich auch  die  dem  Erlöse  dieses  Anlebensbetrages 
entsprechenden  Activen  (Grundstücke,  Bau- 
Dialeriilwn,  BestboMg«  uid  Aotivfordcnmgeo)  w 
den  Staat  Ober,  soweit  dieselben  nicht  ohnedies  Be- 
standtheile.  respective  ein  Zubehör  der  erworbenen 
Bahnen  bilden.  Unter  den  vom  Siaate  m  übernehmen- 
den  Activtn,  woleho  almmttiefae  BurbostlDde,  OodIo- 
correntfordeningon  und  überhaupt  das  gesamnilc 
bewegliehe  Vermögen  der  Gesellsehaft  umfassen, 
ist  ferner  auch  der  aus  der  bisherigen  Prioritäten- 
eonvertinuig  MBielto  GowiiiB  von  1,067.416  fl.,  dann 
der  mit  Schluss  dos  .Tahres  1891  sich  vorauesicht- 
üeh  eigebende  Ertragsabersehiu«,  einsehlieealiob 
des  Qawlinwtroring««  «u  d«m  Jahre  1890  von 
rond  218.(X)0  fl.  hervorzuheben. 

Dem  Verhältnisse  der  Universalsurrn: -ion  r  nt- 
sprecbend,  hat  dagegen  der  Staat  mit  Auänahme 
der  M  der  vommehmeiideB  amtKebeo  Prüfung 
etwa  nicht  anerkannten  Abrechnungsschuldigkeiten  \ 
beztlglich  des  zweiton  Geleises  auch  alle  wie  ' 
immer  gearteten  Passiven,  Verpfliobtuogen,  Aus- 
lagen, Laaten  md  SehvIdeo  nnd  inebeeondere 
auch  die  nooh  anshaflenden  gesalisch  afllichen  Priori- 
tätsschulden  zur  Selbst-  und  Aileinzahlung 
zu  übernehmen,  wie  auch  nach  §  7  die  lieber« 
nalune  dea  geaammten  geaaUaehaftliehen  Peraonalea 
mit  allen  seinen  erworbenen  Hechten  und  Pflichten, 
insbesondere  uuch  mit  se>ti"n  Pensions-  und  Ver- 
sorgungsansprücheu,  und  der  iuiiitritt  des  Staates 
in  dia  Badito  nnd  Ffliditeii  der  geaalladiaftlloIieQ 


Verwaltung  bezOglich  des  Pensiunsfonds  und  der 
BatriebakraBkaneaaaa  im  Sinn«  dar  tJniversalauoeea» 

sion  geordnet  wurde. 

In  dieser  Beziehung  ist  zu  bemerken,  äasB  die 
Belastung  des  Unternehmens  mit  Prioritätu«cljuldttu 
nach  der  in  nleht  an  ferner  Zukunft  au  guwlrtigan- 
den  vollständigen  Abwicklung  der  zum  Theile 
bereite  mit  Erfolg  durchgeführten  Convertirung 
der  ftOhttan  4V3prueentigen  PrioTitätsanleibe,  ein- 
schlieaalieh  des  fllr  den  Bau  des  zweiten  Galeiaea 
Krakau— Lemberg  begebenen  Theiibetrages  von 
20  Millionen  Quldra,  sich  auf  das  im  Jahre  1890 
aufgenommeiie  4pro«entige  Piioritlteanleben  im 
Gesammtnominalbetrage  von  75  Millionen  Gulden 
bosehrflnken  wird.  Vorläufig  befindet  sich  aller- 
dings noch  ein  Nominalbetrag  vou  rund  13  MU- 
lionan  Gulden  in  4Viprocentigeu  Obligationen 
der  OaaaUaohaft  im  Umlauf.  Es  kann  aber  wohl 
als  ausser  Zweifel  stehend  augesehen  werden, 
dass  auch  dieser  Bestbetrag  4V}procäiiüger  Obli- 
gationen in  niflht  ferner  Zuknoft  gegen  4procentige 
Obligationen  des  Anlehens  vom  Jahre  1890  umge- 
tauscht werden  wird,  und  zwar  unter  Modalitäten, 
welche  dem  Staate  den  demselben  nach  dem 
UebereinkomaMn  vom  80  Juli  1880  und  naeh  dem 

Gesetze  vom  22.  Mürz  1890.  B.  G.  Bl.  Nr.  49, 
vorbebalteneu  Oonvertiruugsgewinn  im  Eflfectiv- 
betrage  von  l'/i  Millionen  Gulden  im  falle  der 
voUatlndigeu  GoavertiraDg  avr  Glase,  aonat  aber 
im  Verhrdtnisse  des  durchgeführten  üinlausche« 
der  4Viprocentigen  Obligationen  unbedingt  sichern. 

Da  unter  den  dnreh  das  vorliegende  Ueber- 
einkoromen  begrandeten  VerhftltaiBaen  der  erwartete 
Erfolg  der  fraglichen  Prioritätenconvertiruog  nicht 
mehr  die  Intereasen  der  GeseUeehaA)  sondern  aus- 
flddieaalieh  jene  dea  Staatea  berdbrt,  ist  aneh  im 
§  5  des  Uebereinkommens  die  weitere  VerfQgung 
in  dieser  Hinsicht  vom  Tage  des  Vertragsab- 
schlusses angefangen,  ^schliesslich  der  Staats* 
Verwaltung  vorbehalten  worden. 

Die  itn  Uebereinkommcn  (§  2,  letztes  Alinea, 
§  3,  iit.  /  und  §  4.  letztes  Alinea)  bedungene  Aus- 
nahme bezüglich  der  auä  dem  Baue  des  zweiten 
Geteiaee  herrObrendan  Abraehnungaaohuldig- 
keiten,  welche  bei  der  antliehenUeberprUfung  der 
bezüglichen  Baurechnnng  von  Reite  der  Staatsver- 
waltung etwa  nicht  anerkannt  werden  sollten,  von 
der  üebernahme  dureb  den  Staat,  bedehnngaweiae 
der  Vorbehalt  der  amtliehen  Ueberprflfung  dieser 
Baureehnung  und  der  Redcoknng  etwaiger  Mängel 
la  Lasten  des  Actienerträgiiisäes  Air  das  Jahr  lb92, 
«loht  im  Znaammeuhango  mit  dem  im  §  4,  Alinea  4 


Digitized  by  Google 


SM 


SMtMhrift  m  BiflwIwkMn  nU  DMnpfHUflMirt 


ür.  47 


und  7  zum  Ausdrucke  gebrachten  Wunsche  der 
g«8ellMb«ftHelMD  TwiraltaBg,  d{«  fragliebe  Btii> 
recbnuBg  noeh  Mthst  I»h  nun  AbMhIuM  tn 

fahren. 

Dies  erscheiDt  auch  an  und  fQr  sieb  vollkommen 
geraebtferfigt,  wens  «rwog«ii  wird,  da»  hierbei  di« 

Verrechnung  eines  EfTectivbetrages  von  18-5  Mil- 
lionen Gulden  in  Frage  kommt.  W(>li  hon  die  pe- 
seUüchafUicbe  Verwaltung  dem  Weaeu  uaeh  ledig- 
lieh im  lotereeae  and  xn  Lasten  des  Staalee  für 
iVii'  fraglicLo  Doppelgeleisoanlaga  verwendet  hat, 
beziehungsweise  noch  verwenden  soll,  und  da.ss 
manche  der  bezOglicben  Ausgabsposteu  mit  der 
BeUrieberaehnunff  der  gesdladtafUieben  BehiilkiieD 
im  engsten  Ztisiimmenhang  stehen.  Es  erbellt  hier- 
aas, dass  es  sich  bei  dem  bezOglicben  Vorbehalte 
om  eine  umfangreiche  und  tbeilweise  aueh  meri- 
torische  RecbnungsprQfnng  handelt,  bei  welcher 
nbrigens  die  Staatsverwaltung  den  durch  dio  Vnr- 
staatlichuog  des  Cnleraetuuens  wesentlich  geän- 
derten VeÄlltnineD  und  den  obwaltenden  Billig- 
keitsrOcksichtea  aelbetrentilodlioh  im  vollen  Um- 
fange Rechnung  tragen  wird. 

Als  Entgelt  fUr  die  nach  §  1  des  Uebereia- 
kommen«  Terrnnberte  EigenthameObertragung  soll 
der  Staat  nteb  f  3,  nebst  der  im  §  2  bedungenen 
Uebernahme  d^r  ^eseüsfhaftlifhen  Passiven,  ins- 
besondere der  Prioritatsschuiden,  Hör  jede  der  im 
CTralaaf  befindliehen  Aetten  der  L  k.  pri?ilegirten 
galizischen  Carl  Ludwig-RahngesellsobaA  ä  210  fl. 
österr.  Währ,  nach  Einlösung  des  am  1.  Januar  1892 
iällig  werdenden  Coupons  mit  3  (1. 15  kr.  eine  J(ihr- 
II ehe  Bente  ron  10  fl.  Oeterr.  Wfthr.  (rund 
4-76  Procent)  bezahlen  und  diis  gcsammte  Actien- 
CBpital  entweder  am  1.  Januar  1900  angefangen  in 
dem  mit  Ende  1891  noch  unverlost  aushaftenden 
Nominalbeträge  von  xnsammen  46,291.140  fl.  ohne 
Aufzahlung  oder  auch  vor  diesem  Zeitpunkte  mit 
dem  erhöhten  Baarbetrage  von  220  fl.  pro  8tack, 
demnach  mit  dem  Qesammtbetrage  von  48,495.480 11. 
inrflekzahlen  und  die  im  Umlaufe  befindlichen 
75fi6  Stück  Genussschcino  bi.-^  Ende  1892  mit  jo 
5  ü.  eiolOsen.  Die  früher  erwähnten  eventuelieu 
Sraatsrorderiingen  ans  der  Banabreehnung  des 
zweiten  Qeleisea  sollen  gegebenenfalles  von  den 
Actiencoupons  vom  1.  -Tuli  und  vom  1.  Ja- 

nuar 1893  in  Abiug  gebracht  und  hierauf  die 
Aolien  in  ob  der  Bahn  btteherlieh  siebenuBteltende 
Staatsschuldveraehreibnngeti  ttingewandelt  werden, 
deren  Verzinsung  und  Til^Miiig  durch  die  Staats- 
verwaltung, nach  Maassgabe  der  vorangeführteu 
Tertragsbestimmongen,  an  leisten  sein  wind. 


Nach  Anschauung  der  Hegierung  entspricht  die 
vereinbarte  Zahlung  das  Staates  an  die  -AetionAre 

der  Gesellschaft  ebensowohl  dem  finanziellen  Inter- 
esse des  StaatHsehatzes,  als  auch  den  m  Gunsten 
der  Actionäre  bestehenden  Billigkeitsrücksicbten. 

In  letster  Bexiebnng  soll  nldit  in  Abrede  ge- 
stellt worden,  dass  die  getroffene  Vereinbarung  in 
jenen  Actionilrkreison,  welche  sich  anlfisslicli  des 
Bekanntwerden»  der  Verstaatlichungsaction  in  Folge 
QDTdIlstindiger  Kenntniss  der  Sseblage,  sowie  ant 
Grund  ungenanor  und  theilwei.se  unrichtiger  Cal- 
culationen  viel  zu  weit  gehenden  Erwartnn<ren 
bezüglich  der  vom  Staate  zu  erhoHändeo  £in- 
Uimngsrente  hingegeben  hatten,  eine  BnttiQsehnnf 
hervorrief,  welche  aueh  in  einem  beträchtlichen 
Rückgänge  des  Actiencurses  zum  Ausdroeke  ge- 
langte. 

Dem  entgegen  iat  ab»  die  Begierung  der 

bestimmten  Ueberzeugung,  dass  die  getroffene  Ver- 
einbarung allen  berechtigten  Krwsrtuogen  und 
billigen  Anfordemngen  der  Aetionire  ents{Hricbt 
Dies  gilt  namentlieh  aueh  insofern,  als  die  Actio- 
nflre  hierdurch  gegen  alle  jene,  jedenfalls  sehr 
ürbeblichen  Eisken  und  finanziellen  Naobtbeile 
gesichert  werden,  welche  die  onbesehiinkte  6el> 
tendmacbnng  der  vom  Staate  gegenüber  dem 
Unternehmen  der  galizi.^chen  Carl  i.udwig-Huhn  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Befugnisse  unter  allen 
Urastftnden  mit  sieh  gebracht  bitte.  Ueberdie« 
erlangen  die  Aetionflre  durch  die  Zahlungen  des 
Staates  ein  .siehoros  ErtrSgniss,  welches  die  bei 
selbständigem  Fortbestände  der  Bahnunternelimung 
an  gewirtigwide  AotiendiTidende  mindeatow  er- 
reichen, aller  Wahrächeinliehkeit  nach  aber  SQgar 
nicht  unerhebhch  übersteigen  wird. 

An  einer  früheren  Stelle  wurde  uäiulich  bereit« 
daranf  hingewiesen,  dass  bei  nnbesebrknkter  CMfend- 
macbung  der  dem  Staate  gegenüber  der  (Jesell- 
schaft  gesetzlich,  concessionsmässig  und  auf  Cirund 
früherer  Vereinbarungen  insbesondere  des  Ueber- 
einkommena  vom  80.  Juli  1889  aostehendei  fiecfate 
und  unter  weitgehender  Rernck.'.ichtignng  beste- 
hender Billigkeitsfflomento  nach  den  diesfllUigeo 
Anfttellnngen  der  Stutsorgane  ihr  die  Aetionire 
im  günstigsten  Falle  nebst  der  planmässigen  Amorti- 
.salion  eine  Rente  von  höclistens-  9  fl.  45  kr.  resul- 
tireu  wUrdei  Zu  nahezu  demselben  Ergebnisse 
gelangt  man  aneh  in  dem  Fdle,  wenn  die  Ertrag»- 
Verhältnisse  des  Jahres  1890  dep  Bestimmung  der 
Einlösungsrente  zu  Grunde  gelegt  werden. 

Die  Gesellschaft  hat  n&mlicb  bekanntlich  für 
das  Jahr  1890  nnter  Binredwnng  den  vom  Staat« 
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Air  di«  öfffielüD  UiiImi  m  leistenden  Ganntiezu- 
sebnsses  «n  QMunmtreinertr&gniss  von  4»82llk975  fl. 

67  kr.  ausgf^wiesen,  welches  nach  Ahm^  dos 
Erfordernisses  fbr  die  Auagaben  und  Lasten, 
iMbe8ond«r«  Ar  den  Bimat  dar  PrioritUen  im 
Beiriigc  von  3,286.419  ü.  SO  kr.  eineD  Reinertrag 
TOD  2 z:?:!  ','(3  fl,  17  kr.  ergaben  hat,  so  das» 
nach  liesireituDg  der  4proceatigen  Zinsen  und  der 
Tlignngsqaote  de«  AeUene^iitale«  noeh  «In  Ueber> 
schnss  von  492.570  fl.  73  kr.  und  nach  Bestreifung 
der  Entlohnong  des  Verwaltungsraibes  von  54.600  fl. 
ein  Bestbetrag  von  437.970  fl.  73  kr.  erabrigt. 
Ten  diesMn  Beatbetrage  war  imflÜDne  decUeber» 
elDkommenB  vom  30.  Jnli  1869  die  Hftlfte  an  den 
Staatsschatz  abzuführftn,  so  das»  eventuell  ohne 
Kücksichtnabme  auf  die  notbwendige  Dotirung  des 
iMhminguDlBrig  passiTen  Pannonafonda  noch  ein 
weiterer  Betrag  von  218.985  fl.,  demnach  nahezu  ein 
Gulden  per  Actie  an  die  Actionäre  hätlo  vertheilt  wer- 
den können,  wonach  sieh  die  Actiendividende 
auf  eirea  9  fl.  40  kr.  gestallt  bitte.  Nim 
sind  aber  die  Betn'ebst^rgebnisse  des  Jahres  1890 
keineswegs  geeignet,  ohneweiters  einer  Galeulation 
über  die  kQuftige  Ertragsfähigkeit  des  Unter- 
nehniaits  dar  gnU^adiaa  Carl  Lndwig-Babnsa  Ornnda 
gelegt  zu  wprdnn.  Die  bf'snn^^r^^  r^ilnstigen  Be- 
thebsergebnisse  des  Jahres  18!jO  sind  nfimiicb, 
abgesehen  von  den  Minderaudagen  infolge  des 
Aii.sbleibens  der  frOhsr  faat  aUjibrlieb  eingatretosan 
Schupeverwcbungen,  unzweifeihafl  zum  weitaus 
grössten  Tbeile  ausnahmsweiseu,  nicbt  wieder- 
kehrenden gflustigen  Ereignissen,  inabaaoDdare  dem 
Eiiiilusse  der  Banaoif&hrung  dea  cwaitan  CMaiaaa 
Krakatt-Lambarg  sanaebreiban. 

Zum  T^olt'go  beispielsweise  nur  daraufbin- 
gewieeen  werden,  dass  der  ßetriebsrecbnung  zu 
L<asteD  dea  Baueontos  des  mebrgedacbten  zweiten 
CM«ia«»  llir  VarfraAtQBg  v«d  Banmaterialieo  «od 
BrQckenbestandtheilen  der  Batrag  VOD  197.1S5  fl. 
zogereciinet  worden  ht. 

Es  erhellt  hieraus,  dasa  bei  normaler  Gestal- 
taag  der  VarkahrarerbiltniaBe  noeh  «na  aebr 
erhebliche  Steigerung  der  Ertrlgaiaaa  dar  gali- 
zisrben  Carl  Ludwig-Babn  cintrot^n  mflsste.  ehe 
auch  nur  das  im  Voititehendeu  für  das  Jahr  1890 
arraittelte  Aetianarträgniss,  entspreohendetnar  Divl- 
dande  von  nicht  ganz  9  fl.  40  kr.  =  rund  4'/.  Pro- 
cent boi  Rrickzitbluiig  dos  Aofi(;noapitales  zum 
Nominalbeträge  als  aas  den  eigenen  Ertr&guiaaen 
das  Üntemaibiiiaaa  daawnd  gesiehart  «ogasahan 
werden  kdnut«. 
IV. 


Da  min  naeb  d«mmHflg«ndeiiüeb«rainkoflimen 

fltr  dia  Aetionäre  eine  Bente  von  10  fl.  =  4*76  Pro- 
cpnt  unter  Aufschub  fb^r  Amortisation  zum  Nomi- 
nalbeträge bia  1.  Januar  1^00  und  bei  Am  ort  i- 
aation  ror  dein  Jahre  1900  noeb  eina  Oapitala- 
pr&mie  von  10  fl.  zugestanden  worden  iat, 
so  liegt  hierin  bei  unbofangener  Würdigung  der 
Verhallnisse  unzweifelhaft  eine  wesentliche  Yer- 
baaflenmg  das  Ertragea  für  dia  Aotionare  gegenQbar 
den  dermaligen  Ertragschancen  des  Unternehmens. 

Anderseits  entspricht  aber  die  getrofiene  Verein- 
barung auch  vollkommen  den  finanzielleu  luter- 
aaaan  daa  Staataaebatzea,  and  kann  mitgntam 
(irunde  behauptet  werden,  dass  infolge  der 
Erwerbung  des  Unternehmens  der  galizischon  Carl 
Ludwig-Bahn  durch  den  Staat  dem  letzteren  in 
finannallar  Badabung  gegenobar  daa  baatahandan 
Verhältnissen  nicbt  nur  keine  Naehtbeile,  sondern 
aller  Voraussicht  nach  aehr  erhabhahe  Vorthaila 
erwaclisen  werden. 

Dia  latstaran  vardan,  wia  hiar  gttiob 
gefilgt  worden  soll,  nipht  so  sohr  infolge  dor 
natOrlicben  Steigerung  des  Verkehrs  und  des  £r« 
träges  der  Bahn,  als  vielmehr  infolge  der  zo 
gawirligendan  sehr  aibebliahan  Erapamiaaa  beim 
Betriebe  niid  bei  der  Verwaltung  eintreten,  die 
ohne  vollständige  Vereinigung  der  galizi&chen  Carl 
Ludwig-ßabn  mit  dan  aadaran  im  Staatsbatrieba 
stehenden  Staats-  und  Privatbahnen  in  (ializiiin 
und  den  NaohbariAndera  niamala  an  arraiehan 
wären. 

Wann  aar  Baarthailnag  daa  finansiallan 

Effaetea  der  in  Verhandlung  stehenden  Trans- 
action  fOr  den  Staat  gleichfalls  von  den  im  Geschrifts- 
berichte  der  (jesellfichafl  veröffentlichten  Ergebnissen 
dea  Jahraa  1890  angagangen  wird,  so  aigiabt  sieh 
unter  der  Annahme,  dass  sich  der  Staat  bei  gleidhaa 
Ertragsverhiiltoissen  der  Unternehmung  im  Rp<«i(ze 
der  letzteieu  befinden  wQrde,  die  nachstehende 
boiainabwatBe  Aofataltuag. 

Der  wirkliche  Reinertrag  des  gesammten  Tiitor- 
nehmeus  im  Jahre  1890  betrug  rund  3,774  («)0  tl., 
welchem  Betrag,  nm  eine  richtige  Vorgleichung 
zu  ermöglichen,  dia  pro  1890  baanapniefataa, 
kOnflighin  entfallenden  Garantieznschnssc  desf^taatea 
von  ruud  1,052.000  fl.  zugeschlagen  werden  mOssen, 
ao  daaa  aidi  eine  Oesammtertrags-,  rcspoctive  Ge- 
winnsumme von  4,826.000  fl.  aigiebt. 

Wird  von  diesem  Betrage  da.s  Erforderniss  fOr 
den  Dienst  der  i'rioritäten  (unter  Voraussetzung  der 
TolMfindigen  DwdiAlhrang  im  ConmtintDg  and 
Btefa  Abmg  dar  aneb  denwit  den  Staat«  allain  aar 
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lami  fallenden  VeTzioBnng  nnd  Tilgung  des  für  den 
fian  dn  sweiten  (ieleises  bestimmten  Nomiualbe» 
träges  von  20 Millionen  CniUkui  ini(  ruii  l  2,9f)ö.200fl. 
in  Abzug  gebracht  und  ferner  auch  jener  Qewinn- 
ftiiUwii  des  Staates  von  rund  246^300  II.,  auf  welchen 
derselbe  bei  selbsiiituligtMn  Fortbeatande  des  Unter- 
nehmen!) auffirund  de>  \  «'i  trajres  vom  30.  .Tu Ii  1SS9 
olinedies  Ausprucb  hätte,  ausser  betracbt  gelassen, 
80  «rgiebt  sieh  ein  Beatbetraf  reo  2,313.000  ti., 
welchon  der  Staat  während  der  mu  h  i)i>rigen  Con- 
cessionsdiuior,  d.  i.  Iiis  Ende  1951,  demnach  auf 
sechzig  Jahre,  den  Actionäreu  Überlassen  könnte, 
ohne  einen  flaanttellen  Ka«htheil  gegonflber  den 
dermaligon  VcrhAltnis-sen  zu  erleiden. 

Di<;se  l{('iiti'  entspricht  aber  piiiem  Krträ^nisso 
von  rund  9  ti.  ÖO  kr.  pro  Actie  und  der  pian- 
miaBigeii  Amortiaation  des  unter  Aonahrae  eines 
4procentigen  Zinsfu8se.s  ermittelten  Capitalswerthes 
der  vorarigpführten  Rente.  Wie  zuvor  angedeutet, 
kann  aber  auch  hier  dati  durch  ausuahiosweise  £r- 
dgniaae,  ausaarordentliohe  HehreinnahmeD  und  Be> 
triebsersparnisse  besoiulors  günstig  becinflusste  Er- 
trügniss  des  Jahres  1890  nicht  obnoweiters  der 
Aufstellung  zu  Grunde  gelegt  werden. 

Wenn  man  nun  aber,  waa  vielleidit  lu  hoch 
gfgriflen  i.st.  selb.st  oincn  runden  Betrag  von  etwa 
300.0UO  ii.  als  von  den  früher  angedeuteten  ausser- 
ordantliehen  fitoflOsaen  auf  die  Betriebsrechnung 
des  Jahres  1890  henrflhrend,  ausser  Betracht  lassen 
wollte,  so  würde  dieser  Ausfall,  abgesehen  von 
der  kflnftighiii  zu  erhoffenden,  durch  sweekmässige 
Tarifii-  nnd  Terkehramaassnahmen  zu  fördernden 
Verkeil r.s.stt'igerung,  reichlich  conipensirt  durch  die 
im  Kalle  der  Erwerbung  der  «iili/.i.veheit  Carl 
Ludwig-Bahn  durch  den  Staat  last  mit  Sicherheit 
ta  gewIrtIgendeB,  roranasiehtlieh  sehr  erhebliahen 
ErspamiBse  beim  Betriebe  und  bei  derTerwaltnng. 

Diese,  wenn  auch  nicht  sofort,  so  dorh  in 
u&ühfiter  Zukunft  zu  erzielenden  Ersparniäse 
wurden  aeinernnt  für  den  Fall  der  damals  angeregten 
Betriebsvereinigung  der  galiziaohen  Carl  Ludwig- 
Bfiliti  mit  der  galizisehen  Transversalbahn  mit  dem 
Betrage  von  rund  43U.O0O  tl.  ermittelt  und  dürften 
naeb  vollatiodiger  DarehfUhraog  aller  im  Sinne 
rationeller  Sparsamkeit  gelegenen  Maassnahroen 
noch  eine  weitere  Erhöhung  erfahren.  Es  kann 
deniuach  die  obige  beispielsweise  Aufstellung  auch 
ohne  Aaawdieidang  der  aus  den  Baue  des  sweitea 
Geleises  herrührenden  Melireiiiualiraen  und  Minder- 
auagaben als  zutreffend  augesehen  werden. 

Wenn  sonach  dem  aufgestellten  Beispiele  zu- 
folge den  AetionBren  ohne  finaasiellen  Naehtbeil 


(ttr  den  Staat  eine  Oesammtrente  ?od  8,813JS00  11. 

durch  sechzig  Jahre  überlassen  werden  kOnnt«^  so 
ortordern  dem  gegenüber  die  naeli  3  des  vnr- 
liegeuden  Uebereiukommeus  den  Actionären  vom 
Staate  zngeeioberten  Zahlungen  eine  Annnitat  Ton 
2,204.340  fl.  durch  acht  .lahre,  d.  j.  bis  1.  Januar 
19(X).  lind  sohin  nach  Eintritt  der  plainnii.s.'^igen 
Bückzabluug  zum  Neanwerthe  eine  solche  von 
2,419.776  11. 

Die  Zahlung  dieser  letzteren  höheren  Beate 
dürfte  aber  voraussichtlich  ebensowenig  eintreten, 
als  die  dem  Staate  vorbehaltene  Amortisation  des 
Aetieneapitales  vor  dem  1.  Januar  1900  mit  dem 
erhöhten  Efieotivbelrage  von  220  fl.  per  Stflok. 
Der  wesentliche  Vorfhei!  der  vereinbarten 
Zahlungsbedingungen  liegt  nämlich  in  der 
dem  Staate  Torbehaltenen  UOgliebkeit  der 
späteren  (jon vertirung  der  vorläufig  mit 
dem  hTiheren  Zin.sfusse  von  4"76  Procent 
ausgestatteten,  abgestempelten  Actien  in 
minder  hoch  rersinsHebe  Staatsaebnld- 
V  ü  r.s e  Ii  r  e i  1>  u  n  gen.  Die  materielle  Tragweite  dieses 
Vorbehaltes  ergiebt  sieh  ans  dem  naehfo^enden 
concreten  Beispiele. 

Wenn  nimlioh  angenommen  wird,  daaa  am 
1.  Januar  1900  4proeentige  Sfaatssehtildvorschrei- 
bungen  zu  einem  Curse  von  etwa  95  Procent  be- 
geben werden  kfinnen,  was  gewiss  oiebt  unwabr- 
acheinlieh  ist,  so  erfordert  die  BQckz^ung  des 
gesammten  Aetiencapitalcs  von  4fi,201.140  fi.  einen 
Nominalbetrag  von  48,727.520  fl.  in  4procentigon 
StaataaebnldTeraehreibungen  mit  einer  AonuiiSt  Ton 
2,240.594  11.  durch  52  Jahre,  welche  Annuität  um 
73,00iT  fl.  geringer  wäre,  als  die  naeh  dem  früheren 
Beispiele  zur  VerfUguog  stehende  Annuität  von 
2,313.000  11. 

Der  finanzielle  Effect  der  gesammten  Trans- 
action  fQr  den  Staatsschatz  lässt  sich  also  in  Kurzem 
dahin  zusammenfassen,  dass  der  Staat  unter  voller 
AuTreditwfaaUang  der  demselboi  naeh  dem  üeber- 
oinkommen  vom  30.  Juli  1889  zustehenden  Vor- 
theile (Antheilnahme  am  Ertragsflberscbns^e  Qher 
4  Prooent  und  am  Priorit&tenconvertirungsgewinne 
mit  dem  Tollen  Betrage  Ton  1,600.000  fl.)  das 
Gesammtunternehmen  der  galizischen  Carl  Ludwig- 
Hahn  unter  Bedingungen  Obernimmt,  welche  der 
voraussichtlichen  Ertragsfabigkeit  des  Bahuuuler- 
nehmens  entspredien  und  ihm  in  nkshi  lu  ferner 
Zukunft  die  VorÜieile  der  zu  erhofTeuden  Verkehr."?- 
steigeruDg,  der  zu  erzielenden  Ersparnisse  an  Ver- 
waltungs-  und  Betriebskosten  und  vom  1.  Januar  1900 
augefaDgen  aneh  den  weiteren  Vortheil  der  sodann 
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ermöglichten  Gonvertiruug  der  abg^tompelten 
Actien  in  Aufsicht  stellen. 

irtdulem  daa  Etgenthimi,  der  Betrieb  ond  die 
VorWttltmig  dos  Unternehmens  erst  am  1  Januar 
li$92  an  den  Staat  übergeht,  so  bleibt  in  der 
Zwischenzeit  im  Intorease  der  Gontinuität  dos  Be- 
triebee  und  vom  Zwecke  der  entspreeheDden  Vor- 
bereitung der  staatlichen  Veriraltung  und  Betriebs- 
MtruDg  Doeh  die  geaeliaebaftliohe  Verwaltung  in 
WirksMDknt,  wob«  dieselbe  jedeeb  in  allen  wieE- 
tigen  Angelegeobeiten  an  das  EinvcrDohmon  mit 
der  Staatsverwaltung  gebiimlen  ist,  b('/.nfi:li<  li  <lcr 
eommeroielleD  und  Taritangelegenbeiten,  der  Ver- 
kebrunstradiniDg,  der  FahrerdniiiigeD  and  der 
Materialanschaffung  naeb  den  Weisungen  des 
Handelsministerinrns  vorzugehen  hat.  Vfrilusse- 
ruogoD  und  Verpfändungen  von  Vermögenebestand- 
tbeQen  ond  Ober  den  Bereieb  dee  regelmissigen 
GeschuA-shutriebes  hinausgehende  Traneactionen 
aber  Oberhaupt  nicht  rtidir  vornehmen  darf.  Ferner 
wurde  der  gesellschaftlichen  Verwaltung  über  ihren 
Wnnaeh  und  mit  Bttekaieht  aaf  die  bexOglieb  der 
üauabrechnung  dos  zweiten  Geleises  Krakau — Lem- 
berg in  den  2  und  3  seitens  der  Staatsrcrwalhmg 
gtiUiachten  Vorbehalte  die  Fortftihrung  und  Ab- 
lechnang  dieaea  Banee  unter  entspreofaeoder  Con- 
trole  und  in  EiDTemebmen  mit  den  StuteoigaaeD 
überlassen. 

Unter  den  Qbrigen,  die  Durchftthrung  der  rer- 
eiobarten  Eigentbamsabertragang  betreffenden  Be* 

slimmüngeii  des  vorliegenden  Uebereinkonimons  ist 
noch  jene  im  §  10  berrorzuheben,  wonach  infolge 
dag  ISntrittee  des  Staates  ni  die  Recbtsrerhftitniese 
der  Gesellschaft  auf  dem  AVege  der  Universalsuc- 
cession  iu  der  üblichen  Weise  die  bezüglich  der 
dstiichen Linien  noohaushaftenden  Oarantievor- 
sobessft  sanuttt  Zinrnn  (mit  Ende  1890  rund  22 
Uillionen  Qulden)  abgeschrieben  werden,  soweit 
diese  Fordening  nieht  durch  die  vereinl'urte  feber- 
nahme  der  früher  angegebenen,  zum  grossen  Theile 
oiebt  ab  ZqgebQr  der  Babnen  tnznsebeoden  Ver- 
mügensbestandtheile  (flewinnvortrag  aus  dem  Jahre 
1890,  voraussichllichcr  Ertr;igsri!icr'-cl;uss  für  da^ 
Jahr  1891,  iteservefonds,  im  eigenen  Besitze  der 
OeaeUsehaft  befindliebe  Obligationen,  Beeerve&br- 
park,  Arbeiterhäuser  etc.)  in  dem  von  der  Gesell- 
scbafT  mit  rund  10  Millionen  Hiilden  feranseblegten 
Werliio  ihre  Gumpensation  tiadeti. 

Das  Uebereinkommen  soll  nach  §  14  arnser 
Kraft  treten,  wenn  dasselbe  bis  15.  Mai  1892  nicht 
die  legislative  Henebmigung  erlaiio'en  sollte,  wobei 
durch  die  beiteue»  der  Actionüra  zugostaudene  Au-  , 


erkennuns:  der  in  der  Zwischenzeit  vou  der  btaalä- 
rerwaltung  getroffenen  Verfügungen  Bogresaan* 
s|wOehe  der  Geaellschaft  im  Falle  der  etw*  nieht 
e rf <  Iprenden legialatiTen  OenehmigangauBgeaeblosBen 

werden. 

Der  vorliegende  Entwarf  eines  Gesetzes,  be- 
treffend  die  Erwerirang  der  galizischen  Garl  Ludwig- 
Bahn  für  den  Staat,  hat  ziun  Zwecke,  ffir  da.s  im 
Vorstehenden  dargelegte  Uebereinkommen  die  le- 
gislatire  Qenebmiguug  zu  erwirken,  und  ist  luwnidi 
beantragt,  dieselbe  Ar  dso  Gesammtinhalt  des 
rebereinkommens  ansziippreehen  'Artikel  Ii 

Artikel  11  enthalt  die  übliche  Bestimmung  Uber 
die  Betriebsf&bruDg  der  za  erwerbenden  Bahnen  in 

eigener  Eegie  de.s  Staates. 

Im  Artikel  III  sind  die  zur  Durchfllhrung  des 
Uebereinkommens  erforderlichen,  im  §  13  deaselben 
angeftibrten  Stempel«  nnd  GebOhrenbefretangen 
normirt. 

Artikel  IV  bestimmt  den  Eintritt  der  Wirksamkeit 
des  Gesetzes  mit  dem  Tage  der  Kundmachung  und 
sehliesat  mit  der  ToUzogabastimmmig. 

n. 

Uebereinkoiiuueu, 

abg«i«lil»nen  an  Wim  un  80.  Jmi  i801  nrinlwn  im 

k.  k.  Ministerien  des  IIatii1.-!s  ihiJ  iUt  Fiuaiizrii  im  Nainrtt 
der  k.  k.  Regierung  einerseits!  und  Jer  k.  k.  yn\.  galuisui.oii 
Carl  Ludwig-Baho  aiidererseit«,  betreffend  den  Ankauf  der 
k.  k.  priv.  g&U*Ueh«a  Oari  Ladwig-Balin  durah  den  Staat 

81- 

Die  AottansMallMihaft  d«r  k.  k.  priv.  giliiiMbM  OM 

Ludwig-Bitb»  äl>ertr»gt  an  den  Staat  nnd  licscr  nhcrnimiiit 
mit  1.  Januar  1SU2  das  Eigeutbum  aes  geaamuiteti 
Unternehmina  dar  galiiisehta  Carl  Ladwtg^Bsha,  im- 
beaoadere: 

a)  ilBMiiitliahs  im  EinobohnbBohe  in  k.  k.  Landw- 

gerichtes  in  fifinti.'rjr  fiiif,'-tr:ig':ücii  gi-sullboliiiftliolien 
Eisenbahnen,  und  «war  die  dcu  (iegeustand  der  aller- 
büchsteu  Cuuoessionsurkandcn  vom  H.  März  1857  und 
von  7.  Ajnü  1868  bildend«  Eisenbahn  von  Krakau  nach 
Lenkerg  nit  den  Abzweigungen  Diereanöw-Wielicika 
uiiil  rü(]lrv.'-Kic[iijl._n;;ioe,  dl-'  (IcMj  (ic^'ciistuii.l  iIiT  aller- 
höchsten Coacessionsarkande  vom  15.  Mai  1867, 
B  0.  Bl  Hr.  88i  bildeod«  fiitesbaka  m  Lnaberg 
nach  Podwotoozyka-ßeicbsgreuKe  mit  der  Abzweigung 
Krasuc-Hrody-Keichsgronze,  forner  die  den  Gei?en!it!«nd 
der  allerbiiulisten  Concessionsorkunde  vom  2*2.  N  ivemltcr 
1881,  R.  0.  Bl  Kr.  Üb,  and  der  Knndmadiuug  du 
k.  k.  HandaltariiiisterlnnB  nm  11.  Joli  1888,  R  (J.  Bt. 
Nr.  103,  bildendf  LorM.nh-.t  .Imoslni;  Sr.'„;i!,  nidlieh 
die  den  GegeoKland  def  alltiiltueliiii«u  Ciincesiionsurknude 
vom  L'<.i.  Däcember  188G,  lt.  G.  Bl.  Nr.  6  KX  18§7, 
bildende  Localbahn  Dembiea-Nadbrzozie-Ro/.wadöw; 
'0  <las  gesummte  zam  Betriebe  der  bezeichneten  Kisen- 
liiiljiicii  dienende  oder  sonst  der  Gesellschnft  gcbürig« 
feste  Qud  bewegliche  Mat-rial,  mit  Elnaohlura  des  go- 
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SMomien  gaieUiolnftlwlMD  f«kr[iArkefl,  d«r  Inventar 
•Meke.  TnbrtiMhtHmteridka  ud  7wifttb*  alkr  Art; 

f)  die  PütmlfiiriirfiBervoinittlage  ia  Podwolocxyska,  die 
Ärbciterlwuser  uud  die  Schule  ia  Lemberg,  sowie  den 
soDstigen  nicht  in  dag  Kiaenbahnbueh  einbezogenen 
äroodbwits  dat  Getellioinft  •Munt  allam  Zagahilr; 

ii;  die  nilAdioh  d«a  Bkiim  dai  iwaitaii  OaMaM  taf  der 
Strecke  Krikkan-Lemlier^  crworbeueij  Gniiii!!i{iii.'ki'  und 
fiwimaterialieu,  «ucii  suwcit  diei«lbeu  zu  tii«;s«r  (jukisc- 
ndage  llMh  nicht  verwendet  worden  siud; 
das  tonitige  nnbeweglicba  and  IwiniKU^  Vamägen 
der  Qeaellaohaft,  mit  Kiusehlnn  dar  ni  d«»tel%en  ge- 
hürigen Fonda,  numonüicb  de» go8elIsoliiiftlh:lieu  I{';s>^rve- 
fooda  und  daa  aua  dam  Qawiiuie  infolge  der  tbeil- 
woaao  GottirartlraBf  dar  nH  4Vt  Proaent  vandnaliahen 
PrioritStHi'i'liDldi'ii  dor  rrcgi'Iliii'liiift  ^iifoli,''^  «Ic?  Rrtasscs 
des  k.  k.  UwiJtikiuimiteriuuä»  vom  4.  April  18'J0, 
Z.  673/H.  M.,  beziehougsweiee  des  Protokollea  vom 
81.  Min  IflflO  gakildalan  Spaeialfonda,  dann  des  beim 
Baae  daa  swaiten  Gdaiaaa  Enksu-Lemberg  nicht  zur 
■V'frnMUiiurig  Kflluiistf'ii  Restbetrxges  aiiK  d^^iii  Krlusc 
des  tu  QciQisabeit  des  Uebereiokommens  vom  Juli 
188»  and  das  Gaaaliea  ram  28.  Mfirz  \m,  R.  0.  Bl. 
Kr.  49,  (ür  dies«  Geleisaolag«  und  für  sonstige  In- 
vestitionen bestimmten  Betrages  von  20  Millionen  Qulden 
österr.  Währ.  Silber  des  gesellschaftlichen  l'iioritätK- 
■nlahen  tob  Jahra  1880»  aowait  diaaar  Uaa4belrag  nicht 
mit  Qtnabmignng  od«r  ibar  Anardnug  daa  k.  k.  Hmdela- 
uinisterinms  für  andt-rwb'ilifi^p  Tiivc!i(i;ionen  Verwendong 
gefunden  bat,  ferner  der  üouätigeju  C&Menbestände  und 
Werthp»piere,  endliob  mit  Einschloss  der  im  eigenen 
Baailxa  der  Seaallaohafk  bafindlichen  dpnaantii^n  Pri» 
orilSfsobllgationen  dea  Anlahana  vom  Jabra  1890,  sowi« 
der  cl'piifalis  im  eigenen  Il*'>iii;-H  Jfr  «IfsijlIsLdiaft  be- 
Undliebaa  iUV*  Btfick  eigenen  AcUen  nebst  atnam 
Q«innaaa«ibtina$ 

/)  demgemäss  i3berfr5g1  die  V.  k.  priv.  galizisehc  «'irl 
Ladwig-Babu  aucii  «ifÄäioQftWeisä  au  dijii  Staat  aliu  itii 
in  dem  eingangs  bezeichneten  Zeitpunkte  /nstvhendeu 
AatifCardemngan  iaalMaoadara  aoa  Anlaaa  dea  Baues 
da«  nrdten  QtlaiMC  dar  Straska  IbnfcftV'liambarg  und 
der  über  Anf  irdnning  der  k.  k.  Staat« Verwaltung  uuf 
dan  geaellsehafUiolien  Linien  bewirkten  Investitionen. 

Btti^iah  dar  Ton  der  Oeaallaebaft  verwaltatan  Fbmto 
tritt  der  StMt  an  die  Stelle  dar  Otaeilaehaft. 
§  2. 

Zugleich  mit  den  Acliven  und  Bestündeu  des  gesell- 
aohafUieban  Termögana  gaben  mit  dar  antaa  aagafttbiten 
Allanahme  ucih  alle  «1e  Immer  gearteten  Pteidwn.  Ver> 

pfiiijhtUDgen,  Aiiflag-'n,  Lasten  und  Snlmlden  der  Gesell- 
schaft auf  den  ^twit  über  unil  u))ernimi»t  der  ^taat  ins- 
besondere znr  Selbst-  and  Alkin/älihing  die  ob  den  geseli- 
aoliafUieben  Jüaanbabnen  büoberiiob  bnAanden  PiiorilUa- 
tebeldeo,  aowia  alle  fibrigen  Verbindliclikeiten  dar  OeaeU- 
Bcliikü,  insbesondere  die  aus  di-iu  Haue  des  zweiten  Geleises 
Krakau-Lembei^  und  der  ADsfnbnuig  von  lAvaatiüo&an  ber- 
veigebendefl  Abraebnnngitobiildi^eiten. 

Der  St:int  tritt  daher  auch  in  die  noch  schwphcnden 
Reohtsstreiie  der  (iesetlsobaft  mit   dritten  Persort«ii  ;tU 
Rechtsnachfolger  der  k.  k.  priv.  galiziaehan  Carl  Lud^,); 
Balin  fiir  aigaaa  Beeiinang  and  fiafidir  ein,  so  daaa  da» 
Terbiltnba  «ie  ebne  UiÜTecBaisneaeaaidn  liob  dnnteUt. 


Auageuomaien  von  dar  Uabermduna  ditreh  daa  Staat 
aind  ledi^ali  jtm  wu  den  Bnne  dee  ineitan  Oetdeea  Imt- 

rübrenden  Abre(<hnnn?6sghnldlgkeitfn,  wfdchc  auf  Ortind  des 
Ergebnisses  der  durch  Staatsorgane  ljaldiu'>gliefci^t,  und  ewar 
längstens  bis  Knde  dea  Jabiea  1882  vorzunehmenden  Debar* 
prifnng  der  Bnnreebsnngen  T«n  Seite  dar  k.  It.  Staate- 
vennltttttg  etwa  sieht  anaifcnnnt  werden  aoUteo. 

AU  Eatgtilt  für  die  im  g  1  beaeiobnete  EigeuibuoiH- 
uti^rtrftguug  gewiklirt  der  Staat  nebst  dar  Uabamabme  der 
im  §  2  angeführten  Vorbindliobkeitaa  die  Teninanng  od 
Tilgung  de«  mit  Ende  1891  noeb  uoverlost  in  Umhnfp  bc- 
flndlicben  Äotiencapitales  der  Gesellschaft,  besteheud  aus 
2211 .134  Siiii-k  Afticn  d.T  k  k.  pnv.  galiziichen  Carl  liUdwig- 
Babn  im  Nominalbetrage  von  210  fl.  6ateir.  Wihr.  per 
Stdek,  daiber  im  QeaammtneninnlbetMge  von  4«,90l.ldO  IL 
österr.  Währ.,  unter  den  naohstebenden  Modulitälen: 
aj  Die  k.  k.  StaateverwaltBug  wird  di«  aat  1.  Jaaaar  nnd 
SB  1.  JnK  Jede*  Jehiee  fiUigen  Conpme  der  jeweiUg 
unverl'ifit  im  Uiuliuife  befindlichen  Aetien  der  k.  k.  (<riv. 
galixisoh*;:«  C^rl  Ludwig-Babu,  oud  «war  den  am  1.  Janaar 
1K(I2  fällig  werdenden  Coupon  mit  dem  Betrage 
drei  (8)  tlnldea  16  kr.  «etenr.  Wnhr..  die  weilnen  an 
1.  JdU  1888  nnd  in  der  Polge  AUlg  werdmden  Oonpona 
Idü  itum  Tage  der  Rüok/.alitung  der  Aotien  mit  dorn 
Betrag  von  fünf  (5)  Golden  ästen.  Währ,  ohne  jedes 
Steuer-,  Stempel-  nnd  OebBbrannbnr  einldeen. 
(•J  Die  Räokzablung  des  romn geführten  AotieD(»pItale.<;  hitt 
durch  die  k.  k.  Staatsverwttltuug  in  Abänderung  dea 
dbr/Ml  in  Kraft  stehenden  TilgungspUnc^,  vom  1.  Jaanr 
IdUO  ange&ngaB  innerhalb  Ungatena  80  Jahren,  snae 
«eilen  Nennwerthe  gleiebfidie  ohne  Jeden  Steuer-,  Stempd- 
nnd  GebObre:i:it<zug  stattzufinden. 

Hierbei  soll  ee  der  k.  k.  Staatsverwaltung  freistehen, 
in  einem  oder  rl  n  r  deren  Jahre  aueh  eine  grSeserii 
als  die  im  neu  aufzustellenden  TUgungsplane  nateflUirt« 
Actienxahl  zur  Rückzahlang  za  bringen. 
cj  Iter  k.  k.  Staatsverwaltung  lileibt  fern&r  das  Recht  vor- 
behalten, auch  vor  dem  1.  Janoar  1900  dea  nnfarioat 
im  Umknlb  baflmIHehe  AeHeneqdt»!  dar  k.  k.  pttv. 
gnli/Uoben  Cer^  rnrl  vig-Bahn  gegen  Zahlung  eines 
Büarbetrages  vun  zweihundertzwanzig  (220)  Gulden 
österr.  \\  uhr.  per  Stück,  demnach  eine«  Effeetivbetraget 
Toa  48.495.181)  8.  taten.  Wikr.  im  QanMn  ohne  jeden 
Stener-,  Stempel»  und  GebShraMbnf  war  Raeknblaag 
so  bringen. 

dj  Vom  8t  Jnnanr  1888  »ngefnogeo  aind  die  neab 
«nverlost  im  üminnfebefindiieben  Aetien  nnter 

den  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  festzusiellenden 
Modalitäten  einer  Abstempelung  tu  nntorzicbea, 
mdnob  dieeelben  in  StMlöebnldvenehreibugnh  vm- 
gewandelt  werden,  deren  Vereinsang  nnd  Itttcfc/alilnn!: 
durch  die  k.  k.  Staatsverwaltung  unter  den  voran- 
geführten  Modalitäten  an  erfolgen  hat- 

Dieae  Staataaeknldrenebraibnngen  werden  ob  der 
k.  k.  prir.  gaUslaeken  Carl  Lndwig-Baln,  md  twar 
mit  der  tiüohcrliv.'hen  Riingordnung  unmittclljar  nach 
dm  dtnüt  h^sUhmdeu  Prioritatsanlehen  sieherzu- 
stellen sein. 

^  Anaaerdem  wird  die  k.  k.  Btentsverwaltung  die  mit 
JBade  1881  im  Umlnnfo  befindliehea  7566  Stück  Gennaa- 
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Z«itaohriA  für  Bis«nbahneD  und  DunpftotiU&lirt. 


■•iMiM  dar  QMeUtcMI  iHu^un«  bis  finde  ISUi  mit 
itm  Itarbttn««  tob  fünf  (5)  GoIdtD  Mut.  Wihr. 

per  Stiak  «inlöMo. 
J)  Etwaigt  Ml  dar  BuAbnaluaag  bezüglich  du  iiraiUD 
Q«l«bM  dar  Uni«  Knkm-Laaiberg  sich  «rgvbende  Er- 

satsforderun^ron  ildr  k.  k.  Strinlsvcrw-illong  «ntl  von 
den  Zabloogtu  dar  leUttreo  l>«hufi  fiialvauog  der 
Aoüeneoapong  am  1.  Jnli  1888  m4  «B  1.  Imnuv  1{K3 
in  Abug  M  bfin(«t. 

Di«  Uebergkbe  des üelriebei  oiid  dir  Vanraltang  der 
k.  k.  priT.  gnliiiMlwn  CnrI  Lndaig-Balia,  Mwte  diM  MutigMi 
ii»oh$  t  abgetretenctt  TerBilfBN  dcrfltnilmlinft  m  df«  Staat 

hat  mit  dem  1  J»nHttr  1B92  auf  Gniini  der  ordiiuniE:«- 
■iaaig  aafgeataiiten  Inventar«  und  Absoblüsae  stattzafindea 
«nd  «ird  TW  dl«««B  Tage  angategao  dar  B«lrlab  «nd  dl« 

Vf'n^altyn?  <?i»";ira!!ituntcraehincn8  mit  i!er  wfiiter  uiit»n 
ängetulutcu  Aueiiaiimo    ron   der   k.  k.  äiaatsverwaitung 

fiikiift 

8s  soll  jedoch  bereits  vom  hentigen  Tage  nh  bis  zum 
obigen  Z«itpankte  dii«  gesellsobäftiicbe  üntemehuen  durch 
die  gaUzisohe  Carl  Ladwig-Bahngesetlichaft,  ohne  dass  der 
gaaaUa«iiikMiali«a  Vormltnng  hiaftr  ?«m  Staat«  «in«  be- 
•»nd«n,  UAar  aieht  hastaudem  Vargiting  galalatat  wird, 
fQr  Reobiiung  und  im  Intercsac  di-e  SUatcB  lieiriebeu  werden, 
und  bat  die  Geaeliscbaft  in  dar  Znisclicnzei't  in  allen 
wichtigen  Aogelegenbeiten  die  vorläufige  Zn^tinimung  des 
k.  k.  Handatamittiatarinms  einzuholen,  welebe  als  ertlieilt 
gilt,  wenn  sie  Innnen  acht  Tagen  nicht  ausdrflcklioh  ver- 
weigert wird. 

fiaiiglMi  dar  eommeroieUtn  and  TaiiCuigaUgaoii«ita«, 
dar  T«rkaknln«tar*dirang,  der  FahrerdnnfigiB  «nd  dar 

Materialaii^oiialTung,  wird  di«  Genelliiuhaft  nsehdanWaiauigen 
da«  k.  k.  UaudelsminUteriuns  vorgeben. 

Hit  Blakefekt  anf  dl«  Aber  dl«  BanabreebBOBf  de« 
/weiten  Gcleisef  I  i  I-inio  Krakau-Lemlcrg  im  ^  Ii  Sahluss- 
abeaii,  getroffenen  Be&timmangen  bleibt  die  Jr'ortfährung 
des  obigen  Baoa«,  sowie  die  beiögUoh«  Banabreehnung  dem 
Verwaltnngsrathe  der  Gesellschaft  nnd  den  von  demselben 
hierxn  zu  bestimmenden  Organen  mit  der  Maassgabe  vor- 
behalten, dass  hierbei  nnr  auf  Orund  des  möglichst  im 
knnwn  Wage  u  fkAaganden  £inv«rnaluu«nB  Bit  d«r  k.  k. 
Staatovemaltnig.  b«d«bttagaw«l8«  mit  d«n  ven  dtrlatitersn 
hieran  zu  bestinuiieudeii  Organen  vorgegftngen  werden  darf. 

Di«  k.  k.  gm.  gaUzUohe  Carl  Ludwig-Bahn  ist  vom 
h«utig«D  Tag»  «ng«bsg«B  nielif  mahr  bareobügd  ebs«  Tor-  I 

f;änpgc  Zastimmting  des  k.  k  Handelsministerittmä  ül'er 
ibre  Kesenren  tu  verfüge»,  Bästandtbeile  ihres  VenaügüQs 
so  v«rtasnm  oder  zu  verpßinden,  nnd  neue  über  den  Be- 
reiab  d«s  ngdmiaalgaa  Qaaahiftabetriabae  hLMwagabande 
TarpflialitangeB  an  gbanebBOD. 

Abgänge,  welche  sich  infolge  der  Nichteinhaltung  Iii  ger 
Vaipfliehtung  «tm  •iB«b«o  »«UtaD,  b«t  die  k.  k.  ptiv.  gali- 
liaali*  Otil  Lndwig^Bahii  n  Tertraten. 

Dto  k.  k.  Staatsverwaltung  ertheilt  die  Zusioherang,  bis 
wr  T«IlMldaii(  der  «Ugen  Baambreobnong,  w«l«h8  thonllehst, 
nd  wmwr  derart  m  b<Mhl«wiig«n  Ist,  d«a  d«r«n  Ergebnis« 
mlnJegtens  im  Grossen  und  G»nzen  noch  vor  dem  1.  Juli 
sn  üb«ra«h«a  iat,  die  dabei  verwead«t«a  Organe  nioht 


ohna  Znstliauag  d«a  Verwaitongsratbe«,  (e«p«attn  da« 
TM  dMiiaihta  kiami  biaÜBBla«  CtaaelMwIlaaiigMiM  faa 
ihrer  ?«iiraDd«ig  äbiiiafcwi. 

«8. 

Nach  den  Bestimmungen  des  §  1,  lit  e,  haben  infolg« 
der  Erwerbung  des  Oesammlonternehmeus  der  k.  k.  priv. 
galiaisehen  Carl  Lodwig-Bahn  dnroh  den  Staat  aiiuli  >lie  im 
eigenen  Basits«  dar  QaaaUaobaift  befindlieban  Apooentigen 
PrioriatBobligilioiiaa  daa  AolataM  vom  Jabn  18M^  «aari« 
der  aus  der  Viisher  durchgeführten  Convertirang  der  l'Apro- 
oentigeu  rrioritätsobligationen  der  Gesellschaft  in  Iproccntige 
Obligationen  des  obiges  Anlehens  erzielte  Coij  i  i  i  i  ^gs- 
gewinu  in  das  tägenthum  de«  8tMt«a  ftbanagaban.  £a  wird 
dnverstindUeh  anerkannt,  daee  mit  IMekaleU  Mlf  diae«  Ba- 
sti inüiungcti  dis  weitere  Durchführung  der  Convertinmp  der 
noch  im  Umlaufe  befindlichen  iVSiprooentigen  Prioritiite- 
•bUgttfaMMB  hdiglldi  atali  daa  Anordanndeo  dar  k.  k. 
Staatsverwaltunc:,  ttnd  zwar  entweder  dureh  die  goBcllsehaft- 
liehe  Verwaltung  oder  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung,  so- 
weit erforderlich  im  Vollmachtsnamen  der  Gesellschaft,  in 
beiden  IWleo  «B«««bli«««li«h  Uta  fieabnopg  de«  Staataa  er- 
'  folgen  i«]L 

8  8. 

Mit  dem  im  §  4  bf-zpiclineten  Zeltpnnkte  sind  s&mmt- 
iic'he  iffl  Uesitze  der  UeaelUc^liaft  befiuilljehen  Urkunden, 
Pl&ne,  Bücher,  Rechnungen  und  das  gesammte  gessllsohaft- 
Ueb«  Ar«kiT  d«r  k.  k.  Sla«tsT«nraltwig  m  Ab«rgeban,  mlebe 
die««  Urkandan  «nd  Behelfe  wlhrend  dar  aaah  den  «in- 
schlägigen  Bestimmungen  des  Handclsge^etzbuolic«  vor^e- 
sobriebenen  Zeit  derart  »urbe>v»bren  wird,  dass  deren  B«- 
nütxung  dem  Verwaltungsrathe,  bezietiungsweiee  dea  U|li* 
dat«no  dar  0«aaUiohaß  anutandslo«  «natcUfllit  iat 

S  7. 

Das  gesammle  I>  i  o  n  s  t  p  e  rso  n  al  der  k  k.  priv.  galtzisohen 
Cttl  Ludwig-Baho  wird  unter  Wahrung  der  von  demtelb«o 
vor  dem  heutigen  Tag«,  b«aiebuBgs weise  mit  «aaditakUobar 
Genehmigung  dar  k.  k.  8tHl*T«rwaUung  auch  naeh  denuanwa 
erworbenen  fteohte,  vom  Staate  übernommen,  welober 
diesem  Personal«  insbesondere  die  Aufreobtbaltung  der  dem- 
selben naeb  Haaaagaib«  der  dermalen  bestehenden  Pensiona- 
statuten  der  k.  k  priv.  galizlsohen  Carl  Ludwig-Bahn,  scwie 
auf  Grund  speoieller  Dieustvertrige  für  sich  und  seine  Ange- 
hörigen erwachsenden  VenotgiDga-  aad  Maattgea  Anqnftah« 
ausdriekUeb  insiebart. 

Daa  Ten  dar  k.  fc.  priv.  galiii«ah«a  Ou)  L«dwlg>llaha 
für  Ihre  H  :in  t  ii  und  Diener,  dann  deren  Witwen  und 
i  Waisen  gegiüadete  Pensionsinstitnt,  sowie  die  unter  der 
Bezeiobnoag  aBetriebskrankemotaa«''  bestehenden  Erankea- 
unterstöttongseaasn  für  B«di«B«tate  nnd  Arbeiter  der  Bahn- 
anstalt bleiben  mit  Ihren  Statatea  beatehen,  insolange  die 
Ictztorcü  nicht  in  der  darin  vorgeschriebenen  Weise  ge- 
ändert werden,  beziahongswaiae  wenn  und  insolange  ni«ht 
ndt  Znatimmnag  der  baidaraaUi  Bareakflgt«!  «faM  ▼«rdal- 
gung  mit  gleichsrtlgen  Versorgungs-  oder  Wohlthätigkeita- 
fonds  der  kuofiigbin  «tw»  mit  aileu  oder  einxelneu  Linien 
der  k.  k.  priv.  galiusehen  Carl  Ludwig-Bnha  in  einer  Ter> 
waltnng  verainigten  Staalabahnaa  «dar  T«at  Staat«  Ttr- 
walteten  PrlTttbtliaen  to  fitamd«  kommi 

D«r  Staat  IriU  in  alle  Rcuhte  nnd  Verbindliutikr-iten 
ein    welche  der  k.  k.  priv.  galiuscfaen  Carl  Lodwig-Baba 


Digitized  by  Google 


Nr.  47 


rttokiiohtUoh  der  oUgin  Inttitat«  «Mb  MiwMgaiM  dor  in- 
owko  bMlahndoi  BtatataD  mifolMii,  bMialiiiiigiwaiM  ob- 
liegen. Die  oaoh  diesen  Statuten  dem  Terwaltangsrethe  der 
GetellBohalt  eingeräumten  Befognisse  werden  dnroli  die 
k  k.  BMtntmäbtng  migetbt 

J«nen  Penonen,  ««ItkCQ  biiber  raa  d«r  Venaraltuog 
d«r  k.  k.  priv.  galiziieliM  Oarl  Ladirig-Btlio  ub  BUligkeits- 
ritckaioliten  forUMifendL^  jiUirliche  Untentützutifrea  bewilligt 
«ordw  uad,  ««rdeo  diese  Untenttttzoiigea  nacli  MaiM»- 
gfäf  im  BwirilUgiiig  wMk  klaMg  gmUt  «wIm. 

88. 

Naoh  erfolgter  Perfeetion  de»  gegen wärtigen  TcbiTein- 
liuwwena  tritt  die  AotieDgetelUohaft  der  k.  k.  priv.  galizi- 
scheu  Carl  Ludwig-Bahn  in  Liquidation. 

D»  üqqidktioB  «rfolgt  (nr  Aeobniuig  de»  Staate«  «ad 
uf  di«  Tom  Staate  Temnehnibende  Weite. 

Als  Lir|uidalorfii  haben  iiflst  oiufm  vun  der  k.  k. 
Sttuiigvenvttltuiiig  tiectiittuiteu  AukicLitgorgane  die  sur  Zeit 
des  Kintrittes  der  Liquidation  den  Verwaltangmth  dw  6«- 
sellsohaft  bUdeodeD  Mitglieder  su  fanginn. 

8  9. 

Die  OeeellaelMll  tat  raeli  Tcrpflichtut,  die  znr  bffeber- 
liehen  Eigenthumsübcitra^iin^  au  di;n  Stiuit  urfurdLi lieben 
KeobtiarkaadsA  aofort  iiaeh  erfolgter  Perfeotioii  des  Ter- 
tiiflM  Ont  VailM(«k  dM  k.  k.  StnlminnltaBg  ndkMIig 
MiMfcigtn. 

i  10. 

Et  yAtd  «iaMnltndlieh  uerkknnt,  da«  wu  Anlaet  der 

von  der  k.  k.  priv.  ^»lizisilteu  Carl  Lndwig-Bahn  für  die 
deo  Oegeastuid  der  allerböohsten  Concessionsurkunde  vom 
15.  Mai  1807,  B.  6.  Bi.  Nr.  88,  bildenden  Eieenbahnen 
eapfongeiien  und  ans  der  Abreohnuog  bis  .'51.  Deeember  1881 
sich  ergebenden  Staatsgarantievorsohüsse  sammt  Zinsen, 
soweit  di*]  b('7Uf,'licbt!ii  Furd-Tuiitreu  des  Staates  nicht  ohne- 
dies duroh  die  nadi  g  1  ia  das  Bigenthiim  de«  latsieren 
AargelieBdeB  TamfigeoibeatiBdtbeHe  der  OeaeUtebaft  be- 
friedigt crsehcinen,  eine  Riii  k?.ahbiii|.'spflicht  im  Illiiblicke 
auf  die  Beatimmoagen  der  bezogenen  Couoessiou  und  des 
gegenwärtigM  Vebetaiakaaaiaiia  dia  GaKdlaahaft  Jartao  itlolit 
trelEtn  kann. 

§  11. 

Die  TtTtragaehlieaandeo  Theile  faniektan  dannf,  ditaaa 

Uebereinkommr'n   wegen  Veilataillg  tibar  dia  Hfllla  das 

Weribes  anzufechten. 

III 

Die  Bestimmungen  des  gegenwärtigen  Uoborcinkommeos 
■ollen  für  die  k.  k.  fiiv.  galisiiobe  Cail  Ludwig-Baho  die 
Wiikan;  atatatafisehar  Beatirainnflgea  erlangao  und  naeh 

ciiiffohnlirr  Oonrbmigung  des  k  k.  Jfinisteriums  des  lunern 
als  .Nachtrag  den  tieselleuhaflsstatuten  beigefügt  werden. 

§1». 

Das  gagenwiitige  UebenlnfcemmaB,  acnHa  dia  donk 

dnssclhfi  vpranhsNUri  Vermögensübcrtragungen,  Eingaben, 
Eiutraguugen.  Ausfertigungen,  Verträge  und  sonstigen  Ur- 
kuadao  ganlaaaaa  dl«  iMtlkna-  ud  Slaspalftaikalt 

«14. 

r>,i?  gegenwärtige  ITebereinkommen,  wcIlIios  in  zwei 
Piuieu  Stempel-  und  gebäbrenfirei  ausgefertigt  wird,  tritt 


anater  £i»<^  weno  die  ron  Saite  der  k.  k.  Begionug  vor- 
bekallaite    lagiilatiTe  OenebmigTing    daaaatben  nlobt 

längfitenB  bis  15,  Mai  1S1V2  erfolgt  st^it»  eollte. 

für  letzteren  Fall  ist  die  Uüsell^äljaft  Itareit,  sofern 
nicht  eine  anderweitige  Vanündlgiing  erfolgt,  die  xwiaakan- 
zeitig  in  Auaübung  des  gegenwärtigen  Uebereinkommens 
getroffeuea  Verfügungen  der  k.  k.  Staataverwaltnng  als  für 
dak  «iifcaam  usmäamoba. 


DT. 

Verhaudiaug  des  Abgeordneteahanses. 

Sltinng  Tom  18.  Movember. 

Abgeordneter  Dr.  Ritter  t.  BUlnaki  erstattet  im  Nameu 
des  KtaanbahBiMiaift^ " Bericht  flbac  den  Gesetzentwurf 
betreffend  die  Eirwerbuug  der  galidtaibtli  Otrl  Lud»ig-Baiia 
für  den  Staat 

Abgeordneter  Dr.  Tualf  baadingaU  dia  Klina  d«a  Aaa» 
aebnnberiebtee,  in  welebem  aneh  elM  Geaebielite  dieaer  Bahn, 

dl..'  Stimme  ibriT  flerBtelluiiggkoatt'ti,  <iic  Jsbresliilanziiii  diT- 
selben  und  die  Conoessioasuiknnde  Aofiiahme  hätten  linden 
aolitn.  Oege«  dtovasdar  Bagiannig  Ihr  diooaTnnnelioagdland 
gemaobfen  6rUn>l6  lasso  eich  im  Allgemeinen  keine  Einwcniinng 
erheben.  Umsumebi  müsse  man  frag&n,  ^viixuiu  die  liegieruiig  ak 
es  sich  um  die  Verstaatlichung  der  Nordbahn  bandelte,  filr 
die  Veilingemng  der  Qoneaaaion  ainlnt.  Die  Kordbabn  aei 
aetiT  gewesen,  «ihnnd  ea  aieh  klar  an  ein  gegenwSrtig  and 
wahrschcinlicb  aue!i  in  Zukunft  passivus  UiUeruehmeii  liaiidle. 
Redner  kommt  hierauf  auf  die  bohmtsüiiü  VVästi>ahn  au 
siWMlieDi  welebe  sa  den  vortheilhaßesten  Eisenbabnutei^ 
nefamungen  in  Böhmen  gehöre  ind  aativ  aai,  «nd  baaatngt 
nachstehende  Resolution: 

alMa  fc.  k.  Bagiairvng  «ird  »«fjgafeffdait,  die  Vanlaal- 

liebung  der  böhmischen  Wnstbahn  derart  rnrinWelten, 
dass  mit  dem  in  der  Uoncession  liiirien  Zeitpunkte  dico« 
Bahn  in  das  Kigaatbiun.  bexichungsweise  den  Balriab 

des  Staates  iSbernommen  werden  könne." 

8«.  fizoellens  iiaudelsminister  Marqiüa  Baeqnehemt 
Venn  die  Regierung  an  die  yentaatlichnng  der  Oarl 
Liiduijr-I':ihii  f;('g-aiigt'n  ibt,  so  waren  biefür  nebst  auderen 
Mcksiehteu  inahesoodere  aneli  die  Wünsche  maaasgebeud, 
welehe  im  hokan  Hanaa  aawrid  ala  In  Landa  Oalislan 
zum  ATis.lnieke  kamen. 

Der  galizieoke  Landtag  hat  wtederkolt  Besolationen  bo- 
aeUoaan  d«  labdla«.  daaa  dto  Um  dar  OtA  Lndsrig. 
Bahn  sobald  als  möglich  m  den  Staatsbetrieb  ftbernnmmrn 
werden  mögen,  und  diese  Wünsche  wurden  auch  laut.-r  uad 
Ternobmiicher  im  Lande,  als  das  Uebereiukomßitiii  wf^ea 
Ueratalinng  einea  xwaitan  Oeieiaea  »nf  der  genaouten  fiftfan 
zom  Abaohlaaae  kam  «od  snr  Taiftaanngsmässigen  B«haad> 

hing  gelangte. 

Bei  der  lierathung  dieses  Uebereinkommens  im  holieii 
Bwiaa  wnrde  seitens  desselben  an  die  Regierung  die  Aaf- 
forderung  gerichtet,  alles  so  voraubereiten,  dass  die  Carl 
Ludwig-Bahn  mit  dem  Zeitpunkte  der  Fertigstellung  des 
zweiten  Gelcisou  in  das  Ki^entbum  oder  eleu  Betrieb  des 

Staataa  Ubergeheo  könne.  Diese  Vorlage  tiiat  nnn  dar,  daaa 
dia  Bagianng  neb  dieaea  Woaaeb  dea  bohen  fiavaaa  Jadar* 

/oit  VIT  Angl-Ii  gohft'iton  iin.l  in  der  That  ntle  Vorbereitungen 
so  getroffen  liat,  dass  der  Bositzwoohsel  nach  der  Volleadnag 
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dcc  Baues  cintroii^n  könne,  da  eio  solcher  während  <-)es 
Baus  Mii  mthiiAühai  Gründen  nicht  aogcxeigt  uud  uieht 
nlkiaiD  erschien. Das  zweiteGaleise ward«  imJuni  dietes Jalires 
dem  Verkehre  übergeben,  und  beinah«  am  dieselbe  Zeit  kam 
da«  Uebereiokommen  za  Stande,  welobee  den  Ankauf  der 
Balm  gelten*  dea  Staates  zom  Inhalte  hitt  uui  iianmehr 
den  Gegenstand  der  Berathiug  des  hohen  Uaoses  bildet. 

Die  BestimmauKen  dieses  Uebereinkommena  sind  Iks- 
kajiDtiiph  vielfach  erörtert  worden,  n-li  Kläul'«^  ifi'.ioi'h,  und 
aa«li  dar  UiMubahnaauohuu  ist  so  demselben  Ergebnies« 
tfimtlk,  dm  li»  dMr  begitadetea  ABbebtnig  oieiht  be- 
gegnen kännen,  denn  sie  wahren  gleiohm&Mlx  das  Interess« 
des  Staates,  wie  sie  billigen  Anforderungen  der  Aotion&re 
Recbnnng  tragen.  Der  Staat  xahlt  eine  Rente,  welche 
der  forMieiehtlichen  Ertragafihiskait  det  Uoker« 
nehmsBi  •atsprioht,  er  genteeet  die  T«rtb«ile,  di«  aieb 
1:^1  einer  Steigerung  «ies  Verkehren  aus  der  Erhöhung  der 
KijuuüiBea  «rgaben,  und  es  kommen  ihm  die  Ersparnisse 
ngilih  ifel«lM  batai  Betrieb«  und  der  Teirw«IlnDflr  dvrob  die 
Vereinigong  der  Carl  rurtwig-Rahn  mit  ilen  ülirlgfri  I.iiiien 
de«  8taat»bahnnetzes  eraielt  werden  kwutieii.  ZugUiub  ist  die 
HS^iohkcit  ia;eiohaffen,  dasa  durch  eine  mit  Beginn  des 
lenoi  Jikhrhwdetto  sallMict  C«nvertinwff  d«r  Actian  ein« 
«eitere  Ifeiabwiiier—y  der  JnhneUat  eintreten  knnn. 

Andtreiaeits  sind  auch  die  Ansprüche  der  Actionire 
fewtfart  61«  «rhalten  ein  Binberee,  keiner  Sohmnkang  unter- 
fiefende*  Ktri^iss;  dl«  Bente  M  mit  einem  Betrage  be- 

»(♦■spcn,  wckhfr  in  den  Ir-fzten  .Tahren  nur  unter  besonders 
KüDstigen  Umit&nden  erreicht  werden  fcoanle.  und  es  ist 
durch  daa  Debereinkommm  raeb  die  Oefcbr  beeeitigt,  «dahe 
durch  eine  strenge  Ausübnng  der  concessionsmässigen  uud 
sonstigen  Bcchte  des  Staates  für  sie  insbesondere  in  dem 
Falle  hätte  eintreten  können,  wenn  die  LoealbalUieil  van  der 
üinldenng  anigeaehlaeees  geblieben  wiren. 

Dm  Debareiakomraea  hat  £e  WglUdikait  griiatea,  enban 
im  /.weiten  Semester  des  laufenden  Jahres  gewisse 
Msassregeio  eintreten  in  lassen,  ans  welchen  sich 
venehiedene  ökonomische  Vortheile  für  die  VenrtUang 
einerseits  ergaben  nud  welche  andererseits  den  Interessenten 
M  der  Bahn  zu  statten  kommen.  So  wird,  um  nur  Einiges  zu 
erwähnen,  das  gesammte  galizisohe  Bahnin'i/  mit 
1.  Oetaber  d.  J.  in  varkehrsteobnieoher  Beziehung 
eiBbaltliab  batrlaban,  ea  ergaben  tiUh.  weite»  Ver- 
theile für  die  Verwaltung  dunli  uin^  theihvcisc  CumaUrung 
der  HaterialbeschafTung,  nud  siud  die  Verwaltu»gsgrand- 
Sätze,  von  welchen  sich  die  Staatsbabnen  in  den  betreffenden 
Beiangan  leiten  laeaea»  aelian  im  zweiten  Semester  bei  der 
Oarl  Lndwig-Babn  ur  Anwendung  gelangt  bezuglich  der 
Il'Itie  der  Frachtzugesiändnisse  für  vuik^wirthsohaflljoh 
wichtige  Artikel  und  der  Feetaetiaug  der  Bedingungen,  an 
•eleib«  dieaa  ZageaMadnieee  gakBApft  rind. 

Mit  1.  .Iiiiiuar.  aläo  gloieti/.citip  mit  diT  Betriebs- 
äbemahme,  werden  die  Person entarife  der  Staatsbabnen 
■nf  der  Oirl  Ladwig-Baba  aar  Anwemdong  kommen,  da- 
S9?fln  iinterliegrt  die  sofortige  Gleichstellung  der  Carl  Ludwig- 
Bahn  mit  den  übrigen  Linien  der  Staatsbabnen  bezüglich 
der  Fraobtentarife  in  demselben  Zeitpunkte  Schwierig- 
keiten tariftaehaiiaber  HaXat.  Et  geht  nimliob  niebt  gut  an, 
Ter  dar  TaffaasnngsmlssigaR  Genehmignng  dee  üebereln- 
kommcns  mit  den  Verwnltuut'en  fmnder  Biilincn  we;j;eii 
UurcobauDK  der  Tarife  in  ernste  Verhandlungen  m  treten. 


und  es  müssen  ancli  die  rnitelle  und  dii»  Antheiltnliellen 
ftlr  den  Verbandverkehr  einer  Hevigion  unterzogen  werden, 
daher  die  Gleichstellung  der  Carl  Lndwigwlhliii  aji  diB 
übrigen  Staatabahnen  bezüglich  der  Frachtentorifa  «nl 
längstens  mit  1.  Ja  Ii  nächsten  Jahres  erfolgen  kann. 

Dil:  lii-ttierkiineen  des  Herrn  Abgeordneten  für  die 
Piieker  Landgemeiadaa  haben  aieb  snniahat  aaf  den  Aua* 
seibaaebariebt  belogen. 

Der  Herr  Hericrhierstatter  war  in  seinem  Berichte  in  der 
Lage,  auf  die  auaführlichen  Erläuterung«)  bincuweieen, 
weleb«  dar  Totlage  aeitene  dar  Reglanng  beigegeben  warden. 

Ich  durf  RSgfn,  dass  der  Motivpnhpriciit  der  neRieruns  m 
dieser  Vorhige  ?ielleicbt  ausführlicher  war,  wie  j«  zuTor,  und 
dass  speeioll  Jene  Fragen,  auf  welche  es  bei  der  Verstaat* 
iiebung  ror  Aüem  ankommt,  die  Frage  der  Bewertbaag,  im 
MotlTenberiehte  ia  eingebender  Welte  nod  wiederholt  be- 
sproolien  wurden,  ja  dass  l>ei  Jeder  Bereehnunj,',  welche  im 
Motivaiiberichte  aufgestellt  wird,  wie  wir  es  in  der  Schale 
genannt  haben:  Probe  und  Oegenpiob«  gamaabt  wird. 

Uebrigens  glaube  ich  die  Erwiderung  auf  die  betreifen- 
den Bemerkungen  des  Herrn  Abgeordneten  dem  Herrn  Be- 
richterstatter iiberlassen  zu  können,  welcher  dies  gawiia  in 
gewohnter  Tortrefflieher  Weise  besorgen  wird. 

Wann  dar  Em  Abgaordoete  Ar  die  Pieeker  Land* 
gemeinden  nebst  anderen  Daten  aueh  den  Ansohlus?  der 
ziemlich  umfangreichen  Oonoes^i  nisurkiiaden  an  den  Hotiven- 
berioht  verlangt  hat,  so  ist  die<t  allerdingt  eine  Forderung, 
die  bisher  sia  aolgeitellt  wurde,  and  etwa%  waa  biebar  nie 
geschehen. 

Die  Cuüoeäsionsurknndon,  die  da  m  Frage  kotumen.  sin  ! 
im  Reichsgesetxblatte  enthalten  und  nm  so  leichter  aoÜSndbar, 
ula  die  betraHandeo  Dataa  und  Nammam  dea  Btfehageaeta- 
blattes  im  Hotimbttiabta  dar  Uußtnat  aMdiioUleb  a*> 
geführt  sind. 

Wenn  dar  Harr  Abgeardnale  weltar  darSber  gekUgl  bat, 

dass  in  den  Concessionsurtriinden,  iost>e8ondere  in  der  Pr- 
kuude  des  Jahres  ISüT,  unklare  Bestimmungen  untbalten 
sind,  und  Bestimmungen,  so  gefasst,  dass  sich  bei  Anwendung 
derselben  bei  canoeBBionaaiäaaiger  Einiöeang  der  Linien  der 
Oarl  Ludwig-Bahn  Sehrärlf^elten  erg^B  bitten,  oo  muea 
ich  daran  erinnern,  das«,  als  Jene  Conoessicnü Urkunde  ver- 
last wurde,  eben  das  Frincip  inaugurirt  wurde,  die  Staats- 
bahBOB  Trilalfndig  den  Frivatgesellsohaften  zu  überlassen. 
Daraas  erklärt  üicii  vielleicht  die  Fassong  mancher,  wie  ich 
zugeben  will,  luclu  genug  klarer  Bestimmungen  in  den  Con* 
oessionsurkunden  der  Fünfzigeijahre.  Auf  einen  eventaelleu 
zukünftigen  Staatebetrieb  wurde  au  jener  Zeit  eben  keine 
Kücksicht  genommen.  8a  viel  gUnba  leb  inr  Tarfbeidignag 
des  HaadolemiBialiia  dea  Jahmt  ISt/t  Uer  bomeilmB  an 
sollen. 

Auf  andere  Fragen,  die  mit  der  vorliegenden  nicht  ia 
anmittelbarem  Zusammenbange  stebeB«  QBd  die  der  Herr 
Abgeordnete  der  Piscker  Landgemeinden  berflbrt  bat,  will  teh 
heute  nicht  eingehen  leh  werde  mir  —  wenn  es  überhaupt 
noihig  iat  —  Är  eine  paseendere  Gelegenheit  vorbehalten 
über  dia  Ortade,  die  die  Raltntg  dar  Regieraog  bei  Sr- 
neuerung  de»  Privllednnif  üct  Nardbabn  beallmmt  baban, 
im  hohen  Hause  za  sprechen. 

leb  maee  jadaob  gegen  die  Aagtift,  dIa  auch  bei  diesen 
AnUHsr  wieder  gegen  die  iiegicruag  vorgebnwht  worden 
sind,  mich  entschieden  verwahren. 
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Der  Aussitbusa  besutra^t,  (!<>r  FUgiftrun?  die 
£rm&obti(;ung  zu  erüieilea,  die  Best&ade  der  Bahn 
•luMtpwidla  Mgtlir»  BwriUcwiff  fir  di«laT«ttltloBi- 
iweeke  an  der  Kenannten  Babn  zu  Tcrw«n<1en.  Diese 
Aiiregnnf  totcpriobt  einem  durcLaus  prakuscben  Bedürf- 
■ine,  und  die  Regierung  kann  eich  daher  mit  derselben 
WK  f  Allaiinlis  aiDTantaadea  acklinn.  Ka  lind  dam  Ab- 
MhlDita  d«a  cfaberankomiMna  MMrilaih  BrhtbvDgeo  dureh 
ein«?  eiitseudfcto  CoiamiBsioii  vomiiiidgaiigeii,  bei  wi-li-heii 
siuli  gezeigt  bat,  dau  der  Zuslaad  <l«r  BüLh  uad  Jas  Zu- 
gahdr  dmaWiM  ioi  Oroaseu  nud  Ganzen  ein  vollkommen 
befriedigender  ist  Bs  hat  sieh  jedoch  die  Notbwendigkeit 
ergeben,  bedeutende  Investitionen  vorznnebmen,  Torzngsweise 
dureh  Vermehrung  de«  PaiiriiHrkes.  Kine  tiulehc  Verineliruug 
dM  Faknwikaa  win  aber  uater  allen  Umstäudan,  aaeb  ganz 
•bgeiaku  tod  d«r  Varataatlidinig  dar  Babn,  anvefaHidlidi 
ge\vi»«c-n,  und  sie  ist  nun  nni  so  dringender,  um  Acn  infolge 
der  neuen  Tarife  vorausgicLtlich  zunöliiueuduu  grösseren 
Vwkahr  sieher  bewältigen  in  können.  Kine  genaue  SpeoiG- 
oirang  oad  aiffanuiaaiga  Bagrftodoag  dieser  lutaatttioaaD 
iat  jedodi  fir  die  nSehato  Salt  ausgesehlosaaB,  da  arat  b«> 
stimmti'  Aiiträj?«-  von  der  «taatliclicn  S'eiw;iltutig  gtuiitjgt 
weideD  mbssea,  «elobe  ihrerseits  erst  auf  Urund  von  Er- 
bbroBgan  dl«w4ntrig«  aMIaa  kaM.  die  lia  laoerlulb  eines 
liestimaten  Zeitraumes  zn  machen  in  der  (jageisl.  Es  empfiehlt 
sich  daher  nach  Anaiubi  dej  Ktjgiieruug,  hier  denselben  Vor- 
gang einzuhalten,  welchen  das  hohe  Haas  bei  Gelegenheit  der 
fiaacbluaaiaaawtg  Aber  die  Verlaga,  betroiliiad  die  Venteatf 
llehang  der  Bnheiieg  Albreabt-Balin,  md  vnr  aaa  «ifleaar 
Initiativ«  gebilligt  bat,  nSmIicli  die  Geneliuiigiiiig  zur  Diireli- 
fttbrong  der  Investitionen  und  zur  Verwiiltung  dar  BesUuide 
latar  VeiMadt  der  seinerzeitigen  Darstellung  im  Keelinungs- 
abscblasse  in  der  vom  Eisenbabnauaaehnaae  dnreii  Biofll^oag 
des  neuen  Artikels  3  vorgeschlagenen  Weite  nad  aleht  im 
Wi'ge  einer  budgeiSren  Behandlung  zu  ertheileu,  da  die 
letztere,  abgesehen  voo  aaeblicben  «ad  furmellen  Schnierig- 
kdtea,  in  aiaar  DanteOvag  dea  Oeiaaaitergebnisses  der 
staatlichen  Gebarung  in  den  betrcffondf^n  Hndgeljabren 
fbhrea  mässte,  welche  der  wirkliobeu  Sachlage  niobt  immer 
velllMBnin  eaüprieht 

Mit  dip««ii  Bemüriiiingen  kann  ich  die  Vorlage  umso- 
mehr  der  Annahme  des  hohen  Hauses  empfeblao,  ala  — 
moipteBe  bisher  -~  gage«  dea  Inhalt  daneHMo  trao  keiner 

Seite  eine  Einwendung  erbobon  wurde 

Abgeerdaeter  Dr.  Sekaap  bespricht  iosbeseodere  den 
Aitikel  8  der  Totlage  «ad  ttaltt  Mgendea  Aatrag: 

aDie  Regiernng  wird  ermiobtigt,  die  mit  der  Ein- 
iCeaag  der  k.  k.  priv.  galiziaohen  Carl  Ladwlg-Baha 
in  das  Kigenthnm  des  Staates  Obergeheaden  Beallode 
IUI  Werlbpapisren.  Aotivforderungcn  und  Biiiiruiitti'ln 
«&bread  daa  Jahres  1882  zn  Investitions» 
sweekea  aaf  dieaea  Linlea  naeh  Maeeegabe  dee 
Bedarfcs  gegen  seiuerzeitige  Itechnungr^b^gun^  r.n  ver- 
wenden. Bei  Vorlage  de«  StaatuvorauscMages  fiir  da» 
Jabr  i!*t  die  USbe  der  durch  die  wäbrend  deg 

Jabrea  188S'  eingeleitete  Verweadaag  ia  Ansprneb 
genomaeaeB  Betliad«  adtaatbeOea  and  betdglleh  der 
niicb  etwn  weiters  ei forderlichen  An.iebiifTiuigeii  aus 
diesen  grundsätzlich  zu  Inveslitionszwecken  fUr  diese 
linien  beatlniMlCB  Beetinden  die  badgetalnige  fiawItlU 
gug  la  AMpfoob  sa  ndunan." 


Abgeordneter  Dr  Kalil  erklSrt  sieh  in  Omsiien  und 
Ganzen  ntil  den  tou  Abgeordüeteu  Dr.  Schanp  vorgebrachten 
Wunsabaa  aiaTBialindeM.  da  sie  dem  constituUonellen  Frin- 
ei|<e  besser  eatsprsehen  als  die  Vorlage.  Badaer  baniiagelt 
einige  Deuils  des  Motivenbericbtea,  io  wdahaa  er  Iber* 
hanpt  ein>'>  Hrüob  ipfaad«  DanMUiDg  ud  iiae  gaoaua  b- 
akrairung  vermisat. 

BeriekletaMtn-  Dr.  Utter  v.  BDImUi  Bb  ist  der  mr- 
lie<;ende  Oeeetzentwarf  vom  prinoipiellen  Standpunkla  aas 
eigentlich  nar  vom  eratea  Berrn  Bedoer  bekimpft  worden, 
und  ieh  bitte  dakar  aai  dl«  JBlrlaBbaiaa,  «n(  diaee  Fiaga 
mit  ihm  durchbesprpchen  iii  dürfen.  Der  aehr  verehrte 
Herr  Bedner  Vaeaty  bat  sicli  diese  Sache  wirklieb  sehr 
leicht  gemacht;  er  erkl&rt  nfcmlieh  von  vornherein,  er  sei  — 
höchst  «abra^Mialieb  dnreb  ABaeehaaaaitaaBgea  aad  aader» 
weitig  BD  aehr  beadiiftigt  gewaaea,  daaa  er  iaaeihalb  der 
vier  Wocben,  seit  der  Zeit  nTunlich,  hIs  die  Kegieruni;«- 
vorlage,  und  zwar  motivirt,  uns  vorliegt,  keine  Zeit  iiaite, 
die  BegieroagnariH*  aiohaaleseu,  er  sei  also  derart  in 
Aaapruch  genomnaii^  4n»  et  eigenlliek  Iber  dleaa  fie- 
gieraDgBvor)^^;e  airtt  Tlet  in  tagea  habet  aber  ea  wnrde 
itn  Jabre  ISfv»  die  Xordbahn  niüht  vcrstaatlieht,  und 
wabrsebeinlioh  folgt  daraus,  daas  dieae  Vorlage  nicht  gat 
ist  Der  Herr  Abgeatdnete  geiKtH  eiab  ja  ealt  jeher  aekr  ia 
d<>r  Rolli;  f'ineR  Sittenrlohters  und  er  hat  nnn  alle  Paileien 
Ktivuc  pasairen  langen,  welc-tie  im  J»itre  1665,  sei  es  fär, 
sei  ea  gegen  die  Nordbahnvorlage  gestimmt  haben.  loh 
waadara  nieh  aor  aber  Kinaa:  daaa  der  lieiT  Abgeeidnatek 
«eleber  gtwShnlieh  die  jaristisohe  Seil«  atiar  betrellbadaa 
Fragen  »tif/urnllen  jiflegt,  in  diesem  eintigen  Falle,  wo 
er  Uelegenbeit  dazu  gehabt  bätt«,  dies  gar  nicht  thut  Er 
bemerkt  lait  keinem  eintigen  Worte,  dass  in  der  artprlag* 
licheaCeaeeaeionsarkunde  dcrNordbahngaruicbta 
eutbalteu  ist  Sber  den  Heimfall  der  Bahn,  und 
gar  nichts  über  ein  Aiik-iufsrecht  des  Staates,  und  das  war 
bekanotUoh  der  juristisebe  Haeptgnind,  welcher  die  da- 
malige Hitfeiitttt  Tarmeeh1%  gegen  die  Tetetaatllehang  m 
stimmen. 

Er  berührte  weiters  den  Cmsland  nicht,  ia  dem 

nenen  Gesel/e  die  Bedingungeii  ffer  daa  Ankaufsrecht  dos 
Staates  der  jiordbabn  gegenüber  ganz  genau  piieiairt  worden 
sind,  se  daaa  der  Staat  auf  ganz  genauen  Qtuidkgta  den 
Ankauf  dieser  Bjbii  1'.'04,  a\so  nicht  erat  Baak  00  Jabjea, 
vorzunehmen  in  der  Lage  sein  wird. 

ieh  milehte  dea  Tetehrten  Herrn  Abgeordneten  daher 
bitten,  dass  er  sich  nicht  so  sehr  darüber  abquäle,  daaa 
jetzt  zwischen  Krakau  und  Wien  keine  Staatsbahnverbindung 
«ein  wird;  ioh  bitte  diese  Sorge  —  niiebiiein  er  diese«  Be- 
danern  augebiieb  aiu  Wohlwollen  fSr  unser  Xiaod  empliadet 
—  naa  ta  flberheMn. 

So  lange  die  Carl  Ludwig-Buhn  niebt  vlt- 
staatlioht  war,  war  diese  Frage  ohaebin  nicht 
aetaell;  Jeltt  wird  «le  «etaell;  warten  wir  ab,  ob 

nicht  nelegfMihi'it  vorhanden  »ein  wird,  d'm&  Vr-rbtndung 
vielleicht  zu  Staude  zu  bringen  —  man  hört  darüber  ao 
Manches  - ;  wean  niaht,  wird  lia.  im  JUire  ItM  JadenftUs 
SU  Staado  komauB. 

Der  ITerr  Abgeerdnele  eagte,  er  w^le  iteh  erst  «It 

Bi'inen  elj^i'iien  Landsli  iilen  iti  Be/(ig  auf  die  .\b«tiiniiiiuif^ 
des^Jahres  ltAi5  auimprechen  and  liat  von  einer  Pfeile  Tabak 
gaaproeken  ader  etwas  dergleichen  angeragL  Ieh  werde  aldk 
in  dleaa  hlaaliekan  Saekea  niakt  kiaeinmaagen.  Weaft  ar 
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aber  bemerkte,  <1ass  Aliirporltirl.;'  von  c'uuv  at\:\'.'ren  r.iH-M 
iid)  bei  der  Älsutaiminc  •■■ntf.'riit  hal-HMt,  tu  kUagi  m  uniik- 
«Mi^  dam  er  ««Ibst  ■i.w.is  l»  merkt,  such  er  bab«  denS«ial 
nritnu;  «r  bitte  4a  bletb«n  und  die  damalige  Minocittt 
■HtaM  solton,  Tidlüeht  dui  uam  gewtehtig«  StimuiH  der 
Minorität  zur  M^oritit  Tcrholfen  hätte. 

Nan  bitte  ieb  det  bobe  Hau,  lieb  der  jcteigen  Vorlage 
nmdeii  n  woHen.  Da  bebanfitot  nun  dereelbe  H«ir  Ab- 

:,'ivir.l[i«t«,  dua  das  eine  iMiurüifdirf  Vfirla<.'>:i  soi.  wobei  er 
alkrtiing«  nieht  sagt«,  warum.  Icli  mach«  aber  darauf  auf- 
nerktam,  dau,  abgeseheD  von  dem  meritorisehen  Thcilc, 
den  ieb  «ogleieh  beepreobeti  werde,  zu  jener  Zeit,  in  welcher 
der  Vertrag  mit  der  Oarl  Ludwin-Bahn  kundgemacht 
wur]f.  <i\v  .\ctipn  rftjiii  v''fi*llen  sind,  ein  Beweis  also,  das« 
die  interesairten  Kreiae,  uiobt  die  Actionfire  allein,  tondem 
dl»  gmie  OeaBfaMawdt,  die  BeHto  rieih  Mhar  fentalKtD. 
UngüDitig  kann  ee  also  für  den  Staat  nirht  i^riii  wenn  die 
tieicbiftawelt  Bi<sh  die  Sache  anders  eonstrnirt  hatte. 

Wenn  der  Herr  Abgeerdnele  et  beetSogell.  daw  die 

ConcessionBurkundp  nicht  totüi^»?-:',  so  wurde  ihm  in 
dieter  BeziebaDg  gchbü  geaDtwaitei.  Weim  der  Herr  Ab- 
ordnete aber  sagt,  wie  ich  ee  mir  notirl  habe,  dase,  al« 
die  CoDeei^anrkaode  beratugegeiMn  wurde,  Bau  an  die 
TenrtwtUehang  daehto,  eo  atebt  er  dleimal  malgatei»  mit 
der  Ueschiclitu  in  oincm  grosson  Wiilcrspruehe.  Di-nn  die 
Sache  verhält  sich  lo,  ein  Stuck  der  Carl  Ludwig-Bahn, 
DOd  üwar  bia  Denbii  a  nl^i  Siaatsbahn,  ja  wenn  ich  mich 
reekt  erionen^  Mgar  mit  MiUticktäflen  gebaut,  «piter  au 
Private  <raTkanft  ward«,  daai  man  aleo  an  eine  Venitaat- 
liehung  riH-fit  ;:odacht  hat.  Daraus  folgt  wenn  man  auch 
aebiieaalich  keinen  fieruf  fühlt,  die  fiegierung  rom  Jahre 
tW7  dagegen  in  Bebel*  n  aebmen.  dan  die  GoneeaiioM 
orkunilc  nrohl  irf-nad  abgefasat  gcweann  aei  —  daraus  folgt, 
•agu  ;eb,  das»  die  Intentionen  der  begierojig  da/.umal  Ter- 
«ehieden  waren  ven  denen^  welehe  dar  Herr  Abgeordnete 
ibr  anterachiebt. 

Wenn  eingewendet  wird,  daas  weder  die  Iii>gierunga- 
ootive  der  Vorlage,  noch  der  Bericht  de«  AueachuMee  Aiis- 
weiae  über  die  Kentabililüt  der  Babn  in  den  lelaten  aieben 
Jabren  entMit,  und  nenn  diea  anob  der  Herr  Abgeordnete 
'''iUi;f;a  Dr.  Kai/.  1  in^  fiitirt.  sm  wundert  mich  daa, 
^lüuhdem  ja  im  Berichte  vom  Jahre  l&M,  den  er  seibat  oitirt, 
eine  RentebUittHtabeile  beadgiieli  der  Jabi»  1882  Ui  1888 
enthalten  war. 

Damals  iikmlich,  ala  es  sich  um  da«  zweite  Oeleise 
handelte  nnd  wir  die  Kra^e  der  künftigen  Veretaatliubung 
aaiwarfen,  haben  wir  aelbstveratindliob  wissen  w«li«o,  wie 
^b  die  Cbnaoen  der  TentaaUiebnng  oaoh  dem  Jabra  1881, 
wenn  niimlieli  <Iie  Streeke  Pnsem^l-Lambetig  mm  Attburfe 
reif  sein  wird,  «teilen  werden. 

Vwi  glanlM  iek  allerdingt,  daae  es  eine  Veraehwendong 
der  Drockeraehwärze  ^vSn^  -  um  denselben  Auadruck,  wie 
der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Vaaatjr,  au  g^Lraueheu  —  wenn 
ieli  die,  was  im  Beriebte  dea  trvrigen  Ahrea  entbalten  war, 
kener  wiedorholt  hätte. 

Wenn  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Kaiiel  bei  dieser  Gc- 
legettlialt  meinte,  daa  aweite  Geleise  sei  der  Bahn  heneriil 

worden,  so  iat  er  Toll''fi5n.l)c  im  Irrthnm.  Da«  iweite  Geleite 
wurde  rein  im  gei<atD:iit'-i:iHilir<heii  Intereüae  gebaut;  da«  hie- 
ttt  Mfgonommene  Darlehen  worde  allerdinga  ron  der  Ke- 
gienmg  gsnuatirt,  allein  bei  dieser  Qelegenbeit  hat  die  iMio 
IT. 


die  Veri'fliAlitiing  übernommen,  die  Hälfte  den  UebeCNklliieB 
Ober  i  l'i  ui  .  iit  der  Regierung  abzutreten. 

Die  Folge  davon  war  die,  das«  die  Regierung  daa  zweite 
Oeieiaa  bekam,  welebea  sieht  nnnittelbar  flir  die  Bahn, 
sondern  flIr  daa  geeammtstaadiehe  Infennae  noAwendig  war, 
und  das«  wir  gleichzeitig  im  Jahre  l^il,  Wi-nn  ich  nicht 
irre,  bereits  über  200.000  11.  al«  Ueberschuas  über  die 
d  Preeeat  bdtommen  haben.  Dass  also  die  Bahn  ein  gotes 
Geschäft  dabei  gemacht  hat,  dasa  lle  sehr  Btaril  bonovirt 
war,  kann  man  nicht  sagen. 

Der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Kaizl  erwähnte  auch  die 
Frage  der  Conoession  und  berief  sieb  aaf  meinen  Beriebt, 
worin  ieb,  wie  se  tbatsieUieb  ist,  gesagt  Imbe,  bei  Gonver- 
tirr.ii?  ilvT  i'iMiu'.Hiioiii'!!  lirr  Priviilliulincn  •■vurde  der  künftige 
Gewinn  im  Vurauä  Lisuüui^Urt,  i>uu  aut  di6  einzelnen  Jahrej- 
laaten  vertheilt  zu  werden. 

Daa  ist  richtig  der  Fall  gewesen.  Wae  stand  aber  damit 
im  Zviamnenhaage?  Die  Bestimmung  des  tTeberelnlremmens 
vom  Jalire  ISSi*,  <iii>.s  iI.t  St<iiii  ^i^.■tl  inf  ilL'i-ilcss.Mi  •.■in\  .iem 
zu  eteomptireudeu  Gewinne  anderthalb  Millionen  Qulden 
anabedangan  hat.  Br  hat  aneh  eine  Million  nnd  80.00d 
oder  40000  fl.  richtig  schon  bekommen,  was  im  heurigen 
Budget  schon  eingestellt  ist,  und  der  l{eHt  bis  auf  anderthalb 
Millionen  wird  in  Zukunft,  wenn  die  Prioritätsoldigatjonen 
ganz  convertirt  sein  werden,  der  Staattoassa  zutliessen. 

Allerdings  hat  einen  Theil  dea  Gewinnes  auch  die  Huhn 
bekommen ;  daa  iat  richtig.  Aber  ich  bitte  zu  berUcksichiigcn. 
dass  wir  Ton  der  Babn  alle  ifonds,  die  sie  eventneli  aus  dem 
besagten  Gewinntte  dorUrt  hat,  ttbemebmen,  ja  aaeh  einen 
G' isinnvurtrafT  von  über  '2*)()00<i  Ii ^  il.  r  theilweise  anf  dCO 
Guwiua  üui  der  Couoessiou  v:uruek^utuLiii-u  sein  wird. 

Ks  wurde  weiter  bemerkt,  die  Regierung  hätte  genau 
motiviren  sollen,  wanw  die  tieneeaeionsarlnude  nieht  wört- 
lich ausgeführt,  sondern  sin  PriTatöbereiBkommen  ffber  einen 
fri'iwiMiürn  Ankauf  ;:i-."c-lil'i5scn  wurde. 

]>a  iiiu»»  ioii  xuiDKiiitit  Kines  berichtigen.  Der  Herr  Ab- 
geordnete Dr.  Kaizl  meiut,  man  habe  die  Ansicht  über 
die«o  Frage  seit  dem  vorigen  Jahre  gewechselt  Voriges  Jahr 
habe  man  den  Ankauf  auf  Grnnd  des  Ankaafsrechtee  der  Re- 
gierung im  Sinne  gelml  t,  joij.t  aber  habe  man  plötzlich  die 
Sache  geändert  and  ein  Privatübereinkommen  geschlossen. 

Es  mag  sein,  daaa  der  verehrte  Abgeordnete  Dr.  Kai/1 
über  die  diesfülligen  Int,'iiti'iri>'n  d''i  l!i':iierung  besser  in- 
formirt  ist  ala  ich,  denn  ich  neiiis  von  denselben  gar  nichts, 
lek  weisa  nar,  daaa  wir  and  leb  ala  Beriehleratatler  damals 
die  Verstaatlichung  der  Bahn  angestrebt  haben,  \vi>ttfr  «rar 
nichts.  Wenn  wir  aber  überdies  die  Regierung  audüi Jtrleri, 
mit  dem  Schlüsse  des  Jahres  IS'.M  die  Bahn  zu  verstaiU- 
Uehen,  während  ein  grosser  Theil  der  BabOi  nSmlieh  die 
öetliehen  Linien  von  Leml»erg  ab,  naeh  der  Goneessiens- 
nrt  nn.li'  crti  im  .fahre  1897  ani;.4;anft  wr^rrlen  (Inrf.  fio  iniiss 
man  daraus  logisch  sohliessen,  du«  wir  nicht  so  genau  auf 
der  Conecssionaurkunde  beharren  wollten,  sonst  hätten  wir 
nieht  lom  Jahre  1891,  aondern  vom  Sohlusae  des  Jahres  1807 
gesproehen. 

AK«  r  lings  haben  wir  liei  dieser  Gelegenheit  bemerkt, 
dass  die  Strecke  von  Ijemberg  nach  Osten  naeh  dem  Oesetse 
vom  Jahre  1877  aeqnestrlrt  werden  kann,  nnd  das  war  in  der 

Hand  der  Hrgieriing  mit  ein  Mittel,  um  ili"  l'iüpnbahtt  xn 
zwingeu,  mu  Privatübercinkoiumen  üluu.sL:iiUiLj£>itiii. 

Was  die  Coneessionsurkunden  selbst  anbelangt,  so  ist 
es  sehr  wohl  bekannt,  daas  oft  Streitigkeiten  in  Bezng 
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iinf  dio  Ausführung  der  Cnnnijseir. n  vorVominen  können 
und  miiueo,  aameaüich  in  Bezug  auf  zwei  l'unkte. 

ZuidMt  in  Btmg  sof  die  Fkftge  der  V«rft«ntriing 

der  Rente.  Dm  ist  Obemll  ilsr  Fall.  Tn  dpu  n  rnn- 
oeagioneu  ist  die  Frage  nicht  gelust,  es  BUlabiiafii  aaher 
oft  ControTersen. 

D«r  twftite  Punkt  betriflt  dao  Fahrptrk.  Mao  darf 
Vbarhuirt  üb«  den  Toitte^MdMi  Vertrag  niebt  m  argiiineu- 

tirori:  Die  Atitiuiiurf  liiiluMi  in  Infzter  VMi  8  fl.  4(*  kr.  ln-- 
zogeu,  d«r  titaAl  zaiili  10  folgliäh  maehen  iio  «ia  gut^i 
Geschäft. 

Ich  behaupte  uiolit,  dan  die  Actionär«  so  gawhuaden 
werden,  wie  es  in  deo  Zidtongen  hiess.  leh  bitte  aber  xa 
benick.'iii-litiut'ii :  Der  Staat  Übernimmt  die  Fonds  und  den 
gaMumteo  Fahrpark.  Die  ¥ng9  de*  FahrparkM  t>i«t«t  abar 
oft  groNa  SahwiarigMtaa  bai  dar  Varataadiobnif.  Sa 
ist  immer  zu  befürchten,  dass  die  B;ihn,  lovor  i-  Zpstpnnkt 
der  VergUfttlichung  eintritt,  den  FaJir^aik  dctähurirt,  so 
dass  rllf  Ifegierung,  wenn  sie  auf  üruod  der  Concessions- 
ndcnnda  da*  OaaeliSA  uaabt.  «igantUali  dan  fthtfiuk  neu 
aoaeballta  nnaa,  «ril  «ben  wm\g  davon  vorgeftinden  wird. 
Hätte  die  licgieruii};  in  uiifitrciii  ¥&]{••  hh  tnui  .Tulira  1897 
gewartet,  so  hätte  sie  sicher  auch  bedeutendere  Mchriavaati- 
tionen  avf  d«n  ftlkr^»A  BBdwn  mdaaaa,  als  «a  hanto  der 
Fall  ist. 

lob  gbub«  also,  dass  in  diesem  Falle  der  littgieruiig 
nicht  der  geringste  Vorwurf,  sei  es  in  Bezug  auf  das  Meri- 
tnm  der  Vorlage,  aei  e«  in  Beug  anf  daran  MotiTirung 
gemacht  mirdan  kann«  «nd  lidi  glanlw  daher  mittalbar,  dass 
auch  dem  AiisboIhiss,  IjeziehTiiitrsweisc  liem  Ruferotitau  des- 
selben, kein  Vorwurf  daraus  gemacitt  werden  kann,  daas  er 
keine  Paraphrase  zum  Motivenbericht  gegeben,  aondtni  daaa 
er  demselben  nur  itinsngetögt  hat,  iraa  eben  an  aagen  war. 

Ich  mSohte  noch  die  AnslUirangan  berichtigen  —  auch 
der  Herr  AhÄC-ürdiiet4'  Di.  KaizI  hat  sich  in  diesem  Simn- 
geäussert  — ,  welche  der  Ansobannng  Uanm  geben,  die  Bahn 
aal  dar  Tranavaraalbahn  anm  Opiar  gafallan.  Dt»  ist  in 
dieser  AindcIrnnDg  nicht  richtig.  Die  Carl  Ludwig  Bahn  ist 
ih re nVerwaitnngKgruutisätzen  zum  Opfer  t:>'fi«  11  >Mi. 
Es  gebt  eben  nieht  an,  dass  eine  Bahn  den  Locelveilo  hr 
ToUatindIg  tenidiliaalgt  nnd  akh  nnr  anf  den  Transit- 
variwhr  anf  baut;  denn  ea  Ist  dann  klar  daaa,  wenn  der 
Transitverkelu  liufliort,  die  Bahn  nicht  so  bald  wieder  ge- 
speist «erden  kann,  während  sie,  wenn  sie  sich  den  Loeal- 
Tsrfcahr  «rhllt,  Ar  amga  Zeiten  Znlisa  «ihUt 

Nun  ist  es  bokiuiut,  und  diia  wr»r  der  rTau[.it(iniiid  der 
Klagen  im  galizischen  Landtage  und  in  der  ganzen  Be- 
TSlksfUf.  dasa  daa  lalmd  and  deaaen  Loanibttbnftdiaihr 
vollständig  Tcrnaohlässigt  wurde,  und  dass  man  überdies 
im  Transitverkehr  noch  ungünstiger  gegen  die  Hevölkening 
vorging,  indem  das  transitirendc  russische  Getreide  bedeutend 
bilUgar  naoh  dem  Auslände  gefahren  warde  als  daa  in- 
Uttdiseiba.  So  lange  nvn  daa  nisalsoba  Qatrdda  anf  die  Bahn 
kam,  däuürtc  Blüthezeit  derselben  tnn!  kouit«,'  in.iu  di>j  Ver- 
waltung aug£tirordentlich  loben;  aiit  jrduuli  Ku»üliuid  «t^iue 
sädliohen  Bahnen  ausgebaut  hatte  und  überdies  infolge  von 
Transnottonan  mit  den  prenaaiaahen  Bahnen  einen  Theil 
seines  0«(r«ld«s  nadi  dem  Norden  laitat«,  entflet  der  grOsite 
Theil  der  Transiiurt*»,  mit  denen  die  Carl  Ludwitj-Hrthn  «e- 
speist  worden  war.  Oleiehseitig  hat  allerdings  die  Trans* 
iierMnMhn  —  wslaho,  da  aia  Inf  toi  tiooalhBihnTsrkshr  an- 
gsfriaaai  war,  Ulllgara  lütriii  alnflhrta  —  dar  Oarl  tudir^- 


Bahn  Concurrenz  gemacht.  Man  darf  jedoch  di:'s1).^1h  ni^^ht 
sagen,  die  Transversalbahn,  welche,  für  dcu  Suüt  »us 
strategisefaen  Rücksichten  and  fUr  da«  Land  so  nöthig  war, 
habe  «ini  «weite  Bahn  ninirt.  Dlna«  letatara  ist  in  erstar 
Linia  dnreh  fbn  «iguian  TscwnHwgignndiUn  aiaut 
worden. 

Indem  ich  dalier  dem  hohen  IfnnBe  die  Annahme  dos 
Gesetzentwurfes  empfehle,  möobte  iuh  nur  noch  eiu  pMar 
Worte  mit  Bezug  darauf  Ijciuorlit  n,  was  der  Herr  Abgeord» 
nete  Dr.  Seh  aap  hier  angeführt  hat.  leh  moss  dem  ?ar- 
ehrten  Herrn  AatragsteUw  Ton  Tomahtrein  meinen  Dank 
daftlr  Sagen,  daü.s  er  tiiit  deu  Aüsichteii,  die  in  dem  Ar- 
tikel in  üüü  Aua)>«;liUüs«ijtwu[teii  mm  Ausdruck  kommen, 
einverstanden  ist.  £s  wäre  wirklich  nicht  richtig,  wenn 
man  die  Bommen,  die  von  der  Carl  Ladwig-iJahn  fiberw 
nommea  werden.  In  den  aUgemafaian  Staatssiokel  flieaaen 
liessc. 

Die  lnvaatiti«Baa  mttsstan  ohnehin  gamaeht  wardan  nnd 
so  ht  es  viel  kniw,  daa  CMd,  miebes  Torhuiden  ist, 

hiefür  ;;Ieii;i  zu  verwenden.  Ich  habe  min  einen  ent- 
sprechenden Artikel  in  Antrag  gebcaoht,  well  es  mir  nioht 
Gorrect  sehico,  daaa  die  Begiomng  iber  daa  Qald  sa 
Investitions/wi'cken  vcrftige,  ohne  einer  parlamentarischen 
Controlo  uijkTwurftiu  &em.  loh  liabu  dau  Artikel  III 
in  joner  Tcxtirung  vorgeschlagen,  wie  er  bei  dem  Kn- 
herzog  Alhreoht-fiahngeaeue,  und  twar  nieht  wie  dar  flacr 
Abgeordnete  Dr.  Vaaaty  meiste,  Uber  Antrag  seitens  der 
l't^g^ierung,  sondern  wieder  über  den  Antrag  des  nefer^iiteu 
äugenommen  wurde.  Im  Ausschüsse  hat  der  verehrte  Uerr 
Abgeordnete  Dr.  Sohaup  über  den  gegenwärtigen  Antrag 
seine  Bedeokeu  kundgethan  nnd  es  ist  möglieh  —  ich  weiss 
es  nieht  bestimmt  —  dass,  wenn  der  verehrte  Uerr  College 
in  der  Ligv  gewesen  wäre,  im  Ansschnsse  eine  andere 
Teztiruug  voriuiegen,  der  Aussehuss  aainan  Aniiag  anga- 
nomnsa  Utla. 

Jetzt  ist  die  Sache  etwas  sohwiarigar,  obwohl  leh  von 
^'omherain  bemerke,  dass  ein  prinoipieller  Unterschied 
zwischen  dem  .Antrage  des  verehrten  Herrn  Collegen 
Dr.  Sehaiiji  und  di'in  Antrnge  des  Aunohusses  nicht  besteht 
£r  will  die  parlameotaiiscbe  üontrole,  wir  aneh;  er  gabt 
aUardiags  in  der  parlamenfarlsehen  Goatrole  weiter  als  wir, 
das  ist  richtig.  Wir  gebi'u  niiiulieh  .Kr  Ivfgierung  gewisser- 
maassen  einen  Dispaaitiousfoiids,  aLur  mit  der  Verpflichtung, 
nachträglich  Ueobnung  zu  legen;  der  verehrta  Herr  Collega 
dagegen  giabt  dar  Begiarnng  ainan  salahan  fiisp«- 
sitiansfonda  nnr  fflr  das  Jabr  1893,  in  den  flbrigm 
Jahren  will  er  die  BetriebsauFgation  und  Kiiin:ihnieii  in 
daa  Budget  eingaatallt  wissen.  Was  er  verlangt,  ist  ganz 
ootraoti  ea  Ist  aber  aneh  dasjenige  nieht  nnoorreet,  waa  wir 
beantragen,  umsomehr,  als  wir  h^'i  Oelegenbelt  der  Budget- 
berathungen über  die  Staatijbahatun  immer  von  der 
Regierung  Ausweise  darüber  verlangen  können,  was  sie  in 
den  betreffimden  Jahren  an  Invaatitionen  anf  der  betredfan- 
den  Bahn  vonanahmen  gedankt 

Ich  müsst«  also  wirklich  dem  hohen  Hanse  die  Bot* 
soheidnng  iwisohso  diassn beiden  Aatrigea  tberlassen. 
leh  werde  selbatvMlindUeh  bd  dem  Ansaeibassantrage  ver- 
harreii,  wt-il  iyli  kein  Hectit  IihIic,  von  demselben  zuriiek- 
sutreten,  aber  in  einem  Punkt  will  ich  llerm  Dr.  8chaap 
von  wma herein  Baeht  pbea,  daas  nteliah  BBtar  den  .ti' 
atiadan"  niahila  Andaisa  gMaainl  wardu  kam  md  daif  ala 
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WerthpapiaNi  Aotivrortlerungen  und  lUannittel,  and  iuh  bin 
Mbr  genM  tenit,  in  Vtrtntqiic  Am  kwifkmt»  ditMH 
hma  mah  Am  Worte  .BMÜnde"  «nftoMbnan.  Du 

ücbrige  überlag>>'  iuli  li/r  Erilsclii-iriunir  -h-*-  hüliiTi  ITiuises. 
Denn  ob  dM  Eino  oder  du  Auüere  «u^eDuinmea  wird,  die 


iBtentionen  bleiUn  immer  diHs>  )i.i  ;i  loh  Utie  das  höh* 
Haus,  in  di«  Spooialdobfttt«  «iokugelttu. 

In  der  Specialdobatte  wurde  die  Ufgicnings- 
vorla^e  mit  dem  Antrag  Scbaup  aogenommea. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

B<  i  Itf  |ir'."l;H'tlr>o  d«r  In  diow-r  Robrik 
9ri'.>iAU*'ti''ii  nri^tinalmiicfarilnntea 

Ein  Urthell  über  den  Kreuzerzonentarif  der 
Ic.  k.  Staatsbahnen.  Man  schreibt  ans  ausMOnchen: 
„£in«  soeben  verOffeaUicbte  Deokschrift  der 
6eoenldireo4ion  dvr  bayerisehen  Staatsei  sen- 

bshnen  behandelt  oinjrrlieiifl  die  bi'absicbtiiiity,  aber 
W\\\cT  vfirerst  ad  calendas  graecas  verschobene  Er- 
miissigung  der  Personentarife  und  sagt,  der  Zonen- 
Urif  e«i  zu  einem  unklaren  Schlagwort  geworden, 
während  es  doch  im  Grunde  Allen  nur  auf  eine  Er- 
mrt-i>igiin<iüljerhauptank'iTiiint'- Keine  Bahnverwaltung 
baiu'  itn  die  Einführung  eines  Einheitstarifes  gedacht. 
DieTlifM<ri«n  EngcPsund  Perrots  seien  tbateflcbli«!! 
weder  in  Oesterreich  noch  in  Ungarn  durch- 
getührJ  worden.  Der  ungarische  Tarif  sei,  mit  I?e- 
vorzogUDg  der  Hauptstadt,  ausschliesslich  den  Ver- 
liütoieseii  der  ungahecbeD  Staatsbahnen  aiignpasBt 
tad  ittf  ander«  Dbider  nicht  Qbertragbar.  Ziffisr- 
milssig  wird  uiicdi/iiweisen  gesucht,  „die  so  viel 
gerübmte  billige  Heise  in  l  ngarn  treffe  nur  fllr 
den  Nachbarverkehr  ui.  i  !  '  :en  Fernverkehr  über 
22ö  Kilometer  und  auch  hier  hauptsüchlich  nur 
flr  Pest  zu".  Die  Preise  des  ungarischen  Tarifes, 
welcher  Rfickfuliriiiarten  nielit  enthrdt,  uiderhiUen 
im  Durchschnitte  die  Preise  der  bayerischen  BücJt- 
fahrtkarten  nicht  oder  ow  iiBb«d«tttond.  Ihnerhalb 
1'25  Kilometer  Entfenurnf?  aber  bildf»  dor  Vt^rkehr 
aut,  iiiickfabrlkartcu  die  liegel.  Das  (Irtlieii  über 
den  österreichischen  Zonentarif  wird  dahin 
»isaiDmeogefasst:  „Macb  Beaeitigiuig  der  Zonen 
vire  der  Tarif  in  Anbetraebt  der  einfaehen  Gmod- 
taxen  von  1  bis  3  kr.  als  innf;terf.M'l(ip:  z-i  be- 
zeichnen, nur  der  bcbneilzugszuscblag  von  öoi^rocent 
erscheint  als  zu  hoch  gegriffen.  Auch  auf  den  öster- 
reiehiscben  Staat^bahnen  haben  die  mit  dem  Zonen- 
tarif verbundenen  Ungerechtigkeiten  nach  kurzem 
Bestehen  sn  T«nehieden«n  Ausnahmen  Anlass  ge- 
geben." 

VerstaaUlchung  der  Carl  Ludwig-Bahn.  Das  I 
Abgeordnotenbaus  des  lieicbsrathes  bat  in  seiner 
Sütonf  vom  18.  d.  M.  die  Hegiemngsvoriige,  be- 
treCfood  die  Erwerbung  der  gidtzisehen  Carl  Ludwig- 
Bahn  durch  den  Staat,  unverändert  angenommen. 
Nachdem  ds8  Herrenhaus,  wie  ausser  Zweifel  steht, 
dem  Deschlusse  des  Abgeordnetenhauses  beitreten 
dflrfte,  so  wird  der  UekMraabin«  der  Carl  Ludwig*  1 


Hahn  zu  dem  in  Aussieht  genommenen  Zeitpunkte, 
d.  i.  mit  1.  Janu.ir  1892,  in  den  Staatsbetrieb 
kein  Hindern im  Wege  stehen.  Die  Linien  dor 
Carl  Ludwig-li;itiii  reprftsentiren  ein  Netz  von  /n- 
sainiiien  H48  Kilometer  und  wird  hierdurch  da.s  im 
Staatsbetriebe  siebende  Eisenbahnnetz  eine  Aus* 
dehnung  von  nabexa  8000  donutor  erhalteD. 

Oer  Tranaportetniudunen-Ausw^  4«r 

k.  k.  Staatsbahnen  pro  Ocloher  1891.  Nach 
dem  Transportoinnahuieu-Aubweis  der  k.  k.  Staats- 
bahnen und  der  vom  Staate  betriebenen  i'rivat- 
bahnen  pro  Oetober  1801  betrugen  die  Gesammt- 
einnahmen  fl.  6,120.493  (—  248.566)  und  seit 
1.  Janiiiir  Ii,  bh.imAlb  {-\-  724.830).  Hiervon  ent- 
fallen auf  die  westlichen  Staatsbahnen  ä.  4,154.086 
(--  100.112),  respective  H.  37,293.399  (— 96.496\ 
aufdieSfaat.sbahnen  in  (ializieiifl.  50-1.098?  — 07.107), 
resppftive  tl.  5.390.282  (f  18-1.837);  auf  dio  I'rag- 
Dlixer  I'.alin  Ii.  274-1S7  (-  62.981).  respective 
ä.  2,313.&d0  (~  68.6iiö};  auf  die  Dux-Bodenbaeher 
Bahn  <l.  284.691  (—  85.(131),  respective  fl.  2,372.333 
(-|-  100.510  :  die  Einnahmen  der  Localbahngosell- 
scbafl  betrugen  tL  168.633  i—  14.245),  respeetive 
fl.  1,441.680  (+  79.676). 

Die  Steigerung  des  Goldagios.  Im  Ver- 
gleiche zum  Vorjahr  hat  sich  eine  ansehnliche 
Versteifung  des  Ooldagios  vollzogen:  w&hrend  am 
19.  November  1800  Marknoten  56  90  und  Zwanzig- 
francsstücke  9-17  standen,  ist  am  19.  Novem- 
ber 1891  eine  Marknotiz  von  58-20  und  ein  Ours 
des  Napoleonsd'or  von  9  40  zu  verMichnen  ge- 
wesen. Ks  bat  sieb  infolge  der  Ooldansehaffungen 
für  Repieruntr^zwecke  und  diireli  die  RQckströinuiif^ 
heimischer  Effecten  aus  dem  Auslände  eine  Ver- 
tl^euerung  des  Goldpreises  in  Oesterreich- Ungarn 
vollzogen,  welche  auch  für  die  erheblich  an  der 
Güldwiihrung  interessirten  Bahngesellschaften  von 
weittragender  Bedeutung  ist.  liekanntlich  balien 
drei  (iesellsebatteu  ein  hervorragendes  Interesse 
am  Stande  des  Ooldsgios;  es  sinadiee  di«  Oester- 
I  roifbt^eh  -  uiigarisehe  Staat'^oifcnbahng'psellschaft 
I  und  die  sudbahn  :ds(iiddsi'liuldner,  uud  die  Lemberg- 
Czernowitz-Jass\  -  Kisenbahngesellschaft  als  Gold- 
gläubiger. Letzteres  Uaternehmen  empfängt  jftbrlieb 
Francs  3,865.173'fl6  in  Oold  als  rumünTscbe  An- 
nuitiit  und  bat  dag>  <ri>ii  nur  Verpflichtungen  in 
österreichischer  \V;ihriuifr  Silber  zu  erfüllen  ;  eine 
um  beispielsweise  zweiundzwanxig  Kreuzer  bessere 
i  Verwerthung  des  Napoleonsd'or  kommt  ftir  die 
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Gesellschaft  einer  Steiceraog  des  Jäbresgewinnes 
nm  rund  fl.  4S.500  gleteh.  Im  Gegensatze  zu  diesem 
Unteruehmen  bedeutet  die  Steigcniiitr  des  (iold- 
agios  filr  die  StaatseiseDbahngesellscbatt  uud  die 
Siidbaho  eine  iu  das  Gewicht  falleode  Mehr- 
bülastiiri'r,  nai'li(]tra  die  gesaiumten  FriDi  ilats- 
8chuld»n  btiidei  liitbiien  auf  (iold  lauten.  Nachdem 
die  Deckung  des  Geldbedarfes  nicht  gleicbmässig 
erfolgt  und  im  laufendeD  Jahr  sameist  sehon  für 
einen  nembefteren  Theil  des  Yalntenbederfes  des 
fril'.'eiiilen  Hi  trifKsjahres  Vor.sorge  ^etroITcn  wiTilen 
mu».b,  .SU  ianal  sich  an  der  Uand  der  eiuUcbeu 
Durchschnittszifiern  keine  genaue  Folgeruug  hin- 
sichtlich  der  thatsfichlichcn  Goldagiovorluste  ziehen. 
Iloucr  ist  es  sowohl  der  Staalsoisonbahngeflellsohsft 
als  der  SQdbahn  goIungiMi,  ibicii  Bedarf  an  Gold 
derart  zu  decken,  dass  hierbei  eiue  namhafte 
Erhöhung  des  Goldagioverlustes  gegenüber  1890 
nicht  hervorgehen  wird.  Ftlr  die  Ziikiinfl  bildet 
aber  die  seit  gcrauaier  Zeit  vor  .sicli  gehende 
Steigerung  des  Goldagios  eine  umsoweniger  gering 
zu  veransehlagende  Belastung  bei  den  Gesellsehaflen, 
als  im  ÄUe  der  Stabilisirnng  der  Wftbning  iu 
Gold  die  Möglichkeit  einer  ktliifligon  He8.serung 
der  Situation  der  Goid.suhulduK:r  ausgeschlo.sseu 
wäre.  Die  Staatsbahugesellschait  ist  durch  die 
anlftsslich  der  Verstaatlichung  des  ungarischen 
Netzes  seitens  Ungarns  auf  sich  genommene 
Garantie  eines Gold,iirioinu\iiiunns  lu  treßV  jalirücher 
Ü.  6,5<X).000  Gold  noch  in  einer  weit  besseren 
Ü^'tuatiou  als  die  Badbahn.  Der  Staatsbahugesell- 
selinrt  kann  bei  dem  Prioritütundions-fe  nur  bei 
rund  IVj  Millionen  Gulden  Gold  jültrlicli  ein  auch 
17  Proeent  übersteigender  Goldiigioverlusterwachsen, 
während  die  SQdhabn  bereits  oaeh  Abschlag  der 
italtenisehen  und  ungarischen  Annnitilten  ftlr  ihre 
I'rioriläten  jährlich  noeb  oin  imbe^Ten/tes  A^mh- 
risico  flir  10  Millionen  Guldou  Gold  auf  ihren 
Seboltem  trSgt 

Personalnachrlchten.  Dem  Generaldirections- 
rath  der  k.  k.  Staatsbabnen  Begierungsrath  Hans 
Kargl  ist  der  Titel  und  Cbaraicter  eines  Ilofrathes, 
und  dem  Vorstand  der  Holriebsdircction  in  Wien 
Uostav  Gerstl  der  Titel  eines  Begierungsrathos 
verliehen  worden. 

SchatTüng  eines  Versicherungsverbandes 
der  Localbabnen.  Der  Uandelfiminister  hat  an 
alle  im  Betriebe  der  k.  k.  Cleneraldireetion  der 

iisterreieljiselien  S'f  jatsl.iahnen  ^^telunnlon  Local- 
buhlten  iiactiHtehenden  Eria^H,  betreffend  die 
Sdiaffung  eines  Vorsichorungsverbandes  behufs 
Wiederherstellaog  beecbidigter  FaJirbetriebemittel, 
gerichtet: 

Di«  k.  k.  GuienldirMüoD  dir  ditemieliiulian  StnUt- 

babnen  bat  al*  beiri^ lifuiiruieiu  Vi-rwiiUkiiiu'  mehrcr-jr  für 
K««bnttug  d«r  jMgeiitbuai«r  betrieb«n«r  Lovalbahneu  au^e- 
•iflibls  dvr  tmpfladUehen  Störungen,  w«l«iMB  dlTBltise  Ünt«r- 
D<>huiungen  Tcrmüße  der  Ucgehrünkthuit  ibr«r  fiiiau- 
ziellen  Uilfimittel  im  Falle  de«  Eintritte«  von 
lietchädiguogen  des  Fahrparkes  bei  Uufalleu  aua- 
gwelzt  liad,  b.  ».  augeregt,  fir  dio  Bedeekuug  der  dureJi 


die  Wiaderhersteiiaag  der  baMbidigten  F^riMtoMbsnitttl 
erwMliMndta  Kwtea  besondere  Vortoig«  sn  tratfen.  IMeie 

Vortorge  würde  saohgeniftss  darob  Vertheilunp  dos  Kisusos 
auf  eiiieo  möglichgt  weilea  Creii  von  betbeiligtea  Loealbabu- 
nntemohmungen  naeb  Art  ainei  {«gmieitigeo  V«nhbeniogi- 
TWbandaflZD  «freichoo  sein,  und  w&re  naob  Ansii  ht  der  General- 
dinetion  etwa  mittcUt  einer  jährlieben  Prämie  112 ahluug 
aul  folgender  Grundlage  darohzafäbren.  Die  jährliche  Präoiie 
wir»  tu  iwd  Faotorea,  nimlioh  ans  dw  Aosabl  der  in 
einem  Jahre  auf  der  Loealbabo  geleiiUiten  WaganaolMkilo- 
iricliT  und  dem  na^'li  ili-ii  fii'si^lj'iftsVHricliieti  der  k.  k. 
äuiiitebabneu  für  dm  Uebiuuuat^'t/.  jiro  li)00  Wagenaobs* 
kilometor  jährlich  sieb  ergebenden  Kmtu'iiügatze  der  Kottea 
für  Bebobuug  der  Begohädigong  na  FahrbettlelieKittelii  in- 
folge von  Entgleignngeo  ele.  xu  «rroitttlD.  Naoli  di«na 
Schlüisel  Vfurderi  dw  K;ii!u'i(i:siit/e  \>t(j  1887  8  kr.,  pro 
ISSÜ  6  kr.,  pro  1889  4  kr.  uud  pro  1890  9  kr.  bctragm. 
»ohln  ksiae  irgHtd  beliielilBelie  HMie  emNhea,  und  kitte 

beigpielgwelge  die  Loealbabn  Gleisdorf-Weiz  pro  ISS^*  mit 
13U.100  Achskilometer  5  fl  20  kr.  uud  pro  16W  bei 
349,600  Acliikilometer  31  fl.  M.  kr.  so  b«iahl«D. 

Das  HaadeUuaiDisteriaa  btgrtstt  dMnitaak  die  ht- 
Hprinthen«  Anregnng  vm  Stondpaekt»  d«r  firitnan  im 
Lxrulluliiiw i'.v'iig  um  80  lebhafter,  alt  <lutr!i  ilie  /.uu:i<']i!-t 
7U  übigem  speciellen  Zwecke  erfolgend«!  lijidung  «inet 
Vcr8i«k«raagarerbandee  der  Localbahnonter* 
nalimangeQ  zaglßloh  der  Anagangspankt  geboten  wäre, 
am  der  Frage  einer  curporaliveu  Vereinigung  der  einzeluea 
l/UC3ilbabuen  zur  Begründung  von  Ei(iri^-huiii^'>'ii  ii:klii>r«u- 
lr«t«o,  walebe  im  iDteresn  der  Oeeauuntbeit  dieter  Ver- 
kehrranternekanngefl  gdegen,  flr  ameiM  derMlk««  aber 
ans  finanziellen  IJücknichten  schwer  oder  gar  niobt  erreioh- 
hM  sind.  In  (il«t>«ui  äinne  erscheint  die  k.  k.  General- 
direetion  der  üaterri^ioUeobsn  Staatabahneu  all  betrieb- 
führende  VerwaltuBg  eiaar  greaten  Zahl  ron  LoeaUnhoeo 
nitturgemäiB  barafan,  eioaehllgigen  Baatrebongan  ala  Tar- 
i'iiii^'uii^b  uuil  Vcrmittlunggslelle  zu  dienen,  und  wiril  der- 
gelben  mitbin  anlteingasteilt,  die  Varbaadluugeu  wegaa 
pildoag  unjMhat  das  «Ugen  Terbandw  atnralaitan  lud 
Burcbzuföhrcn.  In  der  Voraugsetzuni;,  daas  die  gefilirlc  Vcr- 
wiiKung  die  AuffiMgung  tbeilt,  d'Ass  der  angedeutet«  Vorgang 
geeignet  t(t,  eiue  die  finanziellen  Verhiltoina  aUar  Looat- 
baboeo  b«f4hreada,  nieht  enwiahUge  Fnge  aar  gadaikUohan 
LjSRong  zu  bringea,  wird  diaaalbe  alttgeladao,  aiob  wagw 
WL'itcrcT  VL-rfulpiiDi;  dieser  Aii^'clLtgtfuiu'il  zunächst  mit  dar 
k.  k.  üöui-r.ti<iti  evUöu  der  öiiu>ri'iiiübiaiult«u  Stuuttbitbnen  bakufa 
Beacbivkung  einer  bei  der  genannton  VonvaltungMtalle  absa- 
haltenden  Delegirteneonfereni  ing  Einvernehmen  zu  getzAo. 
Hierbei  glaubt  das  Handettminiiterium  die  Aufmerksamkuit 
fli>r  iTfclirii':)  N'crwaluiiiir  aucli  (iiirnuf  lenken  zu  gölten,  daae 
die  Vereioiguug  der  Looalbahoeo  iQ  eioaai  e«f^ 
paratiTSo  Tarbaade  in  waitarer  Faiga  daa  Mittat 
hieti.Mi  wiir  lo.  um  D;»mi3TitIieh  auob  für  eine  Alters-  und 
IuvalidtUuv«räorguug  der  Bediensteteu  bei  jenen  Loeadbaiweu, 
wu  «olube  Kiuricbtungen  noch  nicht  beateben,  im  Wega 
einer  ^'tciLni'l"!]  f\i;ii'ctivui.'^titutj()ii  Hinlii-rzusteMcn. 

Wageiibäi^Leilung  in  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Tepliti: 
Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der  Rohleninteressent" 
von  Seite  der  betheiligteu  Bahnen  ftlr  die  Zeit 
von»  16.  bis  31-  o.tober  1891  veröffenlliehteö 
Wagenbesteil-  uud  Iki&tellungsauaweisea  wurden 
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während  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Bihoen  gdflgeuen  Bnuiokohlen werken,  und  zwar: 

W  m  g  e  D 
butaUt  MgMtAUt 

?oa  Jcc  Aiü^M^'-Ti'ptiu  r  B»ha  .  .  24.014  24  064 
,  deo  k.  k.  ö»t«rr.  SUatobalineü  21  cm  IS  .m 
•  4tr  BMobUhndtt  SlNnb»)K      ;  u  4 
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Wagenbeistellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  üe- 
(ober  1891  «nidmi 

W  a     e  n 
butelit  beigwtelU 
1M8  1798 

1411  i;i29 
781  766 


Ten  <lar  bShintMbM  WMlbabo  .  .  .  . 

»  dta  k.  k.  fiaterr.  NtaaUbahneii  .  . 
«  dui  bUuÜMbeu  CommoroiaHiaJioeu 
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Ausland. 


Aus  dem  Deotsehen  Reiche  wird  nne  ge- 

fcclirielien:  Auch  dfr  ,I\L'icli>anzfi|Lrt^t"  tlioilt  mit. 
du.V)  iiiü  W  i e II  e r  G o  II (*i tüia  lur  düü  neue  getueiu- 
aame  Eisenbahnbetriebsreglement  zu  einer 
erfreulichen  Verständigung  nber  alle  wichtigen 
Punkte  geführt  habe.  FOr  Deutschland  v,irii  der 
Entwurf  der  Beschlussf.issuiig  des  Bumiesrathcs 
unlerbreilet  werden.  —  Eine  ron  amtlicber  Seite 
w^estellte  rergleiebeDde  Ueberncht  der  Haupt- 
betriebser^ebnisse  der  EisenbahiuMi  ncutsch- 
lands.  Englands  und  Frankreichs  in  U<jii  Jahren 
18H7  bis  18b[t  la-s.vt  die  einsehlfigigen  Verhältnisse 
inDeutscblaud  durcbwegs  in  recbt  gQnstigeiDtiiebte 
«raebeinen.  Du  Eisenbabonete  Deatscblando  Qber- 
tnf  Eixle  1889  mit  40.9fi2  KilorrieUT  B.ihiilängg 
datyeaige  Englands  um  8894  kilomi^ter  und  das- 
jenige Frankreichs  nm  483Ö  Kilometer.  Die  Zunahme 
iu  den  Gesammteinnahmen  bötrng  1 B89  gegenüber 
1887  bei  den  deutscbcu  Bahuüu  175  Millionen  oder 
If«  l'roL'eiit.  bei  den  englischen  122  Millionen  odor 
8'6  ProceoL  bei  deo  franzOsioben  81  Millionon  oder 
9*4  IV«eftiit,  die  kilonietriBche  Steigerung  von  9*7, 
respective  6"5,  rospprtive  2  7  Procent.  Die  Zunahme 
imtiOterverkehre  hetriig  bei  den  deutschen  Halmen 
16  3  Procent,  hei  den  eiiylisehen  10  Procent,  iioi 
den  fnuuEösiBcbeo  7  Proeeot,  kilometriRob  lO'd, 
respective  8,  respeetive  0*7  Proeent  Die  doreh* 
sdiiiittlieho  Ver/iii.siin<r  des  .Aida^ecupilales  wuchs 
bei  den  deuuchen  Htthuen  um  0*43  Procaiit,  bei  den 
englischen  um  0*21  Proeent.  bei  den  französisclien 
um  024  Proeent.  Die  deniselien  Staatsbalinen  er- 
gaben 1889/90  durchs^-lininlieli  569  Procent 
auf  das  verwendeit!  Anlagecaiiital.  wiihrcnd  die 
deutsebeo  PrivatbabJieii,  die  jetzt  auT  weniger  ein- 
trfgltehe  8tre«ken  besdirtiiikt  sind,  nur  4-46  Pro- 
cent erzielten.  -  .^m  schlechtesten  rcntiren  sich 
von  den  grosttüii  deiitsrlieii  Stautshahnnetzen 
die  württembergischen.  Nach  jetzt  ertolt^ter 
amtlicber  Foblieation  blieb  der  Beinertrag  1890/91 
mit  l,89fliX)0  Million«!  hinter  dem  YMiinsangs- 
bedarf  nm  Ober  2  MUlionen  snrQok,  im  ?onn- 


gegangenen  Jahre  nur  um  470.000  Mark.  —  Der 
ständige  Au&scbuss  des  preussischen  Landes- 
eiaenbahnrathes  hat  den  Bescb'Qssen  der 
'  deu(?chen  Eistinbahntarifcommission  zugestimmt, 
üiuc  zweite  Stück^ululasse  mit  ermässigtem 
Einheitssatze  von  8  Pfennig  pro  Tonnenkilomelor 
einzuführen  f&r  Artilwl,  welch«  solche  Fracht 
ermfissigung  noChwendif  haben,  nnd  (iüe  nach  von 
den  Interessenten  erbrachtem  yuchweise  benannt 
werden  sollen.  Für  eisässisches  Ho bpetr oleum 
wurden  einstimmig  niedrige  Ausnabmstarife  befür- 
wortet, um  den  .Absatz  nach  den  Petroleumrafline- 
rien  nach  Mittel-  uulI  Norddeutschland  zu  ermög- 
lichen. —  Dr.  Kranz  Perrot,  der  1872  in  seinem 
Buob  «Eiseobaboreforni"  zoerst  den  Zonentaril 
▼onehlng  nnd  bis  In  die  letite  Zeit  eifrig  für  den- 
selben Propaganda  machtf .  ist  im  Alter  von  56  Jahren 
eestorbeo.  £r  war  ursprünglich  Officier  (ArüUerie- 
EanpUnaos). 

Aus  Serbien  wird  uns  geschrieben:  Es  liegt 
uns  der  Jahresbericht  der  krmigl.  serbischen 
Staatabahnen  pro  1890  ror.  Au.s  dem  sorgfultig 
/.u!^ammengc!?tpllten  statistisebeu  MatenaU  eni- 
nehmeu  wir  Folgendes: 

Der  Peraonnnvarkehr  gaatattete  sinh  folgno* 
dermaassen : 

Mit  deo  Ori»nt«xpr«««xageD  fohrtu     32(iö  li«is«nde.|  *f  «  g  || 
,    ,    IVi-ü.- u.  t,'C[üisoli(eüZügen286.661      „  >!j!Z|-! 
Swlibtf^n  wurdeji  befördert  .         .«01.40  u.««  lf»-5!>? 


49.148  Hann 


im 


Die  Einnahmen  hiefÜr  betrugen,  uud  zwar: 

Fraoos 

Für  die  Oriente^resssflge  ....  166.166'Ob 
.    „  Personen«  nna  gemischten 

Züge   1,674.228  27 

,    ,  Militärtransportö     .   ,   .  .  101.340-20 

SM«nmnn  .^^784-58 

Der  Onpieka-,  Sil-  wi«  FraehUDverknhr 
war  wie  fowt: 

^  Tonaw  att  TwaMUle. 

MtMT 

Uep&ck,  Equipagen  und 

Hund«                          1.354  201.128 

Eilgut                               637  »8.304 

Frachtgut  and  Lebendes  837.836  34,761.896 

Kegierungs-   wie  Regie- 

Sendungen                    40.038  5,110.488 

B«  hat  somit  jede  Tonn«  Gut  dnrebfiibren, 

und  zwar  von  den  Fraelit^^rilorn  140,  von  den 
Eilgütern  145,  von  Gepäck  1485  und  von 
RegierungS'  wie  fiegiesendangen  127  I^lometar. 

Von  dem  gesammten  Güterverkehr  entfallen  auf 
den  Durchzugsverkehr  3.'j.6.^t)  Tonnen  mit 
11,917.687  Tonnenkilometer.  Von  dem  (lepiLcks-, 
Eil-  wie  Frachtenverkehr  wurden  vereinnahmt, 
und  swar: 

Fraaea 

Für  Gepäck,  Equipagen  and  Hunde  57.823-47 

,    Eilgut   44.307.62 

„  Frachtgut  und  Lebendes  .  .  .  2,794.085-32 
a   Begiemngs-  wie  B«gie8«ndMngen  148.882-46 
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Ausserdem  wurden  voreianahmt,  und  zwar: 
für  Wsgenmiethe  Francs  120.630  69,  so  dass  sieb 
die    Oesammteinnahmen    belaufen    auf  Francs 

6,096.454  07.  Niichdom  sich  jedocli  dio  gosiimmten 
An^ben  belaufen  auf  Francs  2,700.000,  so  bleiben 
all  Nattoerb^niss  Francs  2,396.454  07  oder  pro 
Löngenkilcmctor  Francs  4137'88.  —  Au  lebeii- 
deiu  Vieh  wurde  Irauäpuruit,  und  zvi&t:  Pferde 
590,  Ocbson  36.789,  Schweine  116.762,  Schaf«  UDd 
Ziegen  26.175.  —  Im  Verkehr  waren: 

Wagenachgen 

OrientexpressKOge  ...    208  mit  3.328 
Personen-  und  gemischte 

Zil-^o   4578  „  133.070 

Güterzüge  728  »  47^29 

EegiezQge    .   .  .   .  .     628  ,  lft.840 
xuMDiDMa    .  0087  mit  199.667 

Es  wurden  «u  Knometem  tarOcl^elegt,  and 

zwar: 

von  den  OnenteipnaesQgen  71 139 

„  Personen»  osd  gemisehten  ZQgen  659.658 

„     „  GüterzOgan  180.750 

,     ,  Regietflgtttt   .  .  40.458 

zusammen    .  908.005 

Es  legte  somit  ein  jeder  Zug  durchschnittlich 
150  Kilometer  zurück. 

Diu  Tioeomotivtui  hinterlegten:  an  NntskilO' 
nietei-  9'Jt).083,  au  Leerfahrten  24.963. 

Der  Verkehr  nach  dem  Auslände  war  bedeutend 
stärker  als  vom  AuslaDde  nach  und  durch  Serbien. 

Tonnin 

Die  Ausfuhr     betrug  66.654 
»    Einfiihr         ,  28.805 
„    Durchfuhr     «  36.836 
Was  die  Exportartikel  im  Allgemeinen  Iwtrifit, 

so  traasitirten.  und  zwar: 

Tonnen 

(ietreide  .  .  17.932 
Borstenvieh  .  18.672 
ITurnvieh  .  .  12.367 
l'lkuuieu  .  .  6.822 
Fa&sdauben  .  5.608 
Nasshobi  .  .  1.686  und 
Wein  .  .  .  1.682. 

Aus  Bulgarien  wird  uns  geschrieben:  ^Die 
bulgarischen  Eisenbahnen  werden  nach  rollendetem 
Ausbau  das  bedeutendste  Netz  auf  der  Balkan- 
halbinsel bilden  und  winl  (lorcn  (u^.'iauimtlAnge, 
einschliesslich  der  285  Kilometer  der  orientalischen 
Äkhnen  auf  bulgarischem  Boden,  1329  Kilometer 
betragen.  *)  Durch  die  serbisch^Ti  Ralincn  auf  dem 
kOrzeston  Wege  mit  Mitteleuropa  verbuudeu,  er- 
reichen dieselben  in  Burgks  und  Varna  auf  bulgari- 
aebem  Boden  unmittelbar  das  Schwarze  Meer, 
ebeoM  in  fioeteebnlt  die  Donau,  wihrand  ein,  nur 
durch   TerblUnisnnSasig   kun»   Strecken  der 

•)  Die  nngefHhr  150  Kilomftier  lunss  proit-Ltirto  Linie 
Vnn'Widdin  niobt  milgereohaet,  welche  von  der  Unie 
Salie-Kutpiiaao  «liswtiKm  aad  Meb  Volleaduiif  talilaer 
lim»  jidaafiiUB  baMigit  in  AigrilF  ftnaBom  ««rdai  wM. 


orientalisi.'hci)  Bahnen  von  den  Seehäfen  Constan* 
tinopel  und  Dedeagatsch  getrennt,  in  nicht  ferner 
Zeit  durch  den  Ausbau  der  Linie  Sofia-EOstendjil- 
Kumauova  ebenfalls  durch  die  orientalischen 
Bahnen  mit  äatonichi  verbunden  werden,  sind 
dieselben  geeignet  vermöge  ihrer  äusserst  günstigen 
geogniphisL'hen  Lage  im  Weltverkehr  eine  Lervor- 
ragende  Rolle  zu  spielen.  Diese  Lage  nun  be- 
günstigt nicht  nur  den  Transitverkehr  der  Le- 
vante nach  Mitteleuropa  und  umgekehrt,  sondern 
wirkt  aueh  gOnstig  auf  die  Agricultur  dee  Staates, 
indem  sie  durch  deu  erleiaiterten  Absatz,  be- 
ziehungsweise Austulir  der  Fiodeuproducte  eine  erhöhte 
Thätigkeit  der  Landwirtbe  anregt.  Entsprechend 
der  allmäbligen  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
steigert  sich  demnach  auch  von  Jahr  zu  Jahr  die 
Produktivität  des  ojro.ssentheils  aus.serordeatlich 
ürnehtbaren  Landes,  trotzdem  bis  jetzt  leider  noch 
oa«h  althergebrachter  Weise  der  Boden  mit  ur- 
alten hölzernen  Pflügen  henrboitet  und  die  Feld- 
wirthscbafi  nach  veralteten  Meilioden  geführt  wird. 
Landwirtbscbaftlicbe  Schulen  und  landwirthschafl- 
liehe  Wanderlehrer  nützten  bisher  «enw.  Die  Qe< 
sehiehte  der  bulgarischen  Bahnen  ist  ui  Eur«em 
fol{i:endo:  Die  iiltesto  Ei.^enbiilinlinie  de«  biilija- 
rischen  Eiüeiibahnnetzes  und  zugleich  der  Halk.ni- 
halbinsel  ist  die  in  den  Jahren  1865 — 1SG8  von 
der  enoliselien  ActiergpsellsoIiaA;  „Varna  Bailway 
Company  '  (Harela\  )  erbaute  und  im  Jahre  1866 
tlioilwei.se  dem  Hetrieli  übergoliene  22^)  Kiliuiieltjr 
lange  Linie  Bustschuk-Varua,  deren  üesammt- 
koflton  eirea  63  Millionen  Francs  betrugen.  Diese 
Linie,  welche  ge Wissermassen  die  Fortsetzung  der 
rumänischen  Staatsbahnlinie  ßukarest-Oiurgevo 
bildet,  war,  wiewohl  von  grosser  strategi.scher 
Wichtigkeit,  indem  sie  die  ehemals  tOrcschen 
Hauptfestun  gen  Bustsehuk  und  Bebnmla  (des  be- 
kannten Festtniosdroieckos  Sehurula,  RusLseliuk 
und  Rilistria)  verband  und  den  türkischen  Feld- 
herren als  Operatiousbasis  und  f&r  andere  mili- 
täriscbe  Zwecke  diente,  dennoch  hauptsächlich  dazu 
bestimmt,  den  Ihirciio^angsverketir  zu  vermitteln. 
Obwohl  durch  den  Hau  der  Linien  Hudapest-üd- 
grad-Zaribrod-Uellova-Constautinopel  in  dieser  Uin- 
siebt  jetzt  weniger  wichtig  als  vordem,  behielt 
dieselbe  immerhin  die  frühere  Wichlio'keit  zufolire 
der  erheblich  gesleigerten  luas^cuhaflen  üetreidc- 
ausftahr.  Nachdem  der  Botrieb  dieser  Linie  durch 
Pachtung  von  der  englischen  Gesollschaft  im 
Jahre  1872  an  die  orientalischen  Bahnen,  beziehungs- 
weise an  Baron  Hirsch  idipriretrangen  war,  welcher 
zu  jener  Zeit  die  meisten  Aclieu  derselben  besass, 
wurde  die  Linie  Rustschuk- Varna  im  Jahre  1886 
von  der  bulgarischen  Regierung  für  den  Betrag 
von  52,777.ö(>0  Fraucs  käuflich  erworben  und  seit 
1888  exploitirt.  Zufolge  der  Bestiininungen  dos 
Berliner  Vertrages  und  der  swisoben  den  Yertre- 
tem  der  vier  Mtheil  igten  Staaten  Oesterreiidi-Ün- 
garn,  Serbien.  Bulgarii-n  und  Türkei,  der  sogenannten 
Conference  u  (juatru  am  9.  Mai  1883  in  Wien 
abgeschlossenen  Convention,  sollten  diese  Staaten 
den   Scbienenansohlass   Mitteleuropis   an  die 
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berf'its  durch  Büron  llirsili  bis  Sarambej,  be- 
ziehungsweise iielluva  gebauten  orientalischen 
BiifaneD  lAngstens  bis  October  1886  durch  lien 
Bau  der  eDtspreehendea  VerbiDdao|»bBliD«ii  her- 
steHeii.  Um  an  6«8timmirag«n  d«r  GonT«iition  zu 
entspreebeo,  wurde  seitens  des  bulgarischen  Staates 
der  Bau  der  Linie  tuu  der  aerlMsrh-buigarischen 
Grenze  Qber  Zaribrod  bis  an  diu  Inilgariscb-ost- 
nuneliscJie  Grenze  hinter  Vakarel.  deren  Län^e 
106  Kilomet«r  beträgt,  an  die  BaugesellscbaH  Joan 
Groseff  übertra^iMi  utid  niige.-.äuint  in  Augriff  ge- 
nommen.  Der  Bau  dieser  Linie  kostete  dem  bul- 

f arischen  Staate  18,471.000  Franc«.  Die  rechtzeitige 
'ertigsteliang  derselben  wurde  jedoch  durch  den 
Staatsstreich  rom  6./lb.  September  1885  iu  Thili- 
poppel,  der  die  Vereioigiing  Bulgariens  mit  Ost- 
rumelien  oder  SOdbulgarieo,  sowie  deo  serbisch- 
bulgarischen  "Kritg  rar  Folge  bette,  rerzögert,  so 
dass  der  Anschluss  an  die  bi-reit.s  früher  ferlig- 
geatellte  äerbiäche  Liuiü  Belgrad- ^iisch-Pirot-Grerue 
im  Mai  und  die  ofilciolle  Eröffnung  des  Verkehres 
erst  am  1.  August  1888  erfolgen  konnte.  Die 
durch  die  Bauunternehmung  Ph.  Vitalis  für  Rech- 
nung der  Türkei,  bezielJUllgsw^■i^e  der  mit  der 
Bau-  und  BetriebsconcessioD  betbeilteo  üraiuiOsiaobeu 
Geselleebaft  hSo«!^!^  des  BaeeonSemenfai",  auf 
ostnimelischem  Gebiete  von  Bellors  bis  Vakarel 
gebaute,  54  Kilometer  lange  Verbindungsbahn 
wurde,  weil  sich  die  bulgarische  HegieruDg  den 
wigehiiiderteii  Betheb  und  unmittelbaren  Äoscblus^ 
an  die  orientalisehen  Bahnen  siehem  wollte,  nach 
Fertightellung  der  Linie  Zaribrod-Vakurel  bescbliig- 
nabmt.  Die  Verhandlungen  wegen  der  entgiliigeii  Kr- 
Wttbung  dieser  Linie  zwischen  der  bulgarischen  Regie- 
rung und  der  erwähnten  Bauunternehmung  sind  noch 
immer  nicht  beendet,  weil  die  Forderungen  der 
letzteren  mit  Rücksicht  auf  die  theilwoise  niangol- 
baA  auKef&hrten  Arbeiten  zn  höbe  sind.  Besonders 
die  Hoeobauten  lassen  vieles  so  wdnsehen  flbrig, 
denn  so  zum  Rcispinl  ist  d;is  Hrizhaus  in  der 
Station  ichiimau  in  der  kurzen  Zeit  von  ungefähr 
vier  Jahren  derart  bauHlllig  geworden,  dass  es  nicht 
benutzt  werden  kann.  FOr  das  Betriebsreoht  auf 
£eser  Linie  sahlt  jedoch  der  bulgarische  Staat 
jährlich  den  Retrag  von  139.500  Fraius.  Um  eine 
Verbindung:  der  bereits  bestehenden  i^iiiie  Tirnova- 
Sevmen-Jambidi  der  orientalischen  Bahnen  rmf 
bulgariscliein  Territorium  mit  dem  Schwarzen  Meere 
her/ustellen  und  hierdurch  das  reiche  Ostrumelien 
fiir  den  AusfulirliJindel  mit  (letreiiie  unil  für  die 

Eiofubr  tod  Salz,  Petroleum  und  so  weiter  zu 
erschliessen,  wnrde  von  der  bulgarischen  Be- 

gierung  der  Ban  der  Linie  Burgas-Jamboli.  deren 
Länge  lOi^  Kilometer  betrügt,  hoscblossen,  im 
IVOqnhre  1888  dnreh  Pionniere  i  ;  t  uigarischen 
Armee  becnmeo  and  knn  mm  Mai  1890  aus- 
geführt, so  dass  diese  Linie  bereits  am  16.  Hai 
letzteren  .Tab res  dem  T?et  riebe  übergeben  werden 
konnte.  Diese  Linie  kostet  (bnii  Staate  /elin 
Millionen  Francs.  Die  biilgarisrlu-n  Staat-iKilmen, 
ausgeschlo.s.sen  die  Strecke  Wilsarel-liellova,  re- 
präsentireu  demnach  ein  Oapilul  von  81,248.500 


Francs.  Die  Einnahmen  derselben  betrugen  im 
Jahre  1890,  und  zwar  auf  der  Strecke  Zaribrod- 
BnlloT»: 

ftlr  Personen  und  Gepäck  ....      t><XJ  fiHf  B7 

„  Eil-  ond  Fraebtgvt   7!W).829  !)7 

„  Direrse  ♦  .   17.788 'Ji 

oder  pro  Tarifkilomotor  7339-89  Franc«. 
Der  Strecke  Buteobnk-Vanin: 

FnnM 

fnr  Personen  und  Gepäck   ....  368.21000 

.  £il-  und  Frachtgut  517.714-90 

,  Divene   .  3.383-BO 

zusammen    .   .  889.306*40 

oder  per  Tarif kiiometer  .1970  13  Franca. 
Der  Strecke  Burg^-Jatuboli: 

Francs 

für  Personen  nnd  Gepftck    ....  119.921-20 

„  M'  nnd  Frachtgut   178.031-G2 

,  Diverse  .......  «  .  — 

znsammon       .  297.952*82 
oder  pro  Tarifkilometer  270234  Francs. 

Daher  anf  allen  Linien  msammen  2,596.519-77 

Fraiir  nie  Gelreideausfiilir  aus  Bulgarien  und 
Ostruuieiieu  betrug  im  Jahre  1888  396.106  Tonnen, 
1888  643.651  Tonnen,  1880  al3.051  Tonnen. 

Aus  Bulgarien  wird  uns  geschrieben;  llf>r 
Verkehr  auf  den  Linien  der  bulgarischen  Stauis- 
bahnen  ist  während  des  ersten  Haltyabres  1891 
gegen  jenen  des  gleichen  Seitabsehnittes  des 
Jalires  1890  ein  bedeutend  schwäeheror  gewesen. 
Dies  erklilrt  sich  dadurch,  dass  im  verflosseneu 
Jahre  die  Getreideausfuhr  hauptsächlich  in  den 
ersten  Monaten  des  Jahres  stattfand,  während 
dieselbe  heuer  im  Monate  August  begann  und 
w  oni'  ;j;licb  bis  zur  Einstellung  der  Donaudampf- 
scbiflaort  Qber  Serbien  grflsstentheils  beendet 
sein  dOrfte.  Bs  wurden  auf  den  bulgarischen 
Staatsbahnen  vom  1.  Jamiar  l)is  Ende  Juni 
laufeudeu  Jahrosi  befördert:  aj  mit  1182  Personen- 
und  gemischten  ZOgen  102.456  Personen,  von 
denen  11.964  anf  den  IfVemdenrerkehr  entfallen. 
7on  den  Beisenden  wurden  7,794474  Personen* 
kiiometer  hinterlegt,  wovon  auf  den  Localverkehr 
(j,52L082  Kilometer  kommen.  Die  Personen-  und 
gemiscljten  Züge  haben  zusammen  2CKJ.656  oder 
per  Zug  169  Kilometer  hinterlegt.  /')  An  Gepäck 
wurden  852  Nettotonnen  befördert,  wovon  90 Tonnen 
auf  den  ausländischen  Verkehr  entfallen,  c)  Eilgut 
wurden  522  Nettotonnen  befördert,  wovon 
419  Tonnen  auf  den  Localverkehr  fconunen.  d)  An 
Fracht  wurden  im  Localverkehr  84.721,  und  im 
Transit-,  beziehungsweise  ausländischen  Verkehr 
17.606  Nettotonnen  befördert,  welche  11,961.401 
TonnenkQometer  surQoklegten  nnd  mit  1.084  2Qgen 
1ÖS.C79  Zngskilometer  befördert  wurden.  Die 
Verkehrsrelationen  lassen  sich  ans  folgender 
Zusammenstellung  der  Wageuübergünge  ziemlich 
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genau  orsoheii:  Fremtlt'  Wagon  habeo  di«  Linie 
Zaribrod-BeloTft  traositirt,  und  Kwar: 


in  enlM 
Halbjahr 

189t) 


Serbischen  Staatäbabnen     ...  55 

ÜBgarischeu  „  ...  48 
Oesterreichiscb-uugarisoben  StaaLs- 

eiseubaiiiigosellschaft  ....  3 

Kaiser  Fcrdinamls- Nordbahn    .    .  14 

OesterreicbisehcQ  Nordwestbabn  .  1 
K.  k.    OoBterreiohieehe  StMto- 

hahnen  ...    1 

Ättdereo  ü-sleritsichiseU-ungariscben 

Eisenbuhuen   1 

Deutsebeo  Eisenbabnen  ....  5 

Ori«iitali«di«ii  BiaMbakiieD    .  .  &52 


im  entcn 
Halbjahr 
1S91 

34 
61 

27 

27 
2 


Pramd«  Wagen  tar  EnUadung  auf  Stationen 
der  bwlganaehen  Staatababneo  aiDd  angelangt,  und 

xwar: 

im  erstell  iiii  frstfii 

Von  dpit  Uattncn              Halbjahr  Halbjativi 

lÄK)  IHDl 

Serbische  Staat^balin  ....  1033  425 

Ungarische  „  ...  410  182 
Oesterreichisch  -  ungarische 

StaatseisepbahngeeelUcbaft  .     46  75 

Kat«er  Ferdinands-Kordbahn  .  68  86 
K.  k    österreiehiaeb«  Slaats- 

bahoeo                             •      &  21 

Andere  Sslerreiebiaeli-nflgarieob« 

Bahnen  26  15 

Peut.sche  Bahnen  37  110 

FranzöBi8ch-.schwci7.eriiicbe  and 

belgische  Baboeo    ....     25  4 

Orientaliaeh«  Bahnen  .  .  .  .  1232  833 

tusammen  .  .  2882  1751 

Von  den  Gflterwagen  der  bulgarischcu  Äia&ts- 
bahnen  übergingen  in  ersten  Halbjahre  1890 


auf  fremde  Balinon  10G9.  in  domsolben  Zeiträume 
dieses  Jahre«  dagegen  nur  7^4.  Ausser  allem 
Zweifel  steht  es,  dass  der  RechnangsabseblaBS  des 
zweiten  Halbjabres  ein  beiweitem  gOnstif^cros 
Ergebuiss  au-sweisun  wird,  als  d;i.«!  erste  Uulbjahr. 
was  aus  dem  in  kaum  erwartcttT  stari<er  Zunahme 
begriffeneo  Verkehr  mit  Sicherheit  zu  sobliessen 
iat.  Der  Verkehr  hat  aieh  xnfolge  der  Getreide* 
ausfuhr  in  letzterer  Zeit  derart  stark  entwickelt, 
dass  gegenwärtig  nicht  nur  die  bulgarischen, 
sondern  auch  die  serbischen  StaatalmDeB  und 
die  orientalischen  Eiaonbahnen  empfindlich  an 
Wagenmangel  leiden.  Trotzdem  die  bulgarischen 
Staatsbnhncn  in  diosi'in  .Tahre  durch  die  Neu- 
anscbaffuD^  von  70  geiie«  kum  OQterwagen,  welche 
bereits  seit  Monaten  ilcm  \  t  rkehr  Qbergebeo 
worden  sind,  und  durch  die  Miethe  von  70  ge- 
dockten französischen  Gilterwagen,  beizeiten  den 
muthiiiass]i<  !ii  ii  .'Vnfordiinmgen  eDt^prochond,  ihren 
Wagenpark  vermehrt  hat,  so  konnte  denaoeh  nicht 
dem  chroniaclien  Uebel  der  meisten  IKsenbabnen« 
dem  zeitweisen  Wagenmnn<je!,  f^ninzlidi  vorgebeugt 
werden.  Aber  auch  di«  beiden  andi  rco  genannten 
Xachbarbahnen  blieben  in  Uuc.u  .\ii.<ttrongungeD 
den  Anforderungen  des  Handels  in  dieser  Getreide- 
campagne  entsprechen  tn  kOnnen,  nicht  znrD4^, 
denn  so  hat  flio  sfrinsi'he  Staat.'^balin  bohufs  Ver- 
mehrung liires  Wagenparket)  100  Oüterwagen  bei 
einer  Turiuer  Fabrik  bestellt,  die  freilich  noch 
nicht  da  sind,  wogegen  die  von  den  on'ontalischen 
Kisonbahnen  in  NQrnberg  bestolUon  110  credeckten 
üüterwairfti  thcilwei.sc  schon  luigflan^it  und  nadi 
Sodbulgariea  gerollt  sind.  Um  die  Heranxiehuag 
ungariseher  Wagen  zn  den  gemeinsehaftlieben 
(jielreidplransporton  von  Stationen  der  bulgarischen 
Btaatsbahnen  nach  Stationen  der  ungaribclion 
Staatsbahnen  zu  ermöglichen,  haben  sich  grossere 
Getreidefirmen  oDtaduossen,  ihr  Uetreide,  nioht 
wie  ursprünglich  beabsichtigt  ond  bestimmt  ab 
Belgrad  per  SchifT,  sundern  direct 
per  Eisenbahn  zu  senden,  obwohl 
Falle  die  Transportkosten  um  20 
Wngen  höher  xu  stehen  kommen. 


bis  Iluilapest 
im  letzteren 
Franea  per 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 


1           Kaue  der  Bahn 

1 

1  Tom 

fl. 

+  1890 

Vom 

fl. 

±  1890  1 

NnrtlwMtbahn   

1  f):iiiau-l)iiiii|iisöhi)l'aiirwgt'»t-lliäüli 
>  Moliaos-Fiiiif  kirchener  EisenbabD 

1  5.  bis  n.  Nof. 

1  - 

1  l.    ,  31,  Oct. 
i  1.    „  31.  , 
il-   .31.  . 

H53.264 

805  060 

+        1.IHm|i.  Jan  biall.NoT 

-  Ii.     n     ,  18-  , 

-  ,1.     .     ,  IS.  . 

-    mooäi.    „    ,  ni.  «let. 
f       »5.5C2|i.    .    „  :n.  . 

+        3Vm-     »     .  81.  . 

84.886,246:-  1.897.851 

8.3«y).240'-  140.228! 
:i.411t;05   ^  5.920i 

7.7-iii27|  -   1  (»r.r..v6i)| 

2<l».873|+  21.346! 
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Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 

der 

ÖSTEKKEK  lUSlll-UNGARlSCllEN  MONARCHIE. 

UFaurWTlIPP  TOH,  KEDACTEURi 

PROF.  IMt  LORKNZ  v.  8TBIN.  SlCmmm  aOMHiaf  BOBBIN. 

A.  ll)urUeb«n*B  Terlo«  ia  Wien. 

48.  HEFT.  29.  NOVEMBER  1881.  IV.  JAHRGANG. 


Der  Österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

September  1S91. 


Im  MoDftt«  September  1891  bat  das  öster' 

reiehisoh-ungarische  Eiseubahnnetz  einen  Zuwachs 
von  20'19  Kilometer  erfihrHn.  indem  am  15.  des 
geuanoleo  Monates  die  Loeiubaho  Ei^üDerz-Vordern- 
beri;  erSffnet  wurdet  und  zwar  vorlftuQg  für  den 
beschränkten  Frachtenverkehr;  den  Betrieb  auf 
dieser  Looalbubn  besorgt  die  k.  k.  CieneraidireotioD 
der  Oesterrei<",hischen  Staat.sbahnen. 

Im  Monate  September  1891  wurden  auf  den 
öeterreiehiseli-uogariBcbeD  Eieenbabnea  im  Oansen 

12..s9y0fi7  Personen  und  8.33'*,<if)'»  Tnnni-ii  Ofifor 
befördert  und  biefür  eine  Cie»ammtaiuuahme  vou 
fl.  28,441.394  erzielt,  d.  i.  pro  Bjlometer  1).  lOSO. 
—  Im  gleichen  Monate  1890  betrug  die  Gesamrat- 
eiiiiiahme.  bei  eiii  Mii  Vi-ik»  hre  vi>ü  9,676.006  Per- 
»ooen  und  7,601.b46  Tonnen  UUter,  A.  28,745.733, 
oder  pro  Kilometer  fl.  1094,  daher  reeultirt  tar 
den  Monat  September  1891  eine  Abnahme  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  4  Procetit. 

Die  auf  den  österreichi-i-h-nnsarisichen  Eisen - 
babneu  iu  deu  eräteu  neun  Monaten  1891  «r- 
zielten  Tnuieporteinoshmeo  besiffem  nob  auf 
H.  -j-2ri.t)ri2.142.  im  gleichen  Zeiträume  des  Vor- 
jahres auf  rt.  219.761 .27.^. 

Da  die  durchschnittü^'h«  (.u'SiUunitlitnfre  der 
ö&terreicliisch-UDgariächeu  Kiseabahuen  für  dia 
eben  geaanste  Zeitperiode  des  laufendes  Jahres 

26.830  Kilometer,   für  den  gleichen  Zeitraum  des 
V'orjahres  dagegen  26,197  Kilomeier  liotrug.  so 
«»teilt  sich  die   durchschnittliche  Einnahme  pro 
IT. 


Kilometer  ftlr  die  Betriebsperiode  Januar  bis  Sep- 
tember 1891  auf  Ii.  8224,  gegen  tl.  8389  im  Vor- 
ialin*.  d.  i.  um  fl  105  Titiernnstifrer  oder,  auf  diis 
Jahr  berechnet,  pro  1891  auf  tl.  10.965,  gegen 
fl.  11.18K  im  Voijahre,  d,  i.  um  fl.  2S0,  mithin 
uro  8  Proeent  ungtnstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindi  i- 
ei  im  ahmen  bei  den  österreiebisoben  Staatsbabuen 
liegen  nachstehende  Mittheilungen  TOr: 

K.  k.  Aeneraldireetlon  der  Üe8t«rrel«bi»cliea 
StaatsbahnoH.  Auf  den  wea(lich«u  Suat»babtieii  wurde» 
im  Monitte  Seutember  1891  gdgcnüber  dem  f;teicheu  Moitnte 
iy>JO  um  44^9.170  Persoueii  uuil  um  35.063  Toania  GAter 
menr  befördert.  Au«  der  ge«teig»'rten  PersonenfreqiMns  er- 
giebt  «ich  eine  Mehreiiina)iint>  von  tl.  123.ßri().  wogfigeu 
beim  tiüterverkehrc  eine  Einnabmenverminderang  um 
tl  133.208  sieb  «rseben  hat.  BierniiL'h  i«t  die  Geaaoimt- 
einnabme  der  wetUiolien  Sta»t«b»hnen  im  September  1881 
gegenüber  dem  gleiolien  Monate  1890  um  fl.  9558  niedriger. 

Wenn  beräeluiohtigt  wird,  das«  um  21.110  Tonnen 
Getreide  im  Monate  September  laufenden  Jahres  weniger 
e\(>ortirt  wurde,  ül*  weloties  (Quantum,  gering  gerechnet,  ein 
Eiiiaahmenentgang  von  fl.  7  pro  Tonne,  »omit  für  fl.  21.110 
fl.  147.770  entfallt,  «o  würde  bei  einem  gleichen  Getreide- 
exporte wie  im  Monate  September  1890  nicht  obige  Minder- 
einnahme vou  fl.  136  212  eich  ergeben  haben.  Demnach  er- 
giebt  «ich  nach  llehiokBiohtigunK  obiger  Mehreinnahme  beim 
I'ersonentransporte  von  fl.  123.(150,  daas  aus  dem  internen 
Güterverkehr«  eiaa  MehreiDualime  na  fl.  14.662  «rsielt  wurde. 

Die  OMamntsbuialiaeii  aller  in  Bebiebi  der  OMtar- 
reichiaoben  Staatababnea  •tskmdeo  Linien  «arui  In  Mmnte 
September  im  om  II.  64.688  niedriger  ab  In  Septniber  1880. 

Würde,  wie  oben  gesagt,  nicht  aus  dem  Getreidevxporte 
eine  Einnshmenvcrmindernng  am  fl.  147.770  resultiren,  so 
würde  etatt  dee  Ausfalles  von  fl.  &4.Ö8S  im  Monate  .Septem- 
l>er  1891  eine  Mebreiunahiue  von  fl.  83.082  mi«U  worden  sein. 

In  der  Periode  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  1S91 
betragen  die  Mehreinnahmen  gegenüber  der  gleichen  Periode 
des  Vorjahres  B.  803948,  was  einer  Steierung  um  03  Pro- 
oeut,  pro  Jahr  und  Kilometer  gere«huet,  eutspriolit. 
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1  /  hr:; 

10.388 


7,878 
37.857 
867.420 

a577.893 


81.119 
61.600 
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209.1S2 
120.044 

i>,ti:H 
177.1Öiji 


1.846 

17  sj.^ 
-^,'^."l^^ 
3.775 
4B16 
4.227 
2.19Ö 
8  010 
3049 
79(W 
10.186 
2  253 
110,042 
lä29; 
2.306 
1.470 
1.938| 

7.90« 
10.224 


262..bU-J 
231.921 

H'.r.i  Ii«-;;! 
lii>i,;ii'*; 

•;;(■; 

'27.  '(Vi 
127  s.-,4 


12.SM  104 
51.171  905 


ß04.666 


503 


4,216.9371126 


49.0421  884 
06.020  52^ 


10.7fö 
48.269 
Ö36i00 


87  I 


54.703 


223.130  24^ 


204086 


804 


767!! 


."i.'iäöU  <H7 
:;)if,."i7 

212.242' :::7l 

2.476^  166 

IV1.204'  582 

1  3411  292 
■i  775'  472 
4.r.l»ä  452" 
6.003  .W: 
4.470  2»« 
9.183  27Ö 
0.450  26ai 

lli,723  143; 

14  517  161 

2  5771  Ma 
144  586  68» 

1.734  102^ 

4.6S7  4^ 

3  492  317^ 
5IOOI  182 
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881I— 12-8 
472  +  11-ä 


923 


-129 


246.6802673—  9« 
207.782  78lU  16 


."i<i.2!i4  <ylh  -    1  3 

:u.;titj  ■iti.i  -r  -I  i' 

S,^w:i  ."i2S  O-i» 
244.üat>146y  —  13-2 


2.746  183 


44.107  2;ii  ;  lü'a. 
i.991  6241- £4^ 
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6.042  180,+  1-1 


lomv  688'-  24 
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1€QB 


287.--  irS 
576*—  12-fi 
4,226.4961129p  0-S|  8744 
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16 


66 
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6 
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(;4i;.r(it">  18:17  —  1.^-4  a'>2 
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jr>H««1670  —  4  3  91 
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57.444 
1751X0,  22l.a38 
1^4tf  1,  8,71»^ 


82^3  74ft 

4,794.086-  4.7ää 
10.746J684:99.488^6aS,178.«Oe. 


I 

32  397      ft5  642  88.089' 
166.S45     aBOOTl  8^,852! 
»5.844  a,687.58$'  4,613.180 
10^.2432!i^.4H,8B,18{U»7{ 


7in 

2.202 
4»44 
8850 


aS7^,  609.062 
158522^  231.160 


9IM45 

152-674 

tS.l27 
2ie  462 


MBU 


10LU6 
iSSli 

23  2«jfi 
:.7.8I2 
3154*» 
ä849 
196^17 
1.722 

itsee 

&910 


2.081488 

1.198^1 

2ft*.4.-)7 
■>2i*  9s7 


371.867 
»6.864 

88&081 


2,114.103 

1,757.460 

422.  l;n 
:t21.4in 
87 


2426'  128.674!  838808 
5003.  9)1.564 


5«4a||  163L418 


22.980 

6.607 

4.*iiia 


102.066 

534.401 


468.8821  8.i 
844.8061  4.61 


i.Tw^iy,  2.un.a75  17: 


rt7.vi;t 


582.744 
212JS90 

l;909.417 

1.066507 

^yO.Wi:     .')!  !».:(«,■) 
2:i.'vl."i7  :i22-9S(J 
71.1'.'2  s»"..")iis 


H 

114 


375.643,  5.524 


2.011.482  21.864 
1.5804081  5461 


13914 

175478 
368.860 

4S.722' 
4.510, 
27.824 
26Ö05| 

4!t.<j21t, 

74.7'.>4 
73.1M«!, 
14.9011 
1J078.O19 
21.81» 
2.731 
10428 
15412 

55.837 
76.978 


19.936  '■^'^1 


4:.1)  4(^1 
^4.72:.' 
4  ältl 

li>n.4.">S 
17. 200 
1,271  2;  W 
28.041 
7442, 
22.185 
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64  747 

76.978 
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'i.lMk 

(I.Ofiil 
4  ')]»! 
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1.285' 

Ii 
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28.867, 
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12.962i  14  »4C 
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13617i  154!& 


I.U.")!. 
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7.S16  KL809 
77.208 


18.8S0 
14.167 
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77.208 
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1.220 

$406 
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Mi 
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4^840    16842«    854.766:  1.535' 
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8.868 
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80.64a 
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—  187 

—  0  T> 

—  1  H 

+  <«| 

+  ly-o 

+  6-2 

-I  2  1 
+  35)7 
+  0» 

+  :{r.-2 
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+  21  1 
+  5-,H 


»5.25:1 
4:>12 

16.059 
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7.,"i.'i| 
:i.2:-):! 
.».12U 
Ü()21 


<  '/'iru.-.I.issj. 
Ei^oiiV'.  {Ii.  L.) 


:*.(;2n 
2.;i*x< 
2.41:) 
1.9S7 

um 

4-601 1 
f>.:V24 
1.S07 

4.S!>5 

2-()S;) 
1  7i:i 


+  5-iJl  y.üla, 
-  12.829 


—  O  l  r>:>:,i»:i 

4-  2-a  12.07',* 
+  2-a|  18.199- 
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•►••»ti'rrt'lchini'lie  Klsi^n- 
l>alineti. 

1.  Bahnen  Im  Beirieb«  4w 
k.  k.  GeBeraldlreotl«!  dir 

5»t«rr.  StMtabalwei. 
«;  K.  k.  BtaatflbtbnM. 
il47  I i;iliii:uiJii'r  St;int^t.,iliii 
2.^r-t*i  htnutiev  St:i:itslKilu. 

G,,''.t2  NorilÖKliirlu'  St.'|.'ltsli;llm«ll 

U.öOÜi  VVf.stli.'h,-    Sljiil.sl,;d, 11,(0 

hj  FriTStbabnen. 

f.  Auf  Kccficiiinj;  ^il'6 

Erst«.'  nüt;i)i.-j;.ilj/:  Ei^cnliniiii 
4,1441     GiiJ/.isv'he  yircrke 
6.1521  EnijfiMg  A!liif^'lit-li:ibii 

Dftgariwbe  Wei^th.iliii : 
7.8661    SteieriMhp  Str-  .ke 

2.  Auf  Kfcbiiiiti^'  der  Kigen- 
tiittmer ; 

29.152  ih  x  Ii  lenbMber  Biaenbalu 

iLeinbürg-  \ 
7.975J   Cismowih  [ 

I  /.eriinwit?.-  I 

1.  b'.fA  Si..riilH:r!:-(;i  ulii'li  ^  M:'ibrü«he 
<■>  7'.''2  Ilnhf-tiftadt-Z'ij.tmi  |  < ir«>nzli«]i]i 

16;i27|ri;iu'-|Jii.^i>r  Kisciilialiii 

|l  L  I' r.l  1  Ii  a  h  II  «  II- 

t760  A>.'h-liiisslii,,-u 

liul;iiiviiiiiHr  r,rii-ali..;i!illtli; 

2.  ".t4'.t     I uiiui;/,  -  N(nv(n>ieUtia 
2.7h. 1     \  ert  iiiii;t<'  Lhiicn 
7-*148  n.iliu.-i-WvfcOila 

—  I-!  I  «iM  1 1'  I  /,  ■  V  0  i\l  irr  II  V'C'i 
27)04  F.jhriiiL'-  Fui'stvufold 

2  r>';»2  ...l.Msdoi  f-Wcii 
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1  4(>;*  l.i  mlicra:-hi  f/':ij  (Tntunätow) 
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:i:.k^h  Mij8i'l-Iliitt-.'nt-:Tfc 

.'1  ,'^(,>^  i>uBttri'.  l.'n.-;ileiÄ<>iil\-(ifKnllsi!!i. 
l-2ul  ['iit.sclierii'l-Wur/mes 

—  S.llK;ir/:i>ii.i',l-\\'alJ;i'>fi.'ll  l»,T. 

2  221  V'  ,'klaliriiijk-Kaiini)iM 

1  «27  \\        (llfti-liiii-)  ,\M>liai;li  »/D. 

WiliaiLinn^.iüif  -  ( l,t.>1'Crsilorf-) 
l.T'jri     Kl't'ii;iirtln'r  Kis.'!ili;iliii 
12.80t». /.Iv-    1   ..  . 

Ii  II.  PrivaitiMliiieii  utUer  Aus 
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Elsenbahnen 


DonUMbnittl.         MonM  !)«|«(euib.  '  . 

_  Im  ItMMl  ;|  || 


K»sch»n-0derherg.!rEi5eii''.|| 
i  OeRterreifliiis^^lu'  Stris-k<'. 
li«obieii-Voriieitili«r(;erUalii) 
|Mälir.-iichli>iä.  ('eiitralli.iliii 
I  Ofsierr.  /liarant.  Strt'ok<- 
■Nordiv.-B.  j Ersüiiziiiipsiii;!/ 
|Ost.-iiiiRar.Su»iit.'>eisoiil).-(i. 

,()ätrau-Krii-dl»iiilfr  Kis4ni(). 
Suill)a!in^»'sell8t>hi»ft:  I 
Hnuptb.  ii.Loeall.  in  < 
Localbahn  Mödlin)!-13rulil, 
1  i'l>'ktriseh<?r  Bt'trieli)  ' 
Sildiii.r.iileKt'coln'  Vcrli.-B.  I 
Wieii-Asiuiiitf-Hahu      .  .  i 
Wien  •  l'ultcmlorf  -  Wiener- 
Nenstadter  Bahn    .  -  .  ' 
Wiener  \>rl'indiingsliHhn  .  ^ 

|80ll»tindige  Localbahnan. 

|B61iid.  rommeroialbahmn 
Bozeii-MoiniK'r  Babo  •  •  ■ 
Gr.-Frieg  -Wcniet-Aiweh» 

Krciustliitlhsilin  .  ,  . 
KutU'ul>ergi>r  l.actllMhii 
Mori-Areo-HiT»  .... 

Mülillneisbabn  

Neutit.st'heiner  Lo«ilbaliu  .  ' 
OesteiT.  l.ocHl-Eiäfiib.-G«8  I 
Li»,  iüi  B#tr  d.  Oe.  N.  W.l 
B.  u.  >i.  S.  N.  V.  B.  I 
RadkerBbur;;-Liitt<>n>>.  L-It  : 
Kfliohenbg.-Gabloiizfir  L.-B 
Salzkuinmergiit-LoeDlb  -tie« 
.Staudiug-$tr»ujb«rgar  L.-B.j 

Stejrrtbalbftlui   ' 

Bwolenowaa-SmeSa«  L.'B. 

Oaoipftramways. 

ßrüiiner  Locsleiscubabii-O. 
DampHraiDway-OeEellschaft 
vorm.  KrauBA  &  Co.  .  . 
lansbriicL'-Hnll.  Hrtnif  fti'. 
Kahlenberg- Eigüijli.ihiigis. 
Dampftr.  Wien-Nu»»dorf 
mit  Abxweig.  n.  Heiligonst 
Neue  Wiener Tnuuwt^r-6M.: 
Dsmpftramw.  W«fti)ftbn' 
linie-Baomji^rteu  . 
Salzburger  Eisenbahn-  niid 
TrauiwaygegelUchaft  .  . 
Wiener  I.ooalb.-Actien-Ges. 
(D»mp<tr.  Wiw.Wr.-Meud.}; 
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rar  Oilter 


KilonH>t«r 


Aj»«hl   I  To»»»»  1: 


Out<i«o 


Iii 


Im 


ti 
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DilTe-  vout  1  .1.111  <pi# 
rent  pru  SO.  nppicinb. 

Kil.-.iu.    - 

1M»1  IHtH» 


I 

15 

ir)4 
m 

;-i:5 


ÖaldvD      (P»o<»»t,      Kiloiiieirr  j 


1 


64 

1.') 
154 


40 

4S457 


HiÖi  321540, 

ao8;  173918  mseä 


22.591 
2S73 

25.238 
2ÖU.710, 
118.713 


'A2.(m  4.s3,ii2  59»;  27:. 

3:!     2it.47;t     l».27:ji  7.509 


150  477 
)'.».ü2ä 
Ül.'iOij 

,7;;;  12':  Hl 
iti.oik» 


173.0tto2704; 
22  501'1g0(» 
86.742  5i;:$ 

613.872^199^ 


181  212  2831  -  4  5 
17.340  115ß  4-2!»  S 
8Ö.81G  577  -  2  4 
t^9.ö84iti01  +  62 
610  Iis:  1754!+ 18«; 


1.513    l.M:i  1.4V)5.87'J   34l.öU,1.18y.072  2,120.203 


4 

1 

47.045 

285 

2S5 

lül  'Jlö 

^1• 

65 

65ii 
^1 

23.154 

8 

191 

191 

31 

22.062 

31 

23.400 

25 

3  764 

70! 

lä 

22.r>üS 

3| 

10.206 

24' 

10.70Ü 

58 

58 

12.781 

8 

81 

94X>7 

i;{o.(>i2, 

27  tt44. 


7  020 
611.643 

211.8371 

io.2y» 
laMi 


2,a:^5.4si  1710  2,;->77.230  1740—  1-7 
23.56'J  714       22.5H2,  685  -f  4  2 

3,315.<a-)  2H>2  3.324  8!»4  21 9S  -    0  3 


30 

2) 

12 

41 

18 

32, 

10[ 

45l 

12; 


5' 


13 

I 

13 


Summe . 

UiiiTAriHche  l'UenbiihnenJ 
I.  Baiinen  ]n  Verwaltung, 
der  '^'^^i^i^'^ 

aj  Kgl  ttOftr«  StStts-^ 
bfthnaD    I 

bj  Betriebgleitnng  derl 
kgl.  uugar.  Stistg-: 
b«lti]«n  fto  Unken 
DonsDafer  

(• ;  P  r  i  \  II  t  Ii  a  (1  ij  e  n : 
Arirl-Tciucmärer  Eiseubahn 

I.  0   ;i  1  Ii  »ri  II  ■■  1; : 
B^R-Bodroger  üomitatsb.li 
B4Ua«r  LMsIMwan  .  .  ü 


15.447 


30| 
12 

0; 
1« 
20. 
10 

10' 
46' 


4| 

5 
13 
131 


3.211 

3.917 
20.746 
22.7(14 

5.077 
12330 
884 

96.801 

206.615 
67.646 


101.213 

77.611 
27.628 
54.142 


10.26t 

16.342 
1271 

13.846i 
1.003! 
7.400, 
1)003 

im 


704, 
l.l'.W, 
7.213 

1.474 

4.180 
148 


aoo8 

23JW7 
7.461 


8.917 


I 


 ii-oeui 

15.216  9^400  6Sr9. 


2.10t> 


6.127| 

6.:3o;) 

6.816 


7.021»  1757 

225.62.3 

295.266  M'M 

30.793 

60.630  681 

6Ü.0j6 

7a.3.34  1221 

49.787 

68.9&8|7795J 

35.035 

45.206  237 

7.852 

24.104  7«0 

4.504 

5.775  231 

10.742 

24.5.S!S  351 

2401 

3.403  1 134 

1.380 

8.780  3»)»i 
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Nr.  43 


Die  Nothwendigkeit  der  Ausdehnung  der  Lioydfahrien  auf 

Nord-Afrika  und  Spanien. 


Ton 

M.  Kauder  in  Prag. 

Der  ueuti  Suliiä'ftLrb  und  Posivertrag,  welcb«r 
xwisehdn  der  k.  k,  StaatsTerwaltong  nod  dem 
OdSteiTMehi^-h  migariseben  Lloyd  geschlos.seii 
wurde  und  nm  1.  Januar  1S92  in  Wirksamkeit 
(ritt,  beätinimt  die  Fabrteu,  welche  der  Lloyd 
wabr«itd  d«r  Daiior  dieses  TertrageB  su  aater- 
halteti  verpflichtet  ist,  wie  folgt: 

Triest-Pola-Veglia,  Triest-Cattaro,  Triest-Metko- 
vvic,  Trieüt-Prevcsa  Uber  Duliuatien  uud  Albanieu; 
TriestpConstontinopel,  1.  aber  Üorfu-Flriu,  8.  Aber 
I'orfu-Patras-Piriius-Volo.  3.  Uber  Pirdus-Salonicb- 
Cavalla,  4.  Qber  Corfu-AlexandrieD-Beyrul;  Con- 
«tantinopel-Varna,  Constantioopel  -  Rurgas  -  Braila, 
Oonstantinopel  -  Trapezunt  -  Batuni,  Trlest-Smyrna, 
1.  iilirr  ri)rfii-Z:ur.('-( 'iiii(li(.Mi.  2.  ril)pr  Corfii-Pntr:i.s- 
Caudieu,  Triest-Alexandrien,  Äloxandrien-Beyrut- 
Gonatantinopel,  Alexandrien-Beyrat-Mersina,  Triest- 
Bombay,  Triest-Boinlmv -Hongkong -Shanghai,  Co- 
lumbo-Calcutta.  nnd  I  t  if  ^t  Santos  (Brasilien). 

Die  Zahl  der  vertragsuiässigea  Fahrten  ist  mit 
758  festgesetzt  worden,  eine  eventuelle  Ver- 
mehrung, Verminderung,  Abänderung  oder  völlige 
Aufhebnriir  (iiM-^elfien  ist  besonderen  Verein- 
baruiigen  vorbehalten. 

In  dem  Ntehtragsprotokoll  xu  dem  aDgefObrton 
Vertrage  wird  der  Lloyd  überdies  verpflichtet,  auf 
jeder  der  sechsmal  im  .fahre  aiisziift5hronden  Fahrten 
Triest-Santos,  einen  äüdäpauischen  Uafeii,  anzu- 
Unfeo ;  es  bleibt  Uun  aber  fireigastallt,  uf  dieser 
Route  gelegene  ZwisebeiüiifeD,  efeDtadl  aneb 
Lissabon  zu  berühren. 

Ebenso  ist  der  IJoyd  verpflichtet,  bei  26  Belsen 
naek  Smyrna,  bei  89  Beisen  nach  Oonstantinopel, 
bei  «echs  Reisen  nach  Shanghai  nnii  bei  sechs 
Beiäcu  nach  Santos,  aLso  77mal  im  Jahre,  den 
Hafen  ron  Fiume  anzulaufen. 

L)as  österreichische  Haudelsministerium  kann 
jedoch  bis  zum  Jahre  1898  dem  Lloyd  52  Jahros- 
fahrtoa  von  Fiunie  uaoh  Cattaro  auftragen,  ohne 
dasa  der  Lloyd  einen  Anspruch  auf  eine  besondere 
Tergfltnng  an  erheben  berechtigt  wiire. 

Es  sei  \wr  nur  nvijonbei  bemerkt,  dass  dor 
Lloyd  tür  die  ersuugei'ilbrtea  758  Reisen  eine 


Subrentiottf  theils  pro  Fahrtstande,  theils  pro  See-  |  Lloydsehiffe  znr  Verfügung 


meile,  in  von  der  Fahrgebchvviudigkeit  abbuugigea 
EinheitasKtun  bis  anr  Maximalhabe  von  8-91  Hil- 
lionen Gulden,  sowie  bei  Reisen  durch  dt'u  ('anal 
von  SiiOT.  die  ROckerstaltuug  der  Canaleebühren 
seitens  der  üstcrreichischen  Staatsverwaltung  ge- 
nieaet. 

Hei  luanspruchnahiue  der  unrabveuiionirte» 
52  Jahresfahrf<>n  Fiiime-Caitaro  würde  sich  die 
Zahl  der  Lloydlahrten  von  oder  über  Fiume  auf 
189  erhfthen. 

Znr  weiteren  Befriedigung  der  Fiumaner  Sehiff- 

fahrtsbedürfnisst'  dient  die  ungarische  Scliiffahrts- 
geseilscbaft  „Adria",  welche  durch  Vertrag  mit 
der  ungarischen  Staatsrerwaltung  verpflichtet  wurde, 
pro  Jahr  122  Fahrten  nach  Glasgow,  Leitb,  London, 
Liverpool.  Hull,  New-Cnstlt',  Rouen.  Bordeaux,  so- 
wie nach  spanischen  oder  portugiesisoheo  U&feo, 
12  Fahrten  nach  oetiudiseben  Sicilieo, 
Malta  und  Tunis,  sechs  Fahrten  nach  Hamburg 
über  Antwerpen,  Rotterdam  iMier  Amsterdam  und 
scobs  Fahrten  nach  Brasilien,  eventuell  biä  nach 
La  Plate,  somit  Im  Garnen  146  Fahrten  anssafflhrett. 

Als  Aeqniralent  fbr        77  oder  129  Ton, 

respeclive  über  Fiume  auszuftlhrenden  Fahrten  des 
künftig  ösliM  reichischeD  Zwecken  dienenden  Lloyd 
ist  die  Adria  berechtigt,  also  nicht  verpflichtet, 
bei  ihren  Ans-  und  fiinfabrten  tod,  beaiehnngs- 
wcise  nach  Fiume  die  nordadriatisehen  Häfen,  zu 
denen  auch  Triost  gehört,  anzulaufen :  verpflichtet 
Triest  anzulaufen  ist  sie  jedoch  nur  bei  den  zwölf 
Jahresftbrten  nach  Spanien  nnd  bei  den  seehs 
Jabresfahrtcn  nach  Brasilien,  bei  denen  sie  ein 
Drittel  des  Schifl'sraumes  iür  in  Triest  einzu- 
schiffende Güter  zu  reserviren  hat. 

Die  ieistong  der  Adria  fllr  Trieat  verhilU  sieh 

zur  Leistung  des  Lloyd  för  Finme  wie  18:77, 

eventuell  wie  18  :  129. 

Für  Verladungen  nach  spanischen  oder  portu- 
giesischen Hafen  steht  also  Triest  der  Drittelmim 

von  18  Adriafahrzeugen  und  ein  von  nach  Brasi- 
lien bestimmten  Oütern  nicbf  zur  »ränze  anstrc- 
nützter  Raum  der  nach  Sanion  verkehrenden  sechs 
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Ee  «oU  nieht  in  Abrede  gestellt  werden,  dass 

«ler  für  Spanien  verftiglmre  Schiffsraum  fi)r  die  der- 
roalen  in  TriHst  mit  der  Bestiromuiig  uacb  Spauieii 
«iagttbmdeii  Glkterm«BgeB  uiriHttheDiil  ist;  alMr  m 
darf  nicht  ausseracht  gelassen  wenleii,  duss  bisher 
bei  der  Unregeiroässigkeit  der  Verbindung  zwiäcbea 
Triest  und  Spanien  uasere  Uaudelsbeziehungen  zu 
dieMm  StMke  nicht  beaonden  entwiekelte  la  ii«nnu 
waren,  und  dass  df^r  «rrössorf^  Tlieil  nnsfrer  Ex- 
porte seinen  Weg  Ober  Miu*'lin('ör-  oder  Nordsee- 
HüfRO  aufzusuchen  guiiiUliigt  war,  nachdein  er 
beispielsweise  in  Livorno,  Genua  oder  Murseille, 
Oller  in  Hamhiir<r  iiiid  Havrc  str-t«  reiclilit^ho  KiUir- 
gelc^enheiten  nach  Spanien  und  Portugal  Toriiudeo 
konnte. 

Kür  Exporte,  die  jedoch  nieht  mm  der  Nfthe 

von  Elbpslatiftfifri  provpntrtpn,  um  713  Walser  nach 
ilamburg  gelangen  zu  iiönnen,  waren  die  Laad- 
tmuportkosten  zn  den  Mittelmeer^  oder  zu  den 
Nordseehäfen  so  hohe,  dees  es  unserer  Industrie 
sehr  schwer  fallen  musfsle.  mit  englisclicn  oder 
fruizüstscheo  Waaren  zu  eoneurriren,  und  so  blieb 
unser  Export  naeh  Spanien  bisher  nnr  aaf  eolehe 
Waaren  beschrankt,  in  weichen  die  Ceterreiehisclie 
Industrit^  v.in  Natur  aus  ein  gewisses  Ueber^ewii  lit 
über  diejenige  anderer  Länder  besitzt  Es  sind 
dies  voraehmlieh  Zucker  nnd  Spirittts.  wftbrend  in 
anderen  Fabrikaten,  wie  man  sich  durch  einen 
l;ii(-k  in  unsere  Handelsslatistik-  I.'iclü  fllifrxeugen 
kuDD,  uotter  Export  nacli  Spanien  ein  geradezu 
klflgliefaer  genannt  zn  werden  verdienL 

Wiewohl  die  geographinche  I^age  von  Triosl 
eine  viid  gflnsti^ere  ist,  so  werden  wir  .<!elbst  von 
der  deulücbeu  Industrie  in  Spanien  ttberflOgelt, 
and  die«  onr  an«  dem  Omnde,  weil  dieser  nem- 
lich  /ablreiclit'  und  rnn:elmäasige  ScbiflkgdegeB- 
beiten  zur  Verfügung  stehen. 

Wenn  diese  Vortheile  auch  unserer  ladnstrie 
nnd  onserem  Handel  sn  Gebole  wiren,  dno  würde, 
iiiirli  dem  Anlaufe  zu  sehliessen,  den  beide  ge- 
uomnieu,  in  Spanien  Fuss  zu  fassen,  aueh  unser 
Export  ein  viel  bedentenderer  werden,  als  er  es 
bisher  gewesen. 

Unsere  bisher  in  Sp!\iiion,  wonti  auch  nur  in 
geringen  Quantitäten  eiugetUhrten  Wiiaren,  wie: 
Kalb-  und  SchaiTelle,  Flaohs-  nnd  Leinengarne,  be- 
druckte Haumwollwaareu,  Tuch-  lod  Kanimgarn- 
stotTo,  Cellulose,  l'apier  und  Papierwaaren,  Schuhe 
uud  Ledergalauterien,  Uolzwaareu,  gebogene  und 
andere  HObel,  Glas.  Eisen-  nnd  Hetallwaaren. 
Maschinen  etc.,  haben  sieh  d.T^ielbst  vortlieilhaft 
ebgeOUirt.  und  sobald  unserer  Industrie  von  Triest 
IT. 


I  au»  eine  regelmässige  uud  auch  wohlfeile  Ver- 
bindung. fQr  welche  Ähnlich  ihm  Ijf^stehonden 
Levantetarif  ein  combinirter  Eisenbahn-  uud  Scbifls- 
tarif  m  «rstelleD  wftre,  sur  Yerftgang  stände,  so 
wäre  daran  nicht  zu  zweifeln,  dass  unser  Export 
nach  Spanien  eine  bedeutende  Ausdehnung  gewinnt, 
die  auch  die  Bentabilitat  der  Schiffahrtslinie  günsiig 
beeinflussen  mOsste. 

Wir  würden  vorsehlagnn,  Varl  "iii  fig  alle  HTaj^e 

I  von  Triest  ein  Fahrzen^»^  «ach  Spaninn,  cvt^i- 

Ituell  bis  Lissabon,  al)ziiferligen,  uud  wenn  auch  die 
ersten  drei  oder  vier  Fahrten  sich  nieht  lohnend 
gestalten  sollten,  so  werden  dir  fn!n:pndpn  f--  um  so 
1  eher,  aia  waiirscbeinlich  auob  ein  Thoil  der  sUd- 
dentsehen  Transporte  den  Seeweg  Ober  Triest 
I  gegen  den  Uber  Hamburg  vorziehen  durfte,  was 
ja  auch  unseren,  den  Tricstiner  Verkehr  liedienen« 
I  den  Eisenbahnen  zugute  käme. 
I      Eine  andere  gtdebfalls  reigelmftssig«  nnd  wohl- 
feile Verbindung  zwischen  Triest  und  dem  nSrd- 
Üclien  Afrika  thnt  unscrpr  IndTjstrin  phrn'o  mü\. 
^      Die  zunehmenden  (Julturfortschritto  der  dortigen 
I  BevOlkemng  und  die  wachsende  Kaufkraft  für  euro- 
püsehe  Erzeugnisse  werden  nos  in  den  Berieten 
inisorer  Consulate  vor  Augen  geführt. 
^      Ergiebige  Ernten  iu  Tunesien  und  Tripolitanien 
>  haben  die  Einfiihr  ans  fast  allen  earopftischeo 
Staaten  gesteigert,  nur  nicht  die  aus  unserem 
Vaterlande,  welche  im  Gegenthdl  als  rOckgingige 
bezeichnet  wird, 
j      In  Tnneeien  allein  hat  sie  in  Jahre  1890  gegen 
das  vorangegangene  Jahr  um  900.000  Piaster  ab- 
genommen;    österreichischer   Zucker.  welcher 
.  früher  sehr  beliebt  war,  ist  vom  französischen 
vOUig  fardringC  worden,  mit  aidi  «fieser  dureh 
die  billige  Fracht  von  ManeiQle  um  Vieles  wohl- 
1  feiler  gestellt  bat. 

Der  Gesammtimport  Tunesiens  betrug  im  ver- 
i  gaogenen  Jahre  zur  See  16.S.937  Tonnen,  woran 
in  erster  Reihe  England,  Frankreii'h  und  Italien 
I  betbeiligt  waren;  Frankreich  kam  Überdies  ein 
I  günstiges  Zollflbereinkommen  zu  statten.  TTnter 
I  1978  Dampfern  mit  1,557.580  Begistertonnm  war 
kein  einziger  österreichischer,  der  im  vergangenen 
,  Jahre  einen  tunesischen  Hafen  angelaufen  hiitie. 
I     Im  Hafen  von  Tripofis  wurden  im  Jahre 
1800  Waaren  im  Werthe  von  aber  8  Millionen  Franca 
eingefthrt,  wovon  aus  Oesterreich  789.000  Francs ; 
der  Uauptaotheil  fallt  auch  hier  an  Englaud  uud 
I  Frankreich.  Dentschhutd,  welches  dieses  Absatz- 
gebiet erst  seit  jCIngster  Zeit  culiivirt,  hat  fast  die 
!  flöhe  unseres  Exportes  erreicht,  und  wird  aller 

110 


Digitized  by  Google 


872 


Nr.  48 


Wahrscheinlichkeit  nach  schon  im  liinfoiiilen  .fahre 
uo»  weit  Qberholt  haben.  Es  klingt  wie  Satire, 
wenn  unser  Gousul  die  Anwesenheit  des  Lloyd- 
dampfers NOalipso"  auf  einer  von  der  tfirkiscbeii 
T^p^tornng  gemielheteu  Fahrt  im  tripolitaniseben 
Halen  von  Bengali  verzeichnet. 

Algerien,  welches  alt>  französische  Besitzung 
Beine  flberwiegendeten  Handelsbesiehungen  m  dem 
Mtitterlande    unterhält,    ist  niebtsdestoweniger 

kein  »innnsrlitilii'ln'r  K:"itif<T  nnirli<^chpr.  itali- 
scher und  deutscher  Waarcn.  (»Österreich  liefert 
Holx  dabin,  doeh  ist  jenes  Quantum,  welobee  von 
Schweden  eingeführt  wird,  viel  bedeutender.  In 
jtlngstor  Zeit  hat  der  österreichische  Exportverein 
daselbst  ein  Mutterloser  errichtet,  und  es  steht 
za  erwarten,  das«  damit  »neh  die  Naebfrage  nach 
österreiebifldien  Fabrikaten  gestwgert  werden 
wird. 

Spfar  lohnotiil  (Mrftc  sich  jrilucli  mit  der  Z^it 
die  Verbiudutig  uiil  Marokko  liir  uiitstirt-  Industrie 
geetaltea;  dieses  Reiob  bat  in  Jabre  1890  Waaren 
im  Wertlie  von  45  Millionen  Francs  aus  Europa,  vor- 
wiegend :mi.s  Frankreich  und  England  bezogen.  Auch 
Deutüchlaud,  begünstigt  durch  die  deutsch- raaroLka- 
oisobe  Handeleeonvention,  wie  dareb  die  Begel- 
iniissigkcit  »^firipr  Sr'hiftsvcrbiudun^'i'ti,  ni.'ichte  sich 
sehr  bemerkbar.  Im  Jahre  1889  haben  18  deut- 
sche Dampfer  loil  4i0.588  Tonnen  die  niarokkani- 
sohen  Gewisser  anfgesueht,  im  JiAre  1890  wsren 
es  aber  ^rhon  44  dontschc  D.inijir.  r  mit  39.393 
Tonnen,  die  sieh  der  gleichen  Aulgabo  gewidmet 
haben.  Dentseldand  ftlhrt  ßaumwollwaaren,  Cetnent, 
Eisen  und  Kisenwaaren,  Bauträger,  (ilaswaaren, 
Getränke,  Kenten,  Papior,  Tuch.  Zucker  und 
KOndbölscben,  also  durchgehonds  Waarcn,  in 
denen  unsere  Monarchie  eoneorrenzfftbig  ist,  nach 
Marokko  ein.  Oesterreichische  ProveuienztMt  siud 
nicht  nacli\\t>i.sb;ir,  obwohl  un-^or  Consul  uns  da- 
mit zu  trösten  sucht,  daj>s  sie  watirscheinJich 
in  die  deutseben  und  englischen  Profenienseu 
eingerechnet  werden,  weil  unsere  Waaren  Ober 
die  bezüglichen  Häfen  eingeHlhrt  wurden. 

Den  Verkehr  zwischen  Hamburg  und  Murnkkd 
vermitteln  drei  SehitTabrtsgetiellschaAea,  die^>loiuaM-, 
WOrmann*  md  AttasUnie.  Der  Hafen  tob  Tanger 


wird  erst  seit  heuer  von  den  Braüilfahrern  des 
Lloyd,  alle  zwei  Monate  einmal  angelauten. 

Unabhängig  Ton  der  von  uns  propagirten  Ver- 
bindung Triest-Spanien,  wQrden  wir  die  Einrichtung 
einer  st^llj.stai(digcn  Linie  Triost-Tunesien-AlgcritMi- 
Marokko  empfehlen,  wftbrend  ein  oder  der  andere 
tripolitaaiscbe  Hafn  rov  den  nach  Atenndrien 
verkehrenden  Dampfern  regebnassig  angehnfen 
werdf»  köniitp. 

Wir  glauben  nicht,  dass  die  Nothwendigkeit 
nir  die  von  unserem  Handelsamte  voriMhaltenen 
I  52  Reisen  Fiume  *!attarn  .sich  ergeben  sollte,  und 
'  Ti;i'-h<l"iii  i'i)y  den  etw;iiir'-ii  Aiisf;ill  diesfr  Tlci-^on 
I  der  Llovd  zwölf  Fahrten  juhrlicb  von  Singapore 
I  naeh  Soerabaya.  nnd  zwei  direete  Fahrten  von 
Trie.st  über  ('olHmbo  nach  Caicutta  zu  machen 
j  sieh  verpflichtet  hat  dürfte  es  einer  Krwiigung 
I  werili  sein,  ob  nicht  au  Stelle  der  52  Fahrten 
•  von  Kiume  naeh  Cattaro  36  spanische  und 
<  21)  nordafrtkaniRche  Fahrten  von  Uojd  aussiiftltaren 
j  wfiren. 

'  Sollte  dieser  'l'ausi-h  nicht  möglich  sein,  su 
'  ist  zn  hoffen,  dass  unser  Handelsamt  die  Noth- 

wi'ndiffkt>it  (h'i  von  uns  b«'Sprochen«n  neuen  Ver- 
bindungen mit  Triebt  erkennen  und  den  IJoyd  7,u 
deren  Ausführung  durch  eventuelle  Subventioniniug 
in  die  Lage  setzen  werde. 

.\n  unserer  Industrie  wird  es  dann  sein,  die.se 
durch  den  J.ilo;d  neu  zu  erschliessendcn  Absatz- 
gebiete mit  demselben  Eifer  und  derselben  Aus- 
dauer zu  pflegen,  mit  welchen  ihr  die  dentsebe, 
englische  und  franz^tsisclic  f.uu'nrroiiz  in  piitv-m 
Beispiel  vorangeht.  Sie  muss  zu  der  Ueberzeugung 
gelangen,  dass  es  patriotisob«  Angabe  aneh  dann 
ist.  den  Export  zu  pflegen,  wenn  er  nicht  immer 
und  nicht  überall  lohn<  inl  t;ciiiitr  sidi  L'estalteL 

Der  Staat,  welcher  seine  Industrie  vor  fremder 
Conevrrenz  im  eigenen  Lande  durch  hohe  Zolle 
schätzt,  bat  von  ihr  zu  verlangen  auch  das  Recht, 
da«;«  .sifi  durch  die  allerintensivste  Pflege  de<! 
Exportes  für  die  Vermehrung  der  Arbeitsgelegen- 
heit im  Inhude  sorge,  und  dureh  Yermebnmg 
der  Transporte  auf  Eisenbahnen  und  Scliiffahrt 
I  einen  Theil  der  Opfer  hereinzubringen  helfe, 
welche  der  Staat  {üi  die  Erhaltung  der  Transport- 
mittel  anftawendeo  bat 
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Der  Gestionsbericht  des  koniglicli  ungarischen  Handels- 

ministers  für  das  Jahr  1S90. 


Der  Uaadelsminister  legte  dem  n]igari.scbßn 
Abg«ordD«teiihtti8e  d«a  Bdrieht  Uber  sein«  Tbutig- 
keit  im  abgolntifrn.^n  Jalirf  vor.  I)er  starke  Hand 
ist  uit  7.ahlrt»it>heu  Ausweisen  und  graphischen 
Tabdimi  ausgestattet. 

Ans  den  aberaos  zahlreiebea  Daten  und  Naeb- 
weisoiip«!!  beb«D  wir  de«  folgviMbii  Th«il  Ober  das 
Eisenbahnwesen  hervor,  welolMT  di«  HilAe  das 
gaozeu  Hehchtes  umfasst^ 

Oi«  Entwicklung'  itcs  vaterländischen  fiisan» 
bahuwesens  im  Jahre  1890. 

Die  Hauptmomente  bilden  die  Einlösung  der 

Nordostbahn,  die  (,'once.ssiouiriing  der  (am 
9.  November  d.  J.  erßßneten)  I^oealbahn  Press- 
bnrg-SteinamaDger  und  die  Sequestration  der 
Arsd-Tameararerßahn.  DasHandeltümini^iorttim 
war  hierbei  von  der  Absioht  der  Ausdohnuii^r  des 
von  der  (ii'-sct/ircluin^  L't'lHlli^ftcrj  St;i;itsliLihiisystiTns 
geleitet.  Unter  den  eingclüsteu  Bahnen  verdient 
die  Kordoatbahn  die  grösste  Beachtung.  Bei  allen 
rlitsf^n  irnnmtirten  Buhnen  bestand  die  ünzii- 
koituitlicltktiit.  dui»s  die  Hegieruiig  trul/.  der 
Belastung  des  Pinanxiirar.s  doch  ihre  handeU- 
politiscben  und  voikswirtbsciialUieheD  Absiebten 
nur  im  bescfarftnlcten  Haasse  und  mittelbar 
zur  rreltung  bringen  kf'iintc:  i's  galt  insbe- 
aoudere  jenen  fruchtburt^n  i'beii  iirigurns,  welcher 
in  seinen  ökonomischen  und  Ausfuhrsbedingungen 
von  dem  Interesse  einer  Privatgesellschuft  «b- 
liitiigig  war.  der  Wohlthat  des  Stuatsbahnsystems 
tiieilhaflig  werden   /.u  Uis  dahin  ich 

gemilss  meinem  Berichte  vom  Jahre  1889  bwmüht. 
wenigstens  das  Tarifbarftme  der  Staatsbahnen  auf 
die  genannte  Bahn  in  Anwendung  bringen  zu 
Ia.s.s('n ;  doch  die  Erfahrung  zeigte,  da.ss  auch  be- 
züglich der  Fahrordnung,  der  MaterialbeM  lintTuii^' 
ond  anderer  wichtiger  Dienstzweige  die  Urund- 
sltee  des  Staatsbetriebes  zur  Geltung  g«>lang«m 
sollten.  Diese  Knvniruii^'cii  lif-stinini'cii  mii'h  die 
legislative  2U  dorn  iicseUariikol  \X\1  vom  .Jahro 
1890  und  II  vom  .lalire  18fll,  durch  welche  die  Kr- 
inächtigung  zur  Erwerbung  der  Nordostbahn  der 
Regierung  ertheilt.  beziehungsweise  die  von  ihr 
deshalb  abgeschlosscrien  V«rtriige  genehmigt 
wurden.  Wie  bei  dett  früheren  V'erätaatlitihuiigen 
wurde  das  in  den  Ooncessionsurkunden  vorbe- 
halteno  Recht  des  Listpnfrcrfn  rnbfrganges  an 
den  Staat,  wegen  der  liuniii  M;riniinleii«u  grösseren 
Opfer,  noch  nicht  in  Ansjnn  h  genommen,  sondern 
die  betreffenden  Ueselbebaften  bleiben  für  ibre 
anfgenommenen  Prioritftten  bis  zu  deren  gflnKÜchen 
Fjulosiiii;.'  haftbar,  wozu  der  Staat  die  vertrags- 
niilsäigeu  Summou  auch  iu  dereu  >iauieu  leistet 


Bndapegt,  in  K<i>v<mbir. 

und  sich  das  Beoht  der  Convertiruog  dieser  Frio« 
ritnten  Torbehllt;  dadurch  ist  die  Regierung  in 

di-r:  T.a^i»  gcsr<t/t,  <thm'  eigene  Belaf-fniig  /u  der 
ihr  am  zweckmassigsleu  suiieineodeo  Zeit  die  Con- 
vtTtiriing  vuizunt'hmen  und  dadurch  flOfort  in  diS 
Eigealhum  der  Bahn  zu  treten. 

Es  ist  bekannt,  dass  der  Staat  hinsichtlich  der 
Theiss-,  der  I.  Siebeuliürgor,  der  Alfi  I  I.  > 
und  der  Donau-Drau-Eisenbahu  vom  l'uu- 
rertirungsrechte  schon  (iebrauch  gemacht  hat;  in- 
zwischen ist  am  li  li  -  1  r7(c  Theil  der  Theiss- 
bahnactiüii  gutilgt  wurilcn.  datier  dasEigCDthtimsrecht 
des  Staates  auf  diese  Bahn  bereits  grundbücheriich 
einverleibt  ist;  bei  den  Qbrigen  drei  Bahnen  hflngt 
die  Unrerleibung  von  der  Tilgung,  eventneÜ  Oon« 
vcrtiruDg  ihrer  Actieri  ab. 

Nach  der  Verstaatlichung  der  Nordostbahu 
musste  die  Aufmerksamkeit  auf  den  sfldwestlicben, 
dann  auf  den  südöstlichen  und  den  nordwest- 
lichen Theil  des  Landes  gelenkt  werden,  welche 
Tln  ili'  bisher  die  Wohllliattn  des  Staatsbahnsystems 
entbehrt  hatten.  Die  Ausdehnung  desselben 
auf  den  sQdwßstlichen  Theil  wurde  awar  schon 
durch  dii'  Vt^rstaiitÜclnnif;  der  unj^arischen 
Westbahu,  uud  daiuil  iu  Vmbiuduug  durch  die 
Conces-sionirung  mehrerer  Localbahnen,  insbesondere 
der  von  Csakathurn-Ükk  im  Jahre  1889  vor- 
bereitet, wird  aber  Tiel  wirksamer  dnreh  den  Bau 
uud  Hftiii-b  der  I.oralliahii  l'r e s s!) n rjr •  S l c i n- 
amanger  eiziell.  Diese  Bahn  wird,  in  Verbindung 
mit  der  vorgenannten  und  der  Localbahn  Boba- 
Snmeg-Tapolcza,  ergänzt  durch  die  dazwischen- 
fallendc  Pwigest recke  rorpiicz-Boba  nicht  nur 
im  !>otriL'b>,-.  sondoni  anuh  im  Transit-  und  An- 
schlussverkehr, sowie  vom  tarifarischen  Ciescbüfls- 
punkte  aus  als  ein  erfftmeoder  Theil  der  unf^ri' 
M-licn  Staatshahnon  botriehen  werden:  indem  diese 
Linien  die  üUdiichtiu  und  westlichen  Linien  der 
Hauptbahn  Budapest-Bruck  verbinden,  werden  sie 
ein  organisches  Nets  der  ungarischen  Slaatsbahnen 
anoh  m  diesem  Landestbeile  xur  Gestaltung 
bringen. 

Die  durch  den  Gesetzartikel  XXXii  vom  Jahn^ 
1890  ins  Leben  ^rufene  Loealbahn  Pressburg- 

Strinainanger  besitzt  rin»;  vorwingende  Vrrkehrs- 
und  politische  Bedeutung,  ludem  sie  uicht  nur 
den  Verkehr  der  (5)  Üomitatc  längs  der  Donau, 
sondern  gegen  ('iume  bei  Oderberg  und  Sajfbuaeh, 
beziehungsweise  mittels  der  Waagtbalbahn  den  in 
Pre.ssburg  einmtindiMidi'n  intcriuitiunalen  Verkehr 
vermittelt;  deshalb  hat  die  Legislative  auch  ge- 
stattet, dass  tarn  Zwecke  der  EisenbahnflberbrQoknng 
in  l>r(<ss)<nr<;  dif^sc  Kisonbabn  einer  grosseren 
Hcilulle  tlieilhalüg  werde. 
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Hulroffeiid  dio  iu  dus  Uebiet  der  öfiterri'ii  luM  li- 
ungiirisctieii  Stutebalio  fallenden  »üdöstlicben  uud 
norflweBtKdi«D  Laadcstbeii«,  war  im  hmb  dea 

Belriebsjalirt's  ISJ^O  nur  iusoferii  die  Verbpf;>;f riinfj 
der  Situation  möglich,  als  ich  auch  Unleibäud- 
liiiigeii  wegen  der  Arad-Teinesviirer  Bahn  an- 
kDQpfte.  JNacbdem  diese  zu  keiaem  £»rfolge  fllbrlen. 
mmistft  ich  auf  diese,  der  prir.  SaterraieblBeb-angari- 
scIh-m  S(.i;it>li;iliii  <;ig*>iilliriinrn'li<:!  Eisenbahn,  das  im 
(ieseUurlikel  XX Iii  voiti  Jahre  1883  begründoto 
Uet'lit  der  Sequestration  in  Anwendung  bringen. 
r>a  (huiurch  die  neutrale  Stellung  dieser  I^n 
iiuthörtti,  habe  ich  den  unmittelbaren  £iofli]Bs  de» 
Turifes  d<r  uii<,'arischen  Staatebahneo  bU  nacb 
Temesvi'ir  Liu  ausgedebuL 

Di«m  VerflguDgen  wurden  von  beiden  Hinsem  des 
Bcichsf:iy;(^s  ^(nifhmijjond  zur  Konntniss  f^nnnnimpti. 

Von  dou  ^eüelisehafdicheu  üaupll'iiliiw  u  hübe 
ieb  rOcknicbtlich  der  Eisenbahn  Baub-Uöden- 
Juir^'^-Ebeufnrlh  ill«'  Mitwirkiiriir  ilfr  Legislative 
iu  Arispruch  geuoiuauui.  Naelidem  mIi  der  Ver- 
kehr dieser  Bahn  immer  günstiger  gestiiltel,  su 
wurdt»  der  durcb  die  zu  dessen  bewältiguog  noth- 
wendigen  InvestitioneD  in  Aoaprocb  genommene 
conccssionsmiissigc  Kesrrvcfoiiilf-  iTsehöpfT.  Es  trat 
dio  Nothwendigkeit  ein,  durcb  die  Erhöhung  det» 
Aulagecapitales  oder  im  Wege  eine»  ZU  «IDltUrMI' 
deu  Investitionsauleheuh  flir  die  Aufbringung  eines 
Re»ervofond.s  Sorge  zu  tragen,  umsomehr,  als  sieh 
die  Kahrlißtricli.-stiiitti'l  \<>ii  iimiem  als  unzureichend 
erwiesen.  Ich  glaubte  diese  üelegonheit  dazu  be- 
Dflfaen  zu  sollen,  die  Oesellsohan  einerseits  zur 
Annahme  de.s  neuen  Pcrstinonturifes  der  ungari- 
schen Slaat.sbahntni,  aiideivt^LUls  aber  dazu  zu 
verptlichten,  da.ss  sie  ihre  Ansitilussv(}rhäl)ni.s.se 
zum  österreiebiseben  BabnneUe  deßniUv  in  Ord- 
nung bringe.  Der  Geselltehall  war  ei  nimlicb 
iiirlit  gelungen,  den  in  ibi  i  i'  Concession  in  Au.s- 
sicht  genommenen  ordiiungi'irmssigen  Anschhis.s 
von  der  fisterreicbischen  Regierung  zu  erwirken, 
sondern  sie  war  zmt  VermiUliiog  des  auf  das 
ostiirreichische  Netz  transilirenden  Verkehres  gc- 
nöthigt,  fiiif  Iv'r>.^baliii  zu  ljftiüt/.<:'ii,  wi'lcbß  zwi- 
schen Leitha-Neudort  und  Ebenl'urth  seinerzeit 
auf  administrativem  Wege  concessionirt  wurde; 
die  Regierung  musste  im  Intcrfsse  des  Anschluss- 
verkehres diese  Inconveiiituii  dulden;  in  neuerer 
Zeit  zeigte  sich  aber  der  Eigentbilmer  dieser 
Bergbabn  bereit,  dieselbe  der  Baab-Oedenburg- 
Ebenfnrtber  Babn  fQr  die  ganze  Goneessionsdaner 
zu  verpachten ;  daraus  konnte  ich  mit  Recht  folgern, 
da-ss  deren  dofiDitiver  Ankauf  und  Vereinigung 
seiten.s,  fii  ziclningsvireise  mit  der  Raab-Oedenburg- 
Ebeufurlber  Babn  auf  keine  ernstere  Sebwierig- 
keit  stosi'en  werde,  wesbalb  ich  die  demgemftsse 
Oniiiiniir  ilis  Aiisrlilus.'.cs  aiirli  zu  einer  Bedin- 
gung der  Erhöhung  ihres  Anlageoapitales  machte. 

Die  diesbezQglichen  Beseblnnse  der  Tiegislative 
sind  im  (iesetzartikel  XXXIl  vcni  .Jahn'  1890  ent- 
halten, welcher  noch  insoferue  ein  allgeiii(iineres 
Intere.s!<:c  bietet,  als  ich  durch  denselben  ermächtigt 
vritrde,  diejenigen  geMllscbaftliebeo  Hauptbahnen, 


wt'lrtic  dfii  iifiieii  l'eritonentarif  der  ung.iri>chcii 
Slaatsbahnen  annehmen,  eventuell  von  der  cou- 
eeesionsmüssigen  Verpflichtung  des  Verkehres  voll 
WiifTcn  der  IV  CI.isso  zu  befreien.  Dieser  (lesotz- 
uriikül  koiiiiU;  iui  verflossenen  .lahro  noch  nicht 
ganz  zur  Durchfilhrung  gelangen,  weil  sich  /.wni 
meine  Voraussetzung,  betreffs  der  Erwerbung  der 
an  der  Grenze  gelegenen  Bergbabn,  als  begrOndet 
erwies,  die  Erwerlmnir  selbst  ahf^r  infolge  von 
juridischen  Förmlichkeiten  erst  im  Laufe  diese;« 
Jahraa  erfolgnn  konnte. 

r     sl    noch  der  (icset/in tikel  X  vom  Jahre 
lb9(»  hervorzuheben,  durcb  welchen  ich  ermächtigt 
wurde,  in  Agram  einen  besonderen  Bahnhof 
und  eine   Hatiptw(>rkst;it(e    zu   errichten;  dieser 
Bahnhof  war  im  Interus.-^ü  der  Unabhängigkeil  dm, 
Fiunianer  Verkehres  der  ungarischen  Staatsbahnen 
nolhwondig,  weleber  in  Agram  seinen  Knoten- 
'  ()ui)kt  hat;  die  durch  den  Geeetzartikel  XUY  vom 
'  Jahre  18^0  v.»i\  der  Sfidbahn   erworbene  Linie 
,  Agram-Kai  l.->burg  beginnt  nämlich  erst  jcus^its 
der  Savcbrücke;  die  von  diesem  Punkt  bis  lum 
j  Agramer  Bahnhufe  gelegene   Strecke  wurde  so- 
nach bisher  gemeinHchafilich  mit  der  Sfldbabn 

1  liriMit/t,    (l)i'se   ;reiiiciii.>cli;irilii'lie   üeniii/.iliii;  Wäre 

I  nur  durch  den  Umbau  der  Savebrücke  für  zwei 
I  Geleise  oder  dureh  einen  neuen  BrOekenbau  zu 

;  beseitigen  jrewesen:    it-Ii  habe  von  diesen  kost- 
'  spicligeu  Hauleti   Liiigaa^  genommen,  hab»  aber 
I  diese  (ielcgenheit  beniltzt,  um  die  erwähnte  Strecke 
,  mit  dem  neuen  Agramer  Bahnhof  iu  Verbindung 
I  zu  bringen,  welche  Verbindnngsstreeke  noeh  im 
vorigen  Jahre  dem  Vcikolir  übergeben  wurde.  Pa- 
I  mit  ferner  der  bisherige  Umweg  des  Sziszeker 
!  Ktiotenpuiiktes  in  den  Agramer  Bahnhof  und  von 
da  zurQck  bis  zum  Abzweiguu^'punkle  beseitigt 
werden  kdnne,  habe  ich  auch  den  Ausbau  des  Vcr- 
liindungsbogens  zwischen  der  Sziszek-x\   r  iiiu- 1 
l'üagestrecke   uud  zwischen  der  Agram-KarU- 
stfldter  liiuie  angeordnet,  welcher  Jedoch  erst  im 
künftirreii  .Iiilire  dem  Verkehre  fibergcljen  uird. 
Dio  Kü.slca  dieser  Bauten  habe  ich  vorlaulig  uu.s 
den  V"orschü.ssen  gedeckt,  welche  seinerzeit  dem 
Investitionsfonds  der  Militäi^grenze  für  den  Bau 
der  Bahn  Sonya^Landesgrenze  gewitbrt  wurden, 
und  deren  Rücker.stattung  gcmä.ss  dem  den  Bau 
der  Bahn  von  Mitrovicz-Vinkovce  betreffenden 
(iesetzartikel  XLVl,  §  3  vom  Jahre  1887.  hätte 
näher  bestimmt  werden  sollen.  Den  Bau  dieser 
75  Kilometer  langen  Bahn  habe  ich  nnter  Mit- 

I  \\irkuii;;;  des  n:inii>  von  Kroatien,  Slavonien  und 
I  Dalmatieu  im  Laufe  dieses  Jahres  in  der  Wei^e 
sichergestellt,  dass  deren  Eröffnung  schon  mit 
Ende  September  1^91  zu  erwarten  war.  Dadurch 
wird  dab  iluuptiietz  der  Militärgrenze  gemäss 
den  Gesetzartikeln  XXVI/1877,  XLI11/188Ö  und 
XLI  V/1887  auuebaut  erscheinen.  Dasselbe  wird, 
ergänzt  dureb  die  schon  im  Jahre  1887  Rieber- 
gestellte Peagostrecke  Agrani-S/is/ek,  eine  von 
Belgrad  nach  Kiume  flihreude  cinheitiiche  Linie 
der  ungarischen  Staatsbabnen  bilden,  welcher  eine 
bedeutende  Bolle  im  Orientverkebre  bevorsteht. 
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II. 

KUdi>ichtlicli  ihr  Lo  (•all)uLi  ii  l  u  haho  icli  im 
Jahre  18'.I0  ziüilrcicbf  VuilufjiMi  ik'iii  rarl.-mu'iilc 
uoterbreitot.  Ausser  der  «clion  oborwilbnlon  Huliu 
Presfibnrif-Stetnftniangcr  wiird<>  die  Erin&ehüguni; 
zu  fiilireiideii  Linien  eitln  ilt.  und  zwar  für  die 
liiit'aüjalinen :  Man-li(Lalbutin  i  (io>(*tzartikol  VI/181M) 
Holius-Ciiidi  iig-  Landosgrenzf  ((i^>^»>l/.!lrtik(!l 
XV/18yO).  (irän-Kilzil»  ((ifsetzartikel  XXXIV 
ISyOt,  (iross-Largita-Vei  s('f  /  ((ieselzartikel 
XXXV/181K))  Es  war  il.i  An  rhln-v  der  zwi-i 
erstgeottouteu  Babneoaodiu  miihnsdieii,  hüziohungs- 
weiM  tsterrewbtfiebeo  Bahnt  ii  (replaiK,  derselbe  hi 
jci^ifh  ntir  In'i  der  LtKralWahn  Hiilics-I.andes^reiizo 
zu  Suiiide  gk-komnieri ;  da<;«>gi'n  ist  dor  Ansrlilii>s 
der  Murclilhalbahn  l»is  yud(»niencz  bis  zur  lU'tfidiiii^' 
der  TraeeiiverhältuisM  novb  in  Sjchwebe,  dainr 
deren  Station  Skalitx  vorlSnfig  als  Kndstation 
eitifrtTichttil  wurde.  l)io  M.tt  <  htball>abn  wiirbf 
kannilioli  der  priv.  östtrren-hisrb  -  UDj^ariscbi  ii 
8taatseitiC'nbaliiiK«>si'lls<ban  fonei^ssinnirt  worden : 
iofolse  der  EiuliWuni^  «b^  nngariscbeii  liiiiieu  (ii«'^er 
(letteTlscbaft  iKt  auch  diu  genaunte  Localbabu  iu 
das  Eigenlhum  dos  ungariseheD  tStaatos  Ober« 
gaogen. 

Die  liiK-ulbabii  IIidies-LandesfirenKe,  wnicbc  v<in 
dt  r  erwäbnlen  Marelttliullniliii  abzweif;t,  wird  iM'i 
beding  einen  nnmitielijaien  AnselilusN  an  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordliabn  Indien  und  dadureii 
mit  dea  wicliUgsteu  Fliilzen  von  Mubreii  und 
Böhmen  in  Verbinduog  treten.  IHc  ebenfalls 
im  .lubre  189(J  eoneessionirte  i.oealbalin  (iran- 
Fözitü  Itezeiebuet  deu  orsten  Sebrilt  in  der 
Biebtniig,  dass  die  ni&olltIgiMi  Keblenbecken  der 
Graner  Umgebong  nuHorer  »leb  tirfreidieb  ont- 
wiekelndon  KabrikationKindiistrioerschb)ssen  wenien. 
und  da.-s  wir  IiaUl  die  ('eneurrenz  mit  dem  ans- 
liiudiscbeu  koldcniiupurl  aurzunehmeu  vi^rinö^ren. 
IMeser  Zweck  bätte  in  erster  Linie  don  Bau  einer 
llabn  in  der  Ricliluni;  naeb  |{vida]>est  notl,\s  riiiliix 
gemacht.  I)ie  Verwj«  Uunj^  dieses  im  (ieseizarlik!  I 
iXlV/181>l  behandelten  Planes  slösst  aber  auf 
grosse  Schwierigkeiten;  durch  die  iu  letzterer  Zeit 
gelungene  Sieberstdilung  der  Kosten  fbr  die  Bndn- 
pe.ster  UitiL'l'alm  reeld-sseitifr  dr-r  Donau,  in  Ver- 
bindung mit  riuer  neuen  Donaubrücke,  dürfte 
jedoch  die  üruDdlago  dafUr  gewonnen  worden  sein, 
dattö  der  Ausbau  dieser  wichtigen  Linie  bald  er- 
mßglieht  werde. 

Zum  Beweise  dafür,  wie  ich  die  in  den  (ie- 
»etzartikel  XXXli/lSiJO  und  IV/ISBS  angestrebten 
Ziele  com  Ausbau  der  nicht  nur  den  loealen, 
üouderu  aueli  den  Lande--  ja  sulh  inter- 
nationalen Interessen  dieiutiiden  Kiscubahnen  m 
rerwirklielieii  bemüht  war,  babe  ich  scbon 
in  meinem  vorjährigen  Berirbte  erwiihnt,  dusa 
bis  Ende  1881t  bO  Proeent  der  conee.<sii>nirt»rn 
J.ocalbaljiH'ii  nur  auf  (inind  lejiislativer  Ermaehti- 
ßung  coDüesüiooirt  werden  konnten.  Dieser  Um- 
stand,  «18  weldMOi  auf  di«  Wichtigkeit  der  be- 
trefEmden  Bahaeo  gefolgert  werden  kaon,  hat  sieh 


bei  den  im  Jalire  181)0  cone,e.ssiunirien  Eisenbalinen 
noch  in  höherem  Maasse  geltend  gemacht,  weil 
von  den  im  Jahre  1890  In  der  Lftnge  von  570-4 
Kilonielor  eonee.ssionirten  Localbabnen  mit  In- 
be;j;ritT  der  schon  im  .lalire  1881)  von  der  Legiü- 
lative  genebmiglen,  aber  erst  bedenlend  später  coo- 
eessiimirtiii  Lieulbabnen  Bares-Szobb  und  des 
Beki'ser  iUunitates  /.u.saainien  G4-8  Proeent  auf 
<«rmid  legtalatorisoher  ErmflcbtiguDg  eonceaelonirt 
wurden. 

Ausser  deu  vorgeuaouteu  «iebeu  Lucalbabuen 
babe  ich  noch  fOr  die  naebbeoannien  Kuhnen  die 

('oiiee.ssion  erlbeilt.  nini  zwar  filr  die  Loealliahnen : 
Krön  Stadl  -  U  ärumszek,  8ü  meg  -  'l  apoleza, 
Ipol vsag-Balaasa-tivaniiat,  Marmaros-Sai- 
>;e(-B(>cskd,  und  l'etroxt(6ny*i.iivazaony- 
l.npi'iiy,  von  welchen  die  enttn^enannte  als  eine« 
der  Koüenglit  il.  t  il'  s  in  .  ii  ^^eplaulen  Szekler 
Babnnetzes,  die  k't/.i^eiiatmle  Loralbabn  aber  alt> 
Mittel  zur  weiteren  Ausbcntiin<;:  der  vaterländiseben 
Steiiikolilenlu^er  und  tbeilweise  gb^ebzeitig  eine 
der  Verbin<bin>rslinien  des  in  Aussiebt  genommenen 
iingariseb-ruinaniseben  Anseblu.sses  eine  den  Werth 
der  Locaibaliueu  weit  übersteigende  Bodeulung 
boüitxt. 

Was  al>er  den  Betrieb  der  aufgeziibll'  ii  I.oval- 
balinen  betrifft,  babe  ieli  bezü/^licli  d>M  l.iial- 
liahn  II ülica-Landes<rrenze  jieslatlel,  /war 
niciit  (leren  •ranzur  Betrieb,  sondern  nur  der  Fabr- 
uiid  Zu^forderun;;sdienst  von  der  Kaiser  Ferdinands 
N<»rdl)alin  verseilen  werde,  welches  Betriebsver- 
haltniss  mit  der  localen  beHtiaimung  dieaer  Bahn 
im  Einklänge  steht.  Die  übrigen  vorgenannten 
Ijoealbahnen  wonl.  ii  t!:i  il'  infolge  abgeschlo8.sencr 
Vertrage  (in  der  Uesanimllänge  von  'itMj  y  Kilo- 
molerj,  lliuils  durch  deren  L'ebergang  an  den  Staat, 
infolge  der  Kicdüsuug  der  uugarisehen  Linien  der 
österreicbisch-ungarisehen  StaatsbahneD  betrieben. 

RRrküichtlich  zweier  schon  lang.it  eoncessionirter 

I,i"'.in',i'iti'  ii  War  i'iiic  Xa:-lili,(L'-'n'^liiiiiii'.ni;r  finÜi- 
MeniiiiT.  lieziiglich  der  bisber  ausscliiiessiieli  der 
Stadtgemeinde  Bekes gehörigen  Localbabu  I'uszta« 
Köhl var-Be kes  wurde  nämlich  das  Miteigentlium 
des  tirafen  Friedrich  Wenkbeim  anerkannt.  Dann 
wurde  der  Termin  für  den  Ausbau  dor  mit 
schwierigen  Verhältnissen  kämpfenden  Localbabu 
Varasdin-Golnboretz  rerlftagert  und  ihr  Fahr* 
lictr'clivDiittilfirtKK,  auf  das  mr<gliebs(eMaas-':  rf'dnrirl; 
ti.iiiiirch  wurden  die  Arbeiten  dieser  Bahn  so  er- 
möglicht, dass  auf  awei  ihrer  Tbeillinien  ilcr  Verkehr 
schon  im  vorigen  Jabre  hatte  eröffnet  werden 
können,  wenn  die  (iesell.schaft  nicht  in  solche 
finanzielle  Bedrängnisse  gerathen  wäre.  il.i-^>  sie 
den  Bau  nicht  nur  unterbrechen  mtissle,  suudera 
auch  die  Löhne  der  Arbeiter  nicht  auszahlen  konnte. 
lnfo|geile.sM;n  babe  ich  das  l  nternelimen  verwal- 
lungslieliiirdlicb  seijuestrirt,  die  Direction  der 
ungarisclieu  Sfaatxbahnen  zum  Seqii  -^i  i  bestellt 
und  ihr  die  als  verfallen  erklärte  Oautiun  zum 
Zwecke  des  Avabaues  dieser  Behii  zur  Verfügung 
gestellt. 
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m. 

Von  ilon  im  .lalire  1890  (Iber  den  Eisonbaiin- 
bau-  uiiii  -Ikuriol)  erliusKeueo  Vürordauu^en,  sowio 
von  den  ditiHbczüglicheii  of|;«niastoriseb«a  llatn»- 
regeln  habe  ich  f<dgende  'lu  erwähnen,  md  swftr 
betreffend:  Die  fieguliruncr  des  Baues  von  Berg- 
bahnen (Z.  53229  vom  'J  Srpteniber  1890).  Das 
eiaversUüidlicbe  Vorgehen  der  Gewerbebebördeu 
mit  der  Ei8enbäbngenerali^!^I>ection  bezOg'lieh  der 
h"ings  einer  Kahn  zu  errii-litenden  itirlnslriellen 
Anlagen  (Z.  62740,  vom  16.  Novcmlnu  1890). 
Den  Keltungsdienst  auf  Kisetibahnen  und  die  He- 
sUmmung  der  Länge  der  baüuärzUiehen  i>lrecken 
mit  30  KilMneter  fSr  die  Uaupt-  und  60  KiJonieler 


fur  die  LoeillMlinen    (Z.  d71  vom  1.  Mirz 

1890). 

Die  OrgMiisirnng  einer  beeonderen  MMdiinen- 

f.lii'r:iliili('iIiHi;.'  iiinl  f'iiu-r  SL'Iiifr:ihrtssection  bei  der 
liudajietiUjf  iJtrecttoü,  dann  eines  HafoncapiUnates 
in  Semliu,  endlich  einer  besonderen  Betriebsleitung 
infolge  der  Ver^t.iatlichung  der  Nordostbahn  in 
Dobreczln.  Im  Allgoineinen  habe  ich  die  Instruc- 
tionen und  die  (tescLaii'-unlniiiif;  der  J>ii«'cli(in  iimi 
der  Betriebc4eituugeu  auf  (irund  der  eingetretenen 
Verftndeningen  nnd  gemaebten  Erffthningen  ?od 
neuerii  rurt  festgestellt  und  der  Organisation  der 
Staatsi>;tliiiüii  eine  solche  (iniudlage  gegeben,  dass 
dift.scll)en  den  grossen  Aufgaben  entsprechen  können, 
welche  sie  infolge  dee  sieh  immer  steigernden 
Verkehiw  m  erfufoo  berafeu  Bind. 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

Bei  Kei«ru<)iic«l<.n  'ler  Iii  •lunr  Kiibrlli 
MHUMMeBeti  C>riginaluilttlirntinK>-ii 

Betriebsgesellsebaft  der  orientalischen 

Eisenbahnen.  Wie  uns  ;it:.s  f'i  nst:iMtiiiii[i.'l  ge- 
.schrieben  wird,  beabsifliligt  di«  l'furte  eine  Ue- 
visioii  lies  mit  der  Hetriebsgescdlstdiall  der  orienta- 
lisuhen  Eisenbahnen  bestehenden  Vertrageverbiiit* 
niesee. 

Das  russische  Weizenausftitarverbot.  Der 

vom  3.  November  a.  St.  ans  l.iv;idi;i  d:i«ir*f  Erhi.s.s 
des  Czaren  betreffs  des  nutimcijr  audi  verfrigtL-n 
\\  eizenausfuhrverbotes  aus  Kusslami  trat  mit 
ül.  November  n.  ät.  in  Kraft  und  lautete  iu 
deutecher  Uebersetzang  wie  folgt: 

»Aiiftwiclit«  der  dürftiieftii  (k'tr^-hleenite  diaiH  JniirM 
io  eioigan  mitUarra  nnd  üttliolie»  Goiivenieinciits  dos  t>uro- 
f>SIie1i«in  BanlMda  Terb«t«D  Wir  ilnroli  l  iist-rr-ri  ErUitt  an  j 
•li'ti  ilirurireiidcii  Senat  Tom  2H.  .Iiili  I.  J.  die  Ausfuhr  von 
liuggvu,  lioggfuniehl  und  Klei«  jegiioii«r  Art  über  die  1 
üran«m  d««  R«i«h«i  und   dcbnton  imm  kW(alhtmtM  { 
diircl»  (Ins^ren  gloidien  Krlasi"  vom   10,  Öcfober  I.  .1.  mit 
Aii«imhmc  von  U  pj/.on  auf  all«;  ulin^i<n  Oi-trcideartnii  und 
KarloftV'ln.  sowie  anf  die  ttiis  dcii  zur  .Xiisriihr  verboteiKMi 
Uetreideutso  und  Kuioflf«lo  «n«o({i«n  Meid-,  M»lz-  nnd  | 
OrOt««prodn«te.  Brodtrii;  ood  gebaekenea  Brod  aus.   Vm  , 
nun  Uu   ■■■■•■'■\--rm  Maass«  die  Yolk.'<vpr|)flcf;iiMtf  /-u  siclnTh. 
hulieii  Wir  ^:<'^'«'U^f  Urtig  ftir  wulil  b«fuudeii:    1.  i>ai8  Aus-  . 
ftthrv^rbwt  für  die  in  UD«tF<N  JSrIätaen  v»iii  fß.  Juli  und 
Hi.  0<-l(ib'*r  I.  .1.  rrNsTihoten  Waarcn  in  Kraft  t>t>lnKKi>ii<l,  ' 
ditHsi'lbi'  itnf  U'oiziMl    und  olH^nto  aiit   die  aus  diMiiHelln'ii 
iMzcM^itoii  NalirMnL'i!|irodiiot<--  !ini-/,udt'hni^n   2  l>iis>-s  Vorlot 
foiu  danuffolgeudeu  Tage  Daeh  der  Veruttentlioboug  diaaes  I 
Unaerea  Erlaaaea  in  der  Qnetiaanmliing  In  Kraft  treten  | 
III  lassen,  wobei  es  dem  Finsn/.ministor  »iih<!imK<'stt'ilt  ist, 
diti  b«ti-«lY«udeu  /.ulliiiwlitutiuuvii  vuu  dem  liiltalt«   dieses  i 
Briaiaea  lar  lorartieFB  {iMhnchtang  lalegraiiliiaoJi  kh  !■«•  j 


des  Verkehrswesens. 

nachriehtigen.  3.  Alt  Antnabna  bei  dem  Rcgeuwirtifren 

Verbot  iiiclil  lunger  als  im  Latifu  dreier  Tügc  nacli  ■!> m 
luiirafttretea  dcinelbeo  die  Auitfukr  der  gegenwärtig  /.niii 
ßiport  ina  Analand  Tnrboteoan  Galnidewaanm  xn  irestatten ; 
"j  Wenn  sie  zur  Vervol]gtändi((nng  der  Laduap  dsr  KehifT« 
bfütiuimt  giud,  die  vor  der  Veröffentlichung  dieses  KrIasseK 
in  der  üc8et;(8»mmlung  begonnen  worden,  oder  f-/  wenn  itio 
vor  dieaam  Termin  sum  Trauaport  pro  Kiaanbafan  über  die 
Landfrenzatatioseo  ina  Analand  abutefertiirt  irorden.  4.  Dem 
Kinuiiiministor  anlieim/ustclIeD,  n'I'  '  l  i  der  Antiführang 
dieses  l'nscres  Erlusses  im  Fin:Muuii(tmt«riuiu  oiuglicber- 
wciso  »iiftaueheiiden  Zweifel  onilgihig  iv  antielwiden.  — 
Der  dirigirend«  iitcnat  «riird  niebt  unlarbuHB,  «ir  Am- 
führuug  di«8ea  Unseres  Erlanos  «fia  aBtbigiBn  AMidnnifta 
IV  tMüen." 

Somit  uiüfussf  nun  das  Ausfuhrverbot  siitnnit- 
liche  nissisehü  t  erealien  und  die  aus  denselben 
erzeugten  Nabruiigs|iroduete,  und  legt  ein  beredtos 
Zcugiiiss  al)  suwidd  von  der  im  weiten  russischen 
Keiclie  herrschenden  Nothinge,  als  aueh  von  dem 
wenig  zuversichtlichen  iTtheil  Ober  den  Stand  dt-s 
Uerbstiiobaues.  Wenn  trotzdem  die  (iründe  der 
Erlassung  des  Ausfnbrverbotes  und  dieses  selbst 
niclit  ji'iie  woittruoendü  wirihschidlliidio  tSedeutiing 
für  die  idjrige  Welt  ausilben.  welche  noch  Im;- 
rcchtigterweise  vor  wenigen  Wochen  vermuthel 
werden  Itonnte,  so  ist  dies  auf  ein  eigenartiges 
nnd  in  eewis.ser  Hinsicht  glOckliehra  Zusammen* 
iroÜ'c])  •  iiK  r  Ifrihc  von  rnistiiinLn  ziirflckzutuhron. 
Die  UfTcahcnorntc  .Nordaineriku.-«  »^rweist  sich  noch 
n'i<-licr.  a\ü  dieselbe  bereits  früher  veranschlagt 
wurde,  und  die  Vereinigten  iStaaten  sind  dank  der 
geradezu  glänzenden  Kesultate  in  einem  auwer- 
cirdentlidien  .Maasso  bofaliigt,  dem  Nahrungsbedarf 
j!luroi»as  zu  genügen  und  suhin  den  Missstand  in 
Russland  und  die  Minderproduction  in  T>eutscliland, 
Oesterreich-Ungarn  u.  s.  w.  zu  paralysiren.  Nach 
den  oniuiclleu  Daten  des  i»lali.'>lihcheu  Uurcaus  iu 
Washington  belief  sieh  der  Export  der  Dnion  «o 
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Weizen  im  ( irtohiT  dieses  Jahros  auf  14  Millionen 
ikisbel,  vutirdud  derselbe  im  entsprecheudeu  Vor- 
jabninoiiste  nur  3*1  Hillioneo  Bush«!  betragen  halte ; 

drp«e  viereinbalbmal  so  grosse  Ausfuhrxifler 
charakterisirt  die  Sitiuitirm  Einzelne  Statistiker 
haben  die  Nlhrung»ilV:i<;i<  lie.s  Krdballes  in  das 
Terbältnis.<;  tos  1%  MiUioneo  Tonnea  Boggen- 
feblbetrag  zu  2  HiUioneD  Toimen  W«izeii>8urplus 
zu  kleiden  versucht,  und  winin  sirli  am  li  diese 
beideu  Zifiera  selbstredend  nur  als  ganz  allgemeine 
Seh&txuagen  darstellen,  die  mit  grosser  Vorsi(;l)t 
♦»ntgegengenominen  werden  niils';en.  so  wird  doch 
ihr  ökonomii^clior  Inhalt,  das  sichere  Auslangen 
d*!r  Weltwirthschafl  mit  den  vorliiuidtinen  tjcroulien- 
rorrftlbeo,  erfreulicberweke  als  fe&tetebeud  anzu- 
sebsD  sein.  Nfehtadestoweniger  würde  das  russi- 
sche WeizeuausfuLrverbot  weniL'^tiMi'^  vortll)ergf'liend 
aian  weitaus  grü&sere  lirickwirkung  aus<;eObt 
haben,  wenn  nlcbt  die  vorhergogangene  w<M'li)<n- 
IsBge  Anlcand^iiDg  und  die  in  der  jet»|»n  Jalir*^^- 
seit  diireh  die  Vereis-ung  dw  wasserwcfr»' 
an  und  (Tir  /n  erwarten  w. ■^.  ne  Einscbrän- 
kung  der  Austniir  «»»scliwüchond  fingcwirkt  li!it(«'n. 
Seit  drei  Wochen  war  man  inner-  iinfl  ausserhtilh 
Kusslands  von  di  r  Krlassung  des  Weizenansfidir 
Verbotes  iilierzi  uj^t,  und  der  Kx|»*>rt  entfaltete  daih'i 
während  dieses  Zeitraimies  eine  besonders  rege 
Tbatiglteit;  das  bevorstebeode  Verbot  wirkte 
daher  doppelt,  als  Ilaussemolir  fllr  die  Preisge- 
staltung' und  ili rnifr<'ndes  Klemeiit  bei  der  l!e- 
wälligung  der  Ausfuhr.  Hierdurch  kam  es.  dass 
namentlieh  der  derzeit  weit  belangreichere  Export 
per  mare  In  den  letzten  Wochen  ein  sehr  bedeuten- 
der war.  Das  Verbot  trat  mit  ?1.  November  in 
Kra(\,  gestaltpi«'  ilur  den  mit  ilit  Ladung  bc- 
sehafligteo  Schitlen,  diesellie  im  Laufe  der 
nftchsten  drei  Tage  zu  vervollstiinrligen;  dieser 
Qbrigens  nur  einer  hergebrai  fiti  ii  fn'jttlogenlieit  ent- 
sprechende Umstand  war  namciillich  insoferne 
von  Werth,  als  die  abzufertigenden  Dampfer 
noeb  den  Seeweg  benützen  konnten,  während  der- 
selbe spftter  infolge  Vereisung  derFlflsse  undFlnss- 
mOnduugen  ohnehin  nicht  mehr  offengrsiandtn 
wäre.  Schliesslich  wirkte  auch  der  Unustatiid  ab- 
schwächend, dass  sieh  erfreulicherweise  die 
Witterongsverbftltnisse  unserer  Monarchie  in  den 
letzten  zwei  Wochen  erheblich  gebessert  haben, 
uod  dass  dahtir  dtir  S'tainl  der  Ilt-i  i>>-  s;nt.Mi  '  »oster- 
reich-ÜDgarus  ein  durchaus  hoirnunKsvoUer  ist. 
Hierin  liegt  das  Hatiptgewicht  bei  Beurtbeilung 
der  Kiickrtirkung  d^s  russischen  Weizenatts'fiihr- 
verbotös  lür  die  Muuurchiu.  Unser  Ii  ausithaudel 
in  russischem  Weizen  war  in  den  letzten  Jahren 
nicht  mehr  belangreich,  nachdem  Kusslaad  den 
Weg  Ober  seine  eigenen  Bahnen  und  sodann  «nr 
See  gfgtMiiilif^r  dtM'  G.ilizicn  durchsfhneidfnd-Mi 
Koute  vveseütlicli  begUu.stigle.  Mit  Ausnahme  des 
Oetreidehandels  in  den  galizischen  Grenzstädten, 
der  allerdings  duroli  die  ru.ssischen  Aus- 
fuhrverbote empfindlicli  gutiuti'en  wurde,  ist 
keine  allgemeine  Hbträglidie  Hiickw  irkun<i  für 
die  Monarchie  zu  beklagen,  nachdem  ein  für  die 


Hahnen  tializiens  stark  in  das  Gewicht  fiillender 
Transport  von  Cerealien  seit  geraumer  Zeit  ohne- 
hin mdit  mehr  zu  verzeichnen  war.  Dagegen  ist 

durch  das  russische  Weizenan.^fuhrverbot  die  Be- 
deutung der  Monarchie  fUr  Umi  E^citori  von  Ge- 
treide, sowie  für  die  Dorchfuhr  von  Cerenlit'ii  aus 
den  Balkaolftndem  nacli  Deutsehland  und  der 
Schweiz  entsehieden  gestiegen.  Hierdareh  «rSffbeo 
sii'h  unter  Uriistrinden  sowohl  der  Donau-Dampf- 
.schiti'ahri.sge.sellschafi,  als  den  nach  Nordwesten 
und  Westen  ftlhrenden  Eisenbahnen  gUnstige  Ver* 
kehrschancen.  Oesterreich-Ungarn  verftifrt  zwar 
gegenwärtig  über  keine  grossen,  aber  dodi  ininier- 
hin  noch  (Iber  erwäbnenswerlhe  (!ertMlii'n\<irräthe 
für  den  Export  und  die  Vermutbuug  liegt  nahe, 
dass  der  gfinstige  Stand  der  Herbstsaaten  die 
Neigung  zur  Ausfuhr  ;iller  ISi'sfände  vor<?:i'rissern 
dürfte.  Ebenso  wird  sieli  der  T;au.sith.ii>del 
mit  den  Halkanländern  heben,  wonngleich  aller- 
dings die  Maisernte  in  Rurnftoien  und  Serbien  den 
gebegteu  Erwartungen  nicht  vollends  entspricht.  Dass 
.sich  nach  der  iNiidiiMtion  d>s  nissiselirti  Wcizeii- 
ausfubrverbotos  eine  gro.ssore  lieaction  der  Cerea- 
lienpreise  einstellte,  findet  in  der  vorhergq[Mlg»n«n 
Sil  i^oruDg  und  der  nunmehrigen  L5sung  gri>sser 
1  t'i  iuinpositioneii  eine  naturgemasse  Eiklaruug. 
W(<bei  übrigens  auch  zu  berücksichtigen  ist,  dass 
dieses  Hir  den  Export  etwas  abträgliche  Moment 
dagegen  wieder  ftir  den  tniftndisehen  Oonsnm  von 

Vnrtlieil  ist.  Schüesslirh  seii'ii  iiindi  die  Hilten 
unseres  (ietreideimportes  aus  Jiu.-«.slan'l  ini  Sep- 
tember dieses  Jahres  au  der  Hand  der  siatisliscbon 
l  ebersichten  des  auswärtigen  liuudels  der  Monarchie 
wiedergegel)eu.  Wahrend  in  den  ersten  aftht  Monaten 
insgc>;unnn  277.21H  Metercentner  CiMimIIimi  ;uis 
Üussland  eingenibrt  wurden,  betrug  der  Import  im 
Septomlter  19.105  Metercentner;  hiervon  entfielen 
auf  Weizen  t.^tlf)  Metercentner,  auf  Hafer  3ü()9 
Metercentner,  auf  Hirse  9097  Metercentner,  auf 
Mais  788  Metercentner,  auf  Buchweizen  513  Meter« 
centner  und  auf  tierste  696  Metercentner. 

VerstaatUcbung  der  Carl  Ludwlg-Baba. 
Das  am  27.  November  ausgegebene  Sefehsgeselz- 

blatt  Nr.  161  onfbillt  das  Gesetz.  hetrolTetid  dif> 
Erwerbung  der  galizischen  Carl  Ludwig-Bahn  für 
den  Staat 

Personalnachrichten.  Dem  Centraliuapector 
der  Oesterreichisehen  Nordwestbahn,  Johann 
Rybar,  ist  der  Titel  eines  Baurathes,  und  dem 
Oberinspector  lin  siM  l!.i!iiii;es(dlseh;iü,  Franz  Bredl, 
der  Titel  eines  kaiserlichen  Bathes  verliehen 
wordeii. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Der  ermässigte  Staffeltarif  für  <ie- 
treido  und  Mehl,  den  die  preus.sisclien  Staats- 
bahnen  am  1.  September  d.  J.  und  nach  ihrem 
Vdr^ange  andere  deutsche  l'>;diin'ii  cuii^rfTilii-i  haben, 
j  ist  in  ttüddeutsebiand  nicht  iu  Kraft  getreten,  was 
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Nr.  48 


für  Oetreidebezug  aus  Oesterreich-ÜDgarn 
von  \\  ichtipkeit  ist.  Auf  eine  Petition  des  bayeri- 
sihco  Zweigvereiues  de.s  Verbandes  deutscher 
Müller,  weldi  letztere  eioe  solche  Tanfermäseigung 
eben  xum^stwefen  derSateireicliisebeo  Oonenrreoz 
pf ihnrrosciren,  hat  neueriüiitjs  das-  h;!y<?ri!<che 
Ministeriuo)  geantwortet,  dub«  die  Eiittutiruiig  de-s 
neuen  preaeeisdien  Taril'es  in  Bayern  vorer.st  nicht 
in  Aue^t  geBoninen  ist  Da«  bay eriache  Mini* 
steriuni  bebe  in  Berlin  den  dringenden  Wnnseb 
vorbringen  lassen,  da.ss  der  ja  doch  nur  \\,';r'ii 
der  augonblicklichen  Sdiwierigkeiten  in  der  Volk.s- 
eriiähning  vorfibergehend  eingeführte  Tarif  nach 
dem  Wegfall  der  betreßenden  VerhjiltnisH4'  wieder 
beseitigt  werde.  Aus  der  hierauf  erfolgten  Er- 
widerung iet  zu  «nlnebnen,  dass  diese  Beseitigung 


ftlr  die  nächste  Zeit  nicht  beabsichtigt,  im  (Jebrigen 
aber  in  der  Frage  der  Beibebaltuun  des  Tarifes 
als  einer  dauernden  Einrichtung  eine  EutM  lieidung 
»ocb  nicht  getroffen  isL  —  Auf  einer  iu  Frank- 
furt abgebaltenen  Conferenz  iet  das  von  der  twyeri* 
sehen  Staatsbabnverwaltung  vorgelegte  Project 
einer  —  auch  für  den  Verkehr  mit  Oesterreich 
wichtigen  —  Verbe.s.serung  der  Sehnollzugs- 
verbinduDg  UDnoben-Kitio-Loadon  der  HaupU 
mfh»  nach  angenommen  worden.  Darnaeb  wQrde 
iiiii.  nf'iziiiii  ilcr  nncti^ti'U  !>r:'mitirrr;ilinirdnung  die 
l  alirzeit  um  mehrere  Stunden  abgekürzt.  -  FOr 
die  prens^ischen  Staatsbahnen  werden  im 
.lahro  1892  wieder  grosse  Materialbestellungen 
geuiai-,ht  werden,  augeblich  500  Locomotiven  und 
0000  Güterwagen. 


Literatur. 


Eiseabahigahrbach    der    österreicliiseh  - 
nngarischen  Honarehie  von  Ignaa  Konta. 

k.  k.  Kogierung.*<ratIi.  (ioner.-iidirectiou.«irath  der 
österreiciiischen  Stualslialiiieii  und  fieneraisecrch'ir 


braucht  sich  nur  gegenwärtig  zu  halten,  da-ss 
.Ad()lf  Wagner.  Max  Maria  v.  Weber.  Nördling, 
Sax,  in  Wien  ihre  grandlegenden  Werke  Aber 
das  Eisenbahnwesen  goAchrieben  haben.  Es  ist  nnn 

-iii"  Thatsache,    der  N'i.  inand  verschlies-sen 


der  ni!ihri.schftu  lirenzbahu.  A'Xl.  Jalirgang.  ,  j^rf,  dass  in  der  Kiiiwickiung  der  Eisenbahn- 
Erste  Abtheilung.  Wien  1891,  Spielhagen  und  }  literatnr  in  Oosterreicii  ein  gewisser  Stillstand  ein- 
getreten ist,  der  gerade  auf  diesem  (iebiete  an- 
gesiclits  der  stets  an  Bedeutung  zunehmenden 
•Stellung  des  Eiseubaiinwe.sens  bodamriicli  ist.  Die 


Schurich. 

Vor  uns  liegt  der  erste  Theil  eines  neuen 
.labrganges  von  Konta'ii  Eisenbahnjahrbncb,  des 

altl)ewiibrfi'ti  KührrTs  :vü'  tlom  ficbifti'  dns  r.str>r- 
reiehiseh-ungarisciien  Kiseiibahnwesen.s.  l)a.s  iiiler- 
eme  für  dieses  mit  bekannter  Sorgfalt  und 
emsigem  Fleiss  gearbeitete  Jahrbuch,  weiehes  in 
der  vorliegenden  Ausgabe  die  Zeit  rom  1.  Juli  1^ 
31.  Decembor  \HH\i  umfn^st,  hat  .sich  unver- 
ändert erliaiteu,  und  doch  können  wir  die  Em- 
pfindung nicht  unterdrOekeo,  dass  dieses  Interesse 
vielleicht  nicht  so  sehr  bi-grlindet  ist  in  dem 


Folgen  dieses  i^ustandes  können  wir  vielfach  wahr- 
nehmen. Immer  After  wird  die  Klage  vernehmbar, 

(la.ss  >■>  an  einem  gcei^:iif*i'n  _N:ii'hwtjchse"  im 
Beamtiui.slande  fehle,  und  die  iiesetzung  wieliti- 
giirer  Stelleu  im  Eisenbahndionste  begegnet  nicht 
zu  unterschfttaenden  Schwierigkeiten.  Wir  wollen 
es  dahingestellt  sein  lassen,  inwieweit  Vor- 
kehrungen zur  Eniiniflicliiitia;  einer  liöIi.Ten  fach- 
lichen Ausbildung  eine  Vfrliesserung  des  gwgeu- 


konir üns'bicter als'dur'eh' däs  'woran  wirdurdi  '  ^artigen  7.ii^stande,s"herbeizufuhren  ur,  Stande  wären, 
sein  Jahrbuch  erinnert   werden.   Das  Kontasche  sorgfältigere   Pll^ge  der  Kisenbahnliteratur 

Eisenbahnjahrbuch  ist  iu  einer  Zeit  entstaiidou,  in 
«eloher  Oesterreiofa  auf  dem  Gebiete  der  Eisen- 
bahnliteratur noch  eine  bervorrageude  Stellung 
eingenommen  hat.  Ks  geziemt  uns  nicht,  hier  an 
die  unvergesslichen  Verdienste  Lorenz  v.  Stein's  zu 
erinnern,  der  das  Eisenbahnwesen  eigentlidi  erst 
zu  einer  Wissensehaft  erhobeD  hat,  aber  mau 


hängt  aber  d&mlt  auf  innigste  zusammen,  und 
wir  sind  dem  Konta' .sehf-u  .laiirlnieh  dankbar,  dass 
es  uns  zu  diesen  Bemerkuu^eu  Gelegenheit  ge- 
boten hat  Es  ist  mit  «in  Zeieben  der  Zeit,  dass 
dieses  seit  mehr  als  20  Jahren  erscheinende 
Jahrbuch  die  Metamorphose  iu  ein  Zweieinhalb- 
Jabrbneh  dnrcbmaebeD  rnnsste. 
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6.  OEGE  MBER  1891. 


nr.  JAHRGANG. 


Die  Verkehrsfrage  in  Wien. 


Von 


Obdriagenieur  Hugo  KösUer. 

Der  Zeitpunkt,  in  w«]«h«m  jene  grossen  Pro- 
jecte.  die  der  Vereinigung  Wiens  mit  den  Vororten 
ihre  fiotstebung  rerdaaken,  der  Verwirklichung 
sogeflUirt  werdM  «ollen,  rilekt  immer  nllier,  und 
das  iebbaf\c  Interesse,  welches  die  Bevölkerung 
der  Erörterung  dersplbon  entOT^enbringt,  spiegelt 
sieb  deuilicb  in  den  ötlenilichen  Blättern  und 
VenmnmloDgen  wider  und  lieet  erkennen,  des» 
das  Geftihl  für  die  Wichtigkeit  einer  gedeihlichen 
Löy:iing    der  gegenwärtig   auftauchenden  Fragen 
tief  iu  alle  Bevölkerungsscbichten  gedrungen  im. 
En  iel  nicht  in  iMswetieln,  dnn  eine  der  «ieh- 
tigsten  liieser  Fragf^ii  die  Verkchrsfruge  ist,  und 
worden  daher  die  V  orgänge  in  der  zur  Besprechung 
derselben    einberufenen    Enquote    mit  grösster 
8|»Mnnng  verfolgt;  wird  jn  deeh  dureh  die  rieh- 
tigf  T-fisiing  dieser  Frage  nicht  nur  die  Grundliigo 
(Üt  eine  gedeihliche  Entwicklung  dos  neu  ge- 
stalteten Gemeinwesens  gesohaifen,  sondern  such 
ein  wiebtiger  Schritt  für  die  Verbesserung  der 
Lebensbedingungen  unserer  Grossstadt  gethan.  der 
am  so  zeitgemäBser  ist,  als  zugegeben  werden  muss, 
dnss  der  Kampf  ums  Dasein  iu  neuernr  Zeit  f&r 
grosse  Bevölkentngflseblebtsn  immer  sehwieriger 
gewordon  ist 

Nach  den  bisher  vorlieg»$ndeu  offioiellen  Be- 
riebten  Ober  die  Terhsndlungen  dieser  Enqndte 
aoU  Wien  Im  Lnnfe  des  nächsten  Decenniums  eine 
ntattliche  Beihe  von  Stadtbahnlinien  bel»>mmsii, 
I?. 


von  denen  ein  Theil  als  HaiqjMnhnen,  ein  Thcil 

als  I.oealbiihnen   tm  Ansffthrung  gelangen  »oll. 

Die  Bevölkerung  hat  alle  Ursache,  sich  über  die 
zielbewnssle  Bneigie,  mit  der  die  Stadtlwhnfrage 
der  Lösung  entgegengefUhrt  wird,  sn  firenen,  und 
kann  wohl  mit  vollem  Vertrauen  erwarten,  dass 
da»  liesultat  der  g^enwärtig  im  Zuge  befindlichen 
Berathngont  in  deren  Kreis  anoh  nodi  die  Wien» 
Huss-  und  Donaucan alfrage  einbezogen  wurde,  ein 
gflnstiges  sein  werde.  Scheint  es  ja  doch,  als  wenn 
uiau  sogar  die  Absicht  hätte,  einen  Lieblingswunäch 
der  Bewohner  Wiens  m  «rfUlen,  nimlieh  ehien 
geregelten  Verkehr  bis  zum  Mittelpunkt  der  inneren 
Stadt  ins  Leben  zu  rufen,  und  zu  diesem  Zwecke 
sich  des  modernsten  Beförderungsmittels,  der 
Elektrioität  zu  bedienen,  eine  Porspoctive^  die 
um  so  erfreulicher  ist,  als  erwartet  werden  kann, 
dass  der  erste  elektrische  Wagen,  der  am  Stefans- 
plats  ersebeinen  wird,  endlieh  einmal  aaeh  in 
Wien  die  grosse  Menge  der  Zweifler  und  Gegner 
zu  Freunden  des  elektriaohen  Betriebes  machen 
wird.  • 

Naehdem  specjell  dieser  Theil  der  Stadtbahn 
der  Privatnntemehmnng  überlassen  werden  soll, 
lind  die  Kosten  dieser  jedenfalls  unterirdisch  za 
fahrenden  Linien  sehr  bedeutend  sein  werden,  dürfte 
sieb  wohl  die  Nofhwendi^cait  heravsstdten,  diesem 
Notz  eine  solche  Gestaltaog  SO  geben,  dass  es 
direote  Verbindongen  mit  anderen  Verkehrslinien 
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und  (1er  Stadtbahn  bekommt,  weil  es  sonst  nicht 
wahrscheinlich  ist,  dass  diese  io  jeder  Richtung 
nur  2  Kilometer  lingMi  Badiellistoa,  welehe  naeh 
kaner  Fahrt  ein  Umsteigen  nothwendig  machen, 
sich  rentiren  werden,  und  daher  auch  schwerlich 
das  erforderliche  Capital  für  dieselben  zu  finden 
amn  wird. 

I)aa  sind  aber  Fragen,  deren  lAsuiig  wir  getrost 
der  Zeit  überlassen  können,  und  ist  wohl  über- 
haupt nicht  aazonehjuen,  datis  heul«  schon  das 
letsto  Wort  in  der  Stadibahnftige  geaprodien 
warde.  Sicher  ist  aber,  ilnss  der  erste  Spatenstich 
zu  der  von  der  Bevölkerung  so  lang  ersehnten 
Stadtbahu  den  Anstoss  zu  einem  Änfleben  des 
giDsliefet  daraiederliegenddn  Baugewerbes  geben 
und  dadurch  genule  jf»ncnn  Theil  der  Bevölkerung 
BeschüfliguDg  und  Verdienst  verschaffen  wird,  der 
gegenwärtig  am  aeliweitteii  ftr  aaioa  Exiatent 
kämpft,  ttDd  einer  ansreiehenden  Unteratatnuig  am 
nothwendigsten  bedarf. 

Wie  nothwendig  aber  dieser  Anlass  zu  einem 
neuen,  auf  gesunder  Barns  anfgebanten  Tolkawirtb- 
aehaftlichen  Aufacliwung  ist,  zeigt  «n  Vergleich 
dor  VorkL^hrsverhiiltiiisse  Wiens  mit  jenen  einiger 
anderer  Grossstädte,  ein  Vergleich,  der  vielleicht 
■neh  If anehee  nur  KlSrong  der  Veikahnfrage  im 


Allgemeinen  beitragen  dilrfle,  und  ziffernmassig  den 
Beweis  dafür  liefert,  wie  weit  SS  ien  in  der  Eat- 
wickinng  von  anderen  Stldten  oberllOgelt  wurde. 

Aus  der  nachfolgenden  Tabelle  sind  die  Fl&cben 
von  London,  Paris,  Berlin.  Wien  und  Pest,  ferner 
die  Ümwohnerzahleü  dieser  SUidle,  ihre  Verkehrs- 
mittel, and  zwar  nvr  Eiaenbahnen  im  Stadtrajon, 
Strassenbalinfni  und  Omnibiissö,  endlich  dio  durch 
dieselben  und  die  eventuell  vorhandenen  Dampf- 
schiffe beförderte  Personenanzabl  pro  Jahr  er- 
aiehtlieli  und  bemerke  ieb  bei  dieeer  Gelegenheit, 
das«  mir  die  Daten  für  London  und  Paris  durch 
die  dortigen  österreichischen  Generalconaulale 
mitgetheilt  wurden,  denen  ich  an  dieser  Stelle  Akr 
ihr  bereitwilligee  Entgegenkommen  den  verbind* 
li(disten  Dank  i?age.  während  jene  ftir  die  übrigen 
Städte  deu  Berichten  der  bezQglichen  (iemeiude- 
Terwaltnngen  entDommen  worden. 

Die  durch  die  veraehiedenen  Miethfuhrwerke 
beförderten  Personen  konnten  in  den  Vergleich 
nicht  einbezogen  werden,  weil  mir  sichere  Daten 
Ober  die  Benutzung  derselben  nioht  vorlagen,  and 
bin  ich  leider  gezwungen,  auch  den  Omnibusverkefar 
von  Wien  nur  scbfttrungsweisp  anznffihren,  weil 
Ober  denselben  leider  weder  das  Jahrbuch  der  Stadt 
Wien,  noob  der  Poliieiberieht  Anftehlnaa  febea. 
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Name  d«r 
Stadt 

ja 

§ 

.  a 

a  ■-■ 

El 

(El  r: 

'^^ 

^  * 

1 

förderte  V 
pro  J» 

(Million« 

1  ar  : 
=2  *|  1 
Ii 

5,  c 

t  r- 

je  o 

■a  c 

AnuerkuHf 

<   -  , 

Iitndon  .  . 

1880 

805 

4.111.066 

875 

205 

2092 

470-Ö 

114 

11375 

Hierzu  kommt  in  Lotidan 

iiooli  der   gros««  Verkehr 

Pari*   .  .  . 

188» 

7802 

2,475.874 

151 

m 

939 

295-6 

119 

7S!»7 

auf  der  Themgä  i  n  i  r 

su»?erorde]itliob  8t4ik«i  Vet- 

Berlin  . 

18B8 

60^6 

1,470282 

52 

372 

21» 

168-8 

III 

5.151 

kclir  mittels  Fnlirwerken, 

und  wird  dii^  Qenacnmtzifl'tir 

Wien  .  . 

188» 

l,B8k711 

84 

IM 

«80 

der  Uefürd«rt«o  auf  ni«hr 

PMt  .  .  .  . 

1S90 

186-0 

486.9ri 

10 

62 

138 

284 

58 

um 

Aus  der  vorstehenden  Tabelle  ist  das  ungün- 
stige Verhültuiss,  in  (lern  sich  in  Wien  die  zur 
Verfügung  stehenden  Verkehrsmittel  rar  Fliehe, 
welche  die  Stadt  einnimmt,  befinden,  sofort  zu 

t^ntnf-!imoTK  dieses  V.ThJlltniss  ist  allerdings  in 
Pest  uoch  uiigüüütiger,  erscheint  aber  dort  durch 
den  Umstand  gemildert,  dass  in  der  UDganaebeo 
Hauptstadt  auf  den  Quadratkilometer  nur  2749  Ein- 
wohner kommen,  wahrend  in  Wien  im  Jahre  1889. 
und  zwar  den  ganzon  heutigen  Verzehrungssteuer- 


ravon  in  Betracht  gezogen.  <;chon  7468  Einwobiier 
auf  den  Quadratkilometer  entfallen. 

Zieht  man  lediglieh  die  Anzahl  der  Fahrten, 
die  ein  Einwohner  im  Jahre  macht,  in  Betracht, 
so  ergiebt  sich  ftir  Wien  leider  diu  geringste  Zahl, 
und  unternimmt  z.  B.  in  Pest  bei  einer  Einwuhuer- 
sahl,  die  nar  ein  Drittel  so  gross  ist,  wie  jene 
von  Wien,  jeder  Bewohner  58  Fahrten  im  Jahr, 
während  der  Wiener  nnr  64mal  im  Jahre 
fahrt 
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London,  Paris  und  Bodin  wiisiti  Zablon  auf,  die 
fdoli  wenig  voDunander  nnteracbeiden,  and  muss 
dagegen  aber  panz  besonders  der  Unterscbiod 
awiseben  den  Städten  Berlin  und  Wien  auffallen, 
deren  BeTdlkenugeaablen  nabeni  {^eieb  riod, 
wilhreud  jeder  Einwohner  in  Berlin  III  Fahrten, 
in  Wien  aber  nur  5  t  FaLrton.  iviso  kaum  die  Laibe 
Auzalil,  unteruiiudil,  eine  Zider,  die  gewis»  zu 
denken  giebt  and  leider  aehr  so  Unganaten  nnaerar 
achBnen  Donaustadt  spricht. 

Es  ist  wobl  nicht  zu  bezweifeln,  dass  dieses 
ungQuätige  Verhiltnraa  zum  grossen  Tbeil  durch 
poKtiiebe  und  gescbilftliehe  Umstftnde  berrorge- 
rufen  wurde;  allein  ein  Blick  anf  die  Tabelle  zeigt 
ferser,  dasa  auch  die  rorbaodeoen  Verkehrsmittel 
in  aioem  MiBeTerhUtniaa  inr  BeTOlknnuagaiabI 
stehen,  was  noch  klarer  wird,  wenn  man  Meh  die 
(jnalitiit  ilf'iTc.ih,-,,,  in  Hntrii^ht  zieht. 

Unter  den  EiseDbahnen,  die  im  Weichbild  von 
Berlin  liegen,  haX  die  8tadt>  und  Bingbahn  sehen 
im  Eröffnunghijahre  1882/83  einen  Yüriiehr  von 
12*4  Millionen  Personen,  im  Jahre  i^*^^'  aber 
22*1  MilliooeD  Personen  befördert,  wahrend  die 
ftr  den  Localveriubr  im  Jahre  ISflS  in  Wien 
seil  ^  urhaiiileDen  LocomotivbabneD  nw  von 
15  Millionen  Menschen  benQtzt  wurden 

Die  Strassenbabnen  in  Wien,  miter  welchen  auch 
^e  DwopftrambehaeD  ingefthrt  werden,  haben  im 
Jahre  1888  einen  Verkehr  von  51 1  Millionen  be- 
wÄltii^t,  wogegen  aber  die  drei  Pfordebahngesell- 
üchaflau  in  Berlin  im  selben  Jahre  einen  Verkehr 
von  117  Hillionen  aoagewieaen  haben. 

Jeder  von  uns  hat  aber  schon  die  Erfahrung 
gemacht,  dai^s  es  Tage,  und  zwar  viele  Tage  giebt, 
an  denen  die  den  Wienern  zur  Verfügung  stehen- 
den Terkebramlttel  nidit  in  der  Lage  nnd,  den 
an  sie  gestellten  Anforderungen  zu  entsprechen, 
wo  also  ein  grosser  Tbeil  der  Bewohner  ange- 
wiesen ist,  sich  entweder  der  auaaerordeotiicb 
kaetqpieligen  Miethfohrwerke  m  bedienen,  oder 
aber  zu  Fi:'^^  zu  gehen,  also  entweder  unrerhält- 
niaamAasig  viel  Geld  auszugeben,  oder  aber  sehr 
viel  Seit  an  verlieren.  La  der  jOngsten  Zeit  hat  ja 
an  einem  schönen  Sommertage  ein  Ausflug  in  den 
Prater  oder  in  eine  fiomm erfrische  schon  zu  den 
gewagten  Unternehmungea  gebört,  und  war  es 
beeondera  dem  kleinen  Mann,  der  das  BedOrfiiiae 
fühlte,  den  Sonntag  zu  einem  Aosflug  mit  Weib 
und  Kind  zu  benQtzen,  beinahe  unmöglich  gemacht, 
dieses  Vorhaben  auszatUbreJi,  wenn  er  nicht 
vielMeht  infiülig  daa  OlHofc  llatt^  in  dar  Kihe  das 
Waat*  oder  Frau  Jeaeph-Balinbofta  m  wdinen. 


I     Ea  mnaa  daher  die  Abeieht  der  Begiemng,  den 

Bau  der  Stadtbnhnen  möglichst  rasch  auszuführen, 
von   der  Bevolkening  mit  grosser  Genngfhuuug 

i  begrüsst  werden,  und  ist  wohl  nicht  zu  bezweifeln, 
dan  alle  beraten  Faetoreo  dieaea  üntemebmen 

I  möglichst  unterstützen  werden. 

Aber  es  scheint  gerade  im  gegenwärtigen 
Momente  an  der  Zeit  zu  sein,  davor  zu  warnen,  dass 
der  Glaube  entatehe.  die  Stadtbahn  allein  aei  ge- 
nOgend,  um  mit  einem  Sehlage  eine  volIrtSndige 
üinwilkurig  und  eine  ausgiebige  Verbesserung  in 
den  Verkehrsverbälloisseu  von  Wien  hervorzurufen, 
eine  Anaicbt,  die  leider  viel  verbreitet  iat  und  dem 
Umstände  ihre  Entstehung  verdankt,  das«  man  sich 
hAufig  Aber  den  cigentliohen  Zweek  einer  solebeo 
Bahn  nicht  klar  ist. 

Durch  den  Bau  der  Ötadlbabuliateu  wird  ein 
neuen  Terkehramittel  geaehaffen,  daa  jedenfella  eine 

Nothwendigkeit  für  eine  Oross&tadt  ist   und  die 
Eignung   besitzt,    die  grossen  räumlichen  Ent- 
fernungen, welche   aus  dem  Flächeoinbalt  von 
ITT-ft  Qnadratkilomeler  nod  dem  Umrange  von 
68  Kilometer  resiiitiren,  der  den  der  St&dte  Paris 
und  Berlin  um  weit  mehr  als  das  Doppelte  Qber- 
,  ragt,  weniger  fthlbar  sn  macbea,  «odoreb  daa 
,  ÖefBhl  der  Zusammengeh5figk«t  awiaehen  den 
j  weif   voneinander   entfernten    und   nunmehr  zu 
einem  grossen  Gemeiudeweseo  vereinigten  Uemein- 
den  gest&rkt,  and  alao  eneh  die  Pflege  der  per- 
sönlichen nnd  geschäftlichen  Beziehungen  der  Be- 
wohner untereinander  erleichtert  wird. 

Allein,  eine  Grossstadt  mit  der  Bevölkerungs- 
anzabl  von  Wien  muss,  wenn  ein  rascher  Ge- 
schiltevMfcehrmOglieh  aain  aell,  audi  entqtreehende 
Verkehrsmittel  besitzen,  ■welche  den  Tji>c:ilverkehr 
im  engsten  Sinne  des  Wortes,  den  Verkehr  von 
Bezirk  zu  Bezirk,  von  Straaae  an  Striase  mSgtieh 
maobeo,  and  dieaeu  Zweek  kann  eine  Stadtbahn, 
die  mit  den  Mitteln  der  Locomotiveisenliahn 
arbeitet,  welche  ja  eigeotUcb  nar  berufen  ist,  den 
Verkahr  swiaehen  aolfanitai  Orten  m  vermitteln, 
Dicht  erraiehan,  ja  aie  ist  daiu  gar  nicht  bemfen. 

Wir  haben  ja  nach  dieser  Richtung  ein  aebr 
gutes  Beispiel  an  der  Berliner  Stadtbahn  vor  uns. 
ein  Beispiel,  das  um  so  passender  ist,  als  jene 
Linien,  die  nadi  den  in  den  öff»ntliehen  Blutern 
bisher  gebrachten  Mittheilungen  in  Wien  gebaut 
werden  sollen.  grOsstenfheils  nach  dem  bewährte» 
Muster,  welches  uns  das  Stadtbahnnetz  der  deut- 
sehen  Beiehahanptatadl  bietali  cur  Auafllhrong  ge- 
langen werden. 
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Die  Beriiner  Stedtbahn  fat  m»  Yollbslm  ent«D 

B»,  ausgestattet  mit  allen  Erfordernissen  für 
die  Bewältigung  eioes  Massenverkeliros:  il  i  diu 
grofiseo  scbwerea  Züge  deraelbeo  braueiieu  uach 
dem  YerluaeD  der  Haltepuokte  mm  gewisse  Zeit, 
bis  sie  ihre  ?olle  Geschwindigkeit  erlangen,  wo- 
durch tbeilweise  die  Entfernung  der  Stationen  und 
die  Fahrgeschwindigkeit  bedingt  ist,  und  dürfen 
eieb  ferner  «n  SieherbeitnrOeMehtea  nur  in  ge> 
wissen  Intervallen  folgen,  welche  f&r  einen  eigent- 
lichen Localverkehr  zu  gross  sind  nnd  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Stadtbaba  wesentlich  beschränken. 
TbetsAoUioh  genOgt  die  Berliner  Stadtbahn  heute 
nicht  mehr  zur  Bewältigung  des  Verkehres,  trotz- 
deiD  gegenwärtig  schon  ein  Theil  des  Fern  Ver- 
kehres abgelenkt  ist,  und  man  zieht  eben  jelxt 
die  Henlellimg  ehea  bedeutenden  Netue  tod 
elektrischen  Hoc-hbahnen  fttr  Zvedte  dae  Loeal- 
Verkehres  in  Erwiguog. 

Mit  BQcksicht  auf  diese  Erfahrungen  wird  man 
roraussidltlieb  in  Wien  die  Entfernungen  der  I 
Stationen  so  bestimmen,  dass  eine  Zugsgest^hwin- 
d^keit  von  40  Kilometer  wenigsteos  auf  den  > 
Hauptlinien  erreicht  werden  kann,  nnd  wird  daher 
ia  einem  Bo/.irk  kaum  mohr,  als  ein  Haltepunkt 
für  die  StuM  ahii  vorhanden  sein,  was  ftlr  den 
Zweck  deiäöibeo  auch  rollkommeu  ausreicht. 

Dieee  Arnftohrnngen  beweiaen  aber  woU  ge- 
nügend, dass  eine  Stadtbahn  jenen  Bedingungen, 
welche  man  für  einen  raseben  und  dichten  Local- 
verkehr iu  einer  Grossstadt  stellen  muss,  nicht  ent- 
apreebeii  kann,  daaa  alao  flir  diaaen  Zweek  noeh 


andereyerkehramittelToiiiBnden  sein  mOaMn,  weldie 

sich  leichter  in  das  Strassennetz  einer  Stadt  ein- 
ftlgen  Ia.«sen,  entsprechend  viele  Haltepunkte  haben, 
und  vor  Allem  eine  rasche  Aufeinanderfolge  der 
ZQge  oder  einmben  Fahrzeuge  gestatten.  Diesen 
Bedingungen  entspricht  im  Allgemeinen  sowohl 
der  Omnibus-,  als  auch  der  Strassenbahnverkehr, 
den  wir  ja  schon  besitzen;  dass  aber  eine  Ver- 
besserung dieses  Verkehres  und  eine  sehr  grOnd- 
liebe  Beorganisirung  der  betreffenden  Verkebrs- 
institute  notbwendig  ist,  dQrfte  aus  dem  bisher 
Uesagten  klar  herroigeben,  und  zwar  scheint  mir 
im  gegenwlitigen  AogenhUefc»,  wo  man  in  Wien 
Baiilierstellungen  plant,  welche  eine  grossartige 
Entwicklung  unserer  schönen  Stadt  vorbereiten, 
die  Nothwendigkeit  vorzuliegen,  nicht  nur  an 
im  Heate,  aonden  ameh  «n  das  Hoigen  nnd 
Uebermorgen  zu  denken,  und  daher  der  Organisi- 
rung  des  Verkehres  nicht  die  heutigen  Verkehrs- 
ziffern, sondern  jene,  die  voranssicbtlidi  in  einem 
spateren  Zeitpunkte»  ahm  si^en  irir  s.  B.  in 
20  Jahren  mhtndaa  aain  werden,  su  GruDde  ni 
legen. 

Zn  diesem  Zwecke  ist  atso  die  Ber^houng 
dieser  Verkehrsaiffer  notbwendig  und  ich  habe 
mich  bemüht,  dieselbe  auf  die  Weise  diirchzufllbren, 
dara  ich  aus  dem  Anwachsen  des  Verkehres  in 
der  Pttnode  ron  1874  Us  1S89  die  Toraaasicht- 
licbe  Ziffer  desselbm  in  SO  Jahren,  alao  im  Jahre 
1909,  festzustellen  versuchte,  und  zwar  wurde 
diese  Bereobnung  aul  Urundlage  der  nachfolgen- 
den Tabelle  anagiBlUiit: 
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Diese  Tabelle  giebt  ein  anschauliches  Bild 
von  dem  Verbältoiss,  in  welchem  die  Zunahme 
der  Bevölkerung  und  des  Verkehres  iu  den  bisher 
in  Yetgleioh  gesogenen  Oroasatldtett  im  Zeit- 


räume  too  1874  bia  1888  erfolgte  nnd  ist  auch 

inaoferne  von  altgemeioem  Interesse,  weil  sie  zeigt, 
iu  welchem  riesigen  Aufschwünge  Berlin  begritleu 
ist,  in  weleher  Stadt  die  BeTOlkerungnabt  Jihrlieh 
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um  4  Procent,  also  bcinahö  doppelt  !^o  viel,  als  in  , 
Wien  steigt,  gleichseitig  aber  suoh  der  Verkehr 
rapid  zunimiDt  Dieser  letstere  Umstaad  beweist, 
diM  BerliD  heute  stdiOD  tineD  ««br  bedeutenden 
Qesehftfbsverkehr  haben  muss,  und  nauss  leider  ' 
amgekebrt  aoa  dem  im  Vei^leich  mit  allen 
utem  StlittBii  geriageo  AuwmIiud  dM  Ver- 
kehres in  Wien  der  Scbluss  gezogen  werdm,  dws 
diese  Siüd'  gegenwärtig  ein  weit  weniger  reges 
Uesobätlsleben  besitzt,  ein  S«blu8S,  dessen  Biehtig- 
k«t  Uaäm  dnreb  ^  thaltttoUi«h  bMteh«ad«D 
g«isobiltti«h«ii  und  En»«rlwr«tlilltAiaM  baflUtigt 
wird. 

Wenn  angenommen  wird,  dass  diese  VerhftU- 
nisM  sidi  nieht  wetentliob  bowwm,  ao  wird  die 

Terkebrszunahme  in  Wien  in  dm  D&chsten  20  Jahren 
eine  stetige  bleiben,  und  08  orgiebt  sich  bis  zum 
Jahre  1909,  unter  Zugrundelegung  der  in  obiger 
TabeU«  bottdra«!«»  Ziftro,  •io«  Zunahme  von 
44  Millionen,  aenit  ein  Oaaammlrerkabr  ?on 
IIb  Millionen. 

In  dieser  Ziffer  ist  die  Frequenz  unserer  zu- 
kOnftlgen  Btadfbebn  nieht  eathatten,  ebenaewenig, 
wie  in  der  beutigen  Verkehrszififer  von  71  Mil- 
lionen der  Localverkebr  von  Wien  nach  HiUtel- 
dorf  uud  Wien-Liesing  einbezogen  erscheint, 
und  worden  die  VerhSltniase  in  Wien  die  gleiohen 
sein  wie  in  Berlin,  so  könnte  raati  annehmen, 
dass  diese  berechnete  Verkelirsziffer  von  115  Mil- 
Uouen  noch  um  jene  Ansah!  von  Beisenden  tu 
▼eigrOeeera  aein  würde,  welehe  die  Stadtbahn  be- 
Dfltzen  werden,  weil  ja  bekanntlich  jedes  nene 
Verkehrsmittel  auch  ein  neues  fublioum  heran - 
liebt  Diese  Brseheinang  hat  sieh  in  Beriin  that- 
Blehlieb  gezeigt  und  hat  dort  die  Eröfinung  der 
Stadtbahn  keinen  Rüekgang  in  den  FreiiuenTziffern 
der  Pferdebahnen  uud  Omnibusse  bewirkt,  wo- 
durch der  Beweis  ftlr  dieselbe  am  besten  geliefert 
ist.  Allein  in  Wien  stehen  die  Verhältnisse  inso- 
ferne  anders,  al.s  ja  ein  Theil  der  Stadtbahnlinicn 
parallel  zu  bestehenden  Pferdebahnlinien  gefUhrt 
werden  wird,  und  ea  also  ariir  wahraeheinKeh  ist, 
daaa  dieee  einen  Theil  ihres  Publicums  verlieren 
werden.  T^eberdies  haben  ja  die  Wiener  alle  UrKacbi', 
sich  nach  einem  neuen  Verkehrsmittel  zu  sohoeu, 
weil  aie  gegenwirtig  nur  die  Wahl  xwisehen  den 
meist  Qberftillten  Pferdebahnwagen  und  den  vor- 
»ßndflutblichen  Rtcllwanren  haben.  .Man  wird  daher 
nicht  fehlgehen,  wenn  man  annimmt,  dass  die 
Stadtbehn  mindestens  ihr  halbes  Publieum  aus 
soleben  Personen  recrutiren  wird,  die  wnst 
Pferdebahn  oder  Omnibus  benfttzt  hUten. 


,  Die  Frequenzzifier  der  Wiener  Stadtbahn  beute 
schon  zu  seb&tsen,  ist  sehr  schwierig,  man  kann 
einer  derartigan  Bareehnung  hSehatons  die  Ana« 
weise  der  Beritner  Gtadlbiha,  unter  H<  rii(  ksichti« 
'  gung  der  grös.seren  Länge,  welche  das  Wiener 
!Netz  bekommen  wird,  zu  Grunde  legen  und  an- 
nehmen, daaa  die  Stadttmhn  im  Jahre  1909  aohon 
einen  Verkehr  von  30  Millionen,  also  10  Millionen 
mehr  als  die  Berliner  Stadtbahn  heute,  bewältigen 
wird.  Wenn  die  Hälfte  davon,  also  15  MilUonen, 
als  jene  Ziffer  angesetzt  wird,  die  den  flbrigen 
Terkebrsmitteln  entzogen  werden  soll,  so  bleiben 
für  diese  somit  noeh  rund  100  Millionen  übrig, 
welche,  nachdem  ja  der  Localverkebr  am  iJonau- 
eanal,  Infolge  seiner  beroratehenden  ümgeataltung 
aufhören  wird,  ausschliesslich  durch  Omnibusse 
und  Stras.--enbahncn  7.n  beffirdern  sein  werden. 

Es  dürAe  nun  von  Interesse  sein  zu  unter- 
aoehen,  ob  die  vorbandeneo  Verkebramittel  in  der 
Lage  sind,  ihre  Anlagen  derart  auacqgeatnltmi,  daae 
i-io  einer  solchen  Verkehrssteigerung  gewachsen 
sein  werden,  und  ich  will  zu  diesem  Zwecke  vor- 
erat  die  Prequenaaiffeni,  welehe  ieh  dmn  Jahr- 
biicbe  der  Stadt  Wien  pro  1689  entnommen  habe, 
anführen: 

OoDibnu«,  080  Wafsn.  b«fiird«m  «di&isangswsii«  IfrOMiit. 

Pfadabahiiu  (jm  lQloB«lsr)   4«-S  • 

Daai|>fttainteluiMi  (M-4  Pimseisr^  19  . 

7URali:mi'ti  .   '.   .  R9-]  Mill. 

und  uuü  eine  lietravbluug  darüber  austeilen, 
welehea  von  dieaen  drei  Befbrdemngamitteln 
voraussichtlich  die  Aufgabe  balien  wird,  den 
grössten  Theil  des  Verkebrszuwacbses  von  44 
weniger  15,  also  29  Millionen,  zu  bewältigen. 

Wenden  wir  una  vorerak  dem  Omnibnaveritebr 
zu,  80  muss  man  vor  ^i^llcm  mit  der  Thatsachc 
rechnen,  da.s8  sich  dieses  Verkehrsmittel  in  Wien 
einer  sehr  geringen  Beliebtheit  erfreut,  was  schon 
daraus  ersichtlich  ist,  dass  die  Ansahl  der  in 
Verkehr  befindlichen  Wagen  vom  Jahre  1874, 
in  welchem  sich  1007  im  Dieoato  befanden,  auf 
786  im  Jahre  1679  und  630  im  Jahre  1889  herab- 
gesunken, der  Oronibusverkebr  also  tbatsiicblich 
im  Hückgang  begriffen  ist.  Diese  Thafsaehi; 
dürfte  zum  Theil  ihre  Irsaobe  darin  haben,  dass 
die  Terrainverbiltnisae  in  Wien  ibr  den  Omnibua- 
verkehr  sehr  ungOnatige  aind,  wodurch  auch  die  An* 
Wendung  von  grossen  Wagen,  mit  einem  Fa.ssnngs- 
raum  von  mindestens  30  Personen  ausgeschlossen 
ist,  wHbrend  aodereraeite,  infolge  dea  harten 
Pflasters,  ein  grosser  Verbrauch  an  Pferden  be- 
steht, der  Betrieb  sich  daher  aehr  koatapieliger 


DIglttzed  by  Google 


868 


WiwlB«l  ftr  EImbIxIw  mi  mwflwhMhfcit 


Hr.  Ü 


gentnltoL  Das  birt«  Pflaster  ist  auch  die  Ursache 
des  imanpenehmen  Gerftuscbes,  das  vielo  Leute 
abhält  im  Steilwageo  zu  fahren,  welche  vorziehen, 
«ntweder  zur  Deberfitllmig  der  PfftrdebabDwagen 
baizutragen,  oder  aber  zu  Fuss  zu  geben.  Dabei 
kommt  auch  (ifldfragf  iti  Betracht,  denn  die 
Fahrpreise  sind  trotz  ihrer  theilweisen  Herabsetzung 
infoii!»  dM  tttturm  fi«tri«bM  TerbtltniBsmisBig 
ho<-Ii  imd  so  tk  «  dsnii  «rUlilich,  dass  die 
Omnibusse  nur  an  gewissen  Tagen  oder  bei  sehr 
schlechtem  Wetter  vollständig  auägeuQtzt  werden, 
und  d«b«r  «neb  tUe  UntomebiDer  kein«ii  Gewinn 
erzielen  können. 

Nachdpm  ilioRfs  Verhältnisse  sich  kaum  bessern 
werden,  so  ist  in  Wien  im  Gegensatze  zu  der 
raomen  flntwiddang,  di«  das  Omnibaswsssn  in 
andpifn  Städten,  wie  i.  B.  London  und  Paris,  ge- 
Domnaen  hat,  kaum  eine  bedeutende  Ilohiuio'  i]c^- 
86lb«D  zu  erwarten,  wenigstens  so  lauge  nicht, 
bis  ein  Emts  flir  die  jetst  in  Anwendung  be- 
findliche animalischo  BetrieVi.skrafl.  welche  einen 
billigeren  Betrieb  ermöglicht,  gefunden  wird. 

Wir  werden  dsher  wobl  verzichten  müssen, 
auf  die  ausgiebige  7ergrfi88erang  des  Omnibus- 
verkebres  zu  rechnen,  was  als  um  so  hedaiiprlicbpr 
bezeichnet  werden  muss,  als  dieses  Verkehrsmittel 
dss  einzige  ist,  das  die  Beil^rdening  des  Pnblicams 
bis  in  den  lUttsIpnnki  der  Stadt  vermittelt  und 
diesen  Vorzng  gewiss  auch  alliiin  behalten  wfirde, 
bis  die  in  Aussiebt  gestellte  elektrische  Untergrund- 
bahn den  Betrieb  sufnimmt 

Somit  müssen  wir  unsere  Hoffnung  auf  die 
Strassenbahnen.  und  zwar  speciell  auf  die  Pferde- 
bahnen setzen,  weil  die  heute  bestehenden  Dampf- 
trsubabnen  kanm  in  die  Lage  kommen  werden, 
ihre  Linien  bis  zur  Peripherie  der  Innern  Stadt  zu 
verlängern,  da  man  sich  wolil  nidit  oiitschliessen 
wird,  ein  Betriebsmittel,  das  alle  Naehtheile  einer 
LoeomotiTbshn  anfweist,  dagegen  aber  nur  eine 
sehr  beschränkte  Tieistungsfftbigkeii  besitzt,  doreb 
die  Strassen  der  dicht  beTölkerteo  Vorsttdte  su 
führen. 

Ueberdies  sind  die  mit  derartigen  Dampftnun- 

babnen  erzielten  Betriebsresultate  zum  Ausbau 
derselben  nichts  weniger  als  sehr  verlockend,  und 
ist  die  Strecke  von  der  Schönbrunnerlinie  nach 
Hfidling  in  dieser  Richtung  ein  lebrrsiebes  Bei- 
spiel, wenn  man  schon  von  den  in  Deutschland 
mit  derartigen  Bahnen  gemachten  Erfahrungen  ab- 
sehen will.  Die  Baukosten  dieser  Strecke  haben 
pro  k'ilometer  77.672  fl.  betragen  und  es  eigmbt 
sich  aus  dem  Geseblftsberichte  pro  1B88,  trotedsm . 


I  gar  keine  Abschreibungen  vorgciionuneii  wurden, 
i  ein  Betriebscoefficient  von  70  Procent  und,  trotz 
j  des  gQosügereo  Betriebsresultates  der  von  der- 
I  selben  Gesellsebaft  bebriebenen  Stammeradorfer- 
linie  für  das  in  beiden  TJnien  investirte  Stamm- 
acticncapifal   von  1.8(K),0t)0  fl..   eine  Veainsnng 
von  1  fl.  pro  mit  200  t).  eingezahlte  Actie.  Mao  wird 
mir  nun  entgegnen,  dass  die  Betriebsrssultate 
ganz  andere  .sein  wQrden,  wenn  die  Linie  eine 
Fortsetzung  dnrrh  dn  Wienthal  bis  zur  Stadt  be- 
käme, weU  ja  dauu  der  zu  erwartende  grössere 
Verkdir  die  VerblUtnisse  wssentltdi  gltoat%er  ge- 
stalten würde.  Aber,  wie  wird  es  denn  da  mit  den 
Baukosten  aussehen? 

Wenn  dieselbeu  für  die  Strecke  Sehönbrunuer- 
linie«M(idling  77.678  fl.  betragen  haben«  werden 
sie  für  die  Fortsetzung  gewi.ss  drei-  oder  viermal 
so  hoch  werden,  und  da  ist  wohl  eine  entsprechende 
Verziusuüg  noch  viel  weniger  zu  erwarten,  wie 
bei  den  jetst  bestehenden  Linien,  selbst  wenn 
der  Verkehr  ein  sehr  grosser  sein  sollte,  weil  ja 
die  Kosten  des  Betriebes  ebenfalls  eine  bedeutende 
Steigerung  erfahren  würden. 

Bs  dQrfts  daher  wobi  die  in  vielen  Kreisen 
aufgetauchte  Befürchtung,  daps  diese  Trambahnen 
eine  Fortsetzung  bis  zur  Stadt  erhalten  werden 
und  dasu  bestimmt  wiren,  einen  Tbeil  des  Stadt- 
babonetzes  zu  bilden,  grundlos  sein,  und  deutet 
ia  aiirli  das  Programm  der  Begiernng  darauf  hin, 
dass  dieselbe  gesonnen  ist,  die  WienUialbaho 
selbst  zu  bauen,  wodurch  allerdings  die  Dampf- 
tranibahnlinieu  den  erwünschten  Anschluss  an 
das  Staiitbahnnetz  und  die  dadnreb  erhnp"tp  nriil 
ihnen  von  Herzen  gegönnte  Verkehrssteigeruug 
ohnehin  erhalten  werden. 

Wie  steht  es  nun  mit  den  Pferdebahnen? 
Wien  besitzt  heute  ein  ganz  .st.dtliehes  Netz 
von  Pferdobahnliuien,  und  wenn  man  dasselbe 
nftber  betraehtet,  so  nebt  man,  dass  die  Wiener 
Tramwaygesellschaft  mit  Schluss  des  Jahres  1890 
ihre  Geleise  schon  ko  r,iem!ich  durch  alle  wich- 
tigeren und  verkehrsreicheren  Strassen  geführt 
bat.  Bs  ist  von  Interssse,  deu  Bntwieklungsgnng 
dieses  Institutes  zu  verfolgen,  weil  derselbe  don 
Bcwoii^  liefert,  wie  beispiellos  rasch  sich  die 
l'ferdebahnen  die  Gunst  des  Publicums  auch  iu 
Wien  erobert  haben,  die  aof  die  Dauer  lu  er> 
halten  sie  aber  leider  nieht  im  Stande  waren. 

Im  Jahre  186&,  mit  einer  hauiäuge  von  6-8 
Kilometer  eröffnet,  betrug  die  Frequenz  der  Wiener 
lYamwajgesetbdiaft  bis  anm  Bode  des  Jahres 
866.000 -Personen,  während  im  Jahre  1874- das 


Diglttzed  by  Google 


Nr.  4» 


UMhäft  Or  KmhWiiiw  ud  DmiiliMliiArt. 


981 


Netz  schon     497  Kilom«ter  lang  «w,  nnd  die 

Pferdebahn  von  22-6  Millionen,  also  der  hllDdwt- 
fachen  Paraoneousibl  beoQtst  wurde. 

Bode  1889  betrlgt  di«  Baalioge  66-fi  Eflo- 

Bieter,  die  Freqnenz  voo  40  MillioDeo  bMbt  aber 
seit  1S85  zitMiilich  con'-frint  und  nimmt  so^r^^r  im 
Jahre  1890  und  im  laufeudeu  etwas  ab,  trotzdem  seit- 
htr  einige  nsoa  UoieD  dem  Betriebe  Obergeben 
worden ;  eine  Erscheinung,  die  gewiss  so  aafTallend 
ist,  dsss  sie  vf^rHipnt  bemerkt  zu  werden.  Die  Neue 
Wiener  Tramwaygesellschaft  wnrde  im  Jahre  1873, 
bei  eioer  Banlii^  roa  5*8  Kilometer,  ron  419.800 
Personen  benQtzt,  und  weist  im  Jahre  1889  eine 
Baulilnge  von  281  Kilometer  und  eine  Frequenz 
von  9'2  Millionen  Menschen  ans. 

Aas  dieeett  ZHb»  erhellt,  dies  die  Pferde- 
bahnen sich  sehr  rasch  entwickelten,  und  muss 
betont  werden,  dass  dieselben  heute  nahp?.« 
70  Proeeot  des  geaatnniten  Verkehres  in  Wien 
bewUttgen.  Das  Pablieon  hat  bier,  eowie  in 
anderen  St&dten,  die  Yortheite  der  Pferdebahn, 
gegenfilior  den  vor  Erbauung  derselben  ohne  Cnn- 
currenz  buslaodeneo  Omnibussen  schnell  heraus- 
9MfinideB,  und  wArde  wobl  sweifelloe  Mioe  Gunst 
dem  ünternelinien  bewulirt  li;iben,  wenn  die  Tie 
sellscliafteu  den  Wünschen  desselben  g^eoOber 
etwas  zuTorkommender  gewesen  wären. 

Dies  war  aber  leider  niebt  der  WM  und  die 
Klagen  wegen  der  üeberfniinng  der  Wagen,  wegen 
unrichtiger  Baoarl  derselbeD»  wegen  der  oicht 
entsprechenden  Fahrordnung  ete.  bildea  seit  fielen 
Jahren  eine  st&ndige  Rubrik  in  allen  Blättern, 
ohne  dass  dieselben  in  irgend  einer  Weise  berQok- 
siobtigt  worden  wären. 

Man  sollte  nnn  glanben,  dass  die  Oesellsehaften 
infolge  dieser  Qberfllllten  Wagen  doch  wenigstens 
günstige  tinanrielle  Resultate  erzielen,  und  es  muss 
Sehl  befremden,  wenn  man  aus  dem  (iescli&ftB* 
beriebf»  der  Wiener  TrsmwaTgeselisehaft  ersieht, 
dass  dieselbe  mit  einem  Betriebsco^fBcienten  von 
92  Procent  arbeitet,  und  da.s  investirte  Capital  von 
swölf  Millionen  sich  nur  mit  4  Proeeot  venünsi 
OiMO  Ersebeinni^  ist  um  so  antüdlMider,  als  s.  B. 
die  OroBse  Bsriner  Pferde-fiiMDbahB  trotz  <ler 
in  weit  grosserem  Maassstabe  rorgenommenen  Äb- 
scbreibungen  im  Yoijahre  12  Procent,  aad  ähn- 
liche Gesellsehsfteu  in  Ueinen  deutsehen  Stidtnn, 
wie  z.  B.  Breslau,  6  Prooent  Dividende  bezahlen. 

Wenn  aljer  die  Pferdebahnen  jetzt  pchon  nicht 
mehr  in  der  Lage  äiud,  das   Publicum  in  ent* 
q»reefaender  Weise  ra  befördern  und  dabei  noch 
sehleehte  GeseblAs  maofasn«  wie  werden  sie  denn 
I?. 


in  der  Zohnnft  den  Anforderungen  entspreehen 

können,  wenn  es  sich  darum  handeln  wird,  einen 
noeb  weit  grösseren  Verkehr  so  bewälti^^eu?  Man 
wird  mir  dsmnf  antworten:  Ke  LSsung  dieser  Frage 
ist  sehr  einfneh,  man  braucht  ja  nur  die  Ansaht 

der  Wi^PTi  7ti  vermuhren  und  das  Netz  zn  ver- 
gröss^ru,  und  es  wird  daoo  sehr  leicht  sein,  auch 
mehr  Personen  tn  befördern. 

Zugegeben,  dass  die  Oeselisehaflen  gezwungen 

sein  werden,  ihre  Netze  zu  erweitern  und  also 
neuerdings  hedeutfiide  Invcstiruugen  vfirznnflimen, 
muss  entgegnet  werden,  dass  eine  so  grosse  Ver- 
mehrung des  Wagenrerkehres  in  einseinen  Strassen 
durchaus  nicht  mehr  wQnsehenswerth  ist,  und  die 
Inbetriebsetzung  von  mehr  Wagen  ausserdem  noch 
eine  Vergrösserung  der  ßetriebsauslagen  zur  Kulgo 
haben  müssle,  wdehe  die  Gesellaehaften  kaum 
werden  herbsifllbren  wollen. 

Gar  so  einfach  ist  also  diese  Frage  nicht  zu 
beantworten  und  wir  mQssen  uns  daher  anch  mit 
der  Etentnslitit  Tertraut  machen,  dam  die  Pferde- 
bahnen wirkUeh  nicht  lUhig  wären,  in  Zukunft 
mehr  Personen  zu  befördern  als  lieute,  und  wollen 
nun  die  Folgen  davon  n&her  ins  Auge  la.s!>en.  Die 
Vermehrung  des  Localvnrkehres  bissun  Jahre  1909 
wurde  vorher  mit  29  Millionen  berechnet,  und 
nachdem  die  Omnibusse  voraussieht lii-h  wenig  von 
dieser  Vermehrung  aufnehmen  werden,  die  be- 
stdienden  DampfUiunbabnen  aber  mit  der  doppelten 
Frequenz  an  der  Grenze  ihrer  Lei^ngsfiihigkeit  an- 
gekommen sein  dOrften,  bleiben  noch,  fnr  die  beiden 
schon  genanoteo  Verkebrsinstitute  rund  neun  Mil- 
lionen angenommen«  20  Millionen  flbHg. 

Wenden  sieh  diese  20  Millionen  aber  niebt 

den  Pferdebahnen  zu,  dann  kann  ja  ihre  BefTirde- 
ruDg  nur  noch  durch  die  Stadthahn  erfolgen, 
welche  dann  ausser  den  schon  aogeuummenen 
80  MilBonen  noeh  weitere  SO,  nissmmeo  alao 
50  Millionen  befördern  mflsste,  wa.s  sie  kaum  im 
Stande  sein  dürfte,  weil  ja  bekanntlich  in  Berlin, 
wo  die  Frequenz  der  Stadtbahn  gegenwärtig  20  Mil> 
liimen  betrigt,  der  flberfUlte  Stadlbahnwsges  ge- 
rade so  gewöhnlich  ist,  wie  bei  «ns  der  tlberfilllte 
Pferdebahowagen.  und  die  bisher  versuchten  Mittel, 
diese  Ueberfullung  abzustellen,  wirkungslos  ge- 
bKeben  sind. 

Es  ist  also  die  Nothwendigkeit  thatsächlich 
vorhanden,  da-S"?  die  Pferdebahnen  diesen  Zuinmfts- 
verkehr  des  Jaiire.s  1903  zu  übtiruehmen  im  Staude 
sind;  ieh  will  aber  noeh  ▼ersoehen,  eioselne  Mo- 
mente der  Uebetgangsperiods  1892  bis  1909  taer- 
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aufizugreifen  und  untersochen,  wie  ddi  dann  da 
die  Verb&ltDisse  gestalten  werden. 

KfllimeD  wir  s.  B.  ao,  die  Stadtbahnlioie  tod 
FtanSBf  nMb  dem  HraptwUunt  inrA  das  Wfeii^ 

thal  ist  vollendet,  die  Pferdebahn  nlwr  arbeitet 
noch  immer  nach  dem  heute  besteheiuleu  Betriebs- 
systeme fort,  dann  wird  zweifellos,  wenigstens  in 
d«r  0nten  Zeit,  ein  grosser  Tlidl  jakas  FÄIieoms, 
welches  bisher  die  Tramwaylidw  Poning^Prater- 
stem  bfiifitzt  hat,  selbst  (\nnn,  wenn  p5?  sich 
n^r  um  icleioere  Entfernungen  handelt, 
mit  dfla  BtidtbahDsflg«B  fahren,  um  den  Uber* 
nitten  Wagen  nnmiwddien  und  nn  Ztat  m  er- 
sparen. 

Tritt  diese  Voraussetzung  aber  wiritlich  ein, 
dann  wird  die  Linie  Pennng-Pntentom,  welche 
gegenwärtig  zu  den  besten  Tramwaylinien  zählt, 
plritzlicli  ein  weit  geringeres  Krfriit^'iii!?«  abw^rfon, 
wodurch  sieh  die  Gesammteinualimon  der  (ieseli- 
sehall  wesenUieh  lienbnindem  werden.  N'aehdem 
aber,  wie  stbon  erwähnt,  der  Betriebscoi^fficient 
der  Wiener  Tramwajgesellschaft  02  Procent  be- 
trägt, kann  eine  derartige  selbst  nur  vorüber- 
gehende BiDnahmenrenniDdeniag  Ar  die  flnanxielle 
Situation  der  (lespllschufl  g-ofTiJirlicli  iiusfullen,  und 
es  ist  also  sehr  wichtig,  dass  in  dein  Äugenblicke, 
wo  die  Stadtbahn]  in  das  Stadium  der  successiven 
YolIenduDg  ihres  Neteea  tritt,  die  Pferdebdin  be- 
reits solche  EinrrehtuDgen  getroffen  hat.  fla.ss  ihr 
die  StadtbahnzQge  nur  jenen  Theil  des  Fubücums 
entnehen  ItOnnen,  weleher  gezwungen  ist,  auf  grosse 
Entfernungen  zu  fahren,  dass  sie  aber  dagegen 
die  iiarli  und  nach  eintretende  Steigernnsr  des  Ver- 
kelires  auf  kleine  EatfemuDgen  ao  eich  zieht, 
welehe  in  den  Jahren,  we  die  «i  erwartende  Ver- 
kehrszunahme  noch  keine  groase  ist,  mindestens 
die  Deel-ung  jenes  Abganges  zu  bewirljen  hätte, 
der  durch  den  Verlust  jener  Passagiere  entsteht, 
welehe  die  Stadtbahn  benOtnn. 

Ganz  ahnliche  Terhtitniaae  nnd  Mieb  für  die 
Neue  Wiener  Tramwaygesellschall  vorhanden, 
deren  Linie  von  Nussdorf  über  den  OOrtel  zum 
llMdliflger  Bahnhof  gewiea  schwer  nnter  der  Oon- 
eorrenz  der  Stadtbabnlinie  Heiligenstadt-Matzleins- 
dorf  zu  leiden  haben  wird,  wenn  die  Gesellschaft 
nieht  rechtzeitig  solche  Einrichtungen  triffl;,  dass 
das  Pobfiean  meh  bis  nr  ErOffirang  dieser  Stadt- 
bahnlinie daran  gewohnt  hat,  nun  Verkehr  von 
Bezirk  zn  Berirk,  oder  sogar  im  selben  Bezirk 
ausschliesslich  die  Pferdebahn  zu  beuQtzen- 

Gehen  wir  nun  einen  Sehritt  wetterj  ao  drängt 
sieh  die  Fnfs  anf:  Welohes  sind  denn  eigaaUieh 


die  wesentlichsten  Mängel,  die  den  Pferdebahnen 
anhaften  und  deren  Beseitigung  unprlS'^filjch  ist, 
wenn  dieses  Beförderongsmittei  die  tbeilweise  ver- 
loren gegangene  Onnst  dee  Poblicums  wieder 
erobern,  und  seine  Zukunft  nicht  nur  siobern, 
sondern  bedeutend  gQnstiger  <jo<*-'.]*m  nnd  dadurch 
gleichzeitig  wesentlich  zur  Verbesserung  der  an- 
erkannt sehleehtm  VerkehrsTerhlltnigae  in  Wien 
beitragen  will? 

In  Beantwortung  dieser  Frage  mOssen  die  nach- 
folgenden Mängel  als  diejenigen  bezeichnet  werden, 
deren  Beseitigung  nothwendig  ist: 

1.  Die  Ueberfiillung  der  Wegen; 

2.  der  zu  hohe  Fahrpreis; 

3.  die  geringe  Fahrgeschwindigkeit; 

4.  die  thtilweiae  ünsnllngliehteit  des  Neties. 
Was  den  ersten  Punkt  anbelangt,  so  wurde 

über  denselben  schon  sehr  viel  geschrieben  und 
gesprochen,  Ja  man  hat  sogar  Enqueten  eiiiberufeu, 
welehe  Aber  die  Beseitigong  dieses  Hsagels  sn 
berathen  hatten.  Aber  alle  binlier  angewendeten 
Mittel,  selbst  die  behördlichen  Erlässe  sind  erfolglos 
geblieben,  und  der  OberfQUt«  Pferdebahnwagen 
gehart  heute  lu  den  Wahnteiohen  von  Wien,  wie 
der  Standartenlrilger  auf  luiisorem  herrliehen  Rath- 
hause.  Wie  schon  gesagt,  liegt  es  auf  der  Uaud, 
dass  die  Gesellschail,  die  heute  bei  den  Ober- 
fllllten  Wagen  nur  mit  4  Froeent  arbeitet,  keine 
Lust  hat.  ihren  Betrieb  durch  die  Kin>;tellnng  einer 
grösseren  Anzahl  von  Wagen  zu  vertheuern,  und 
ISast  sieh  aneh  niebt  absehen,  was  die  sdion  oft 
vorgeschlagene  Trennung  des  Ringstrassenverkehres 
vom  Radialverkehre  zur  Be.sritiL'ini'j  der  üeber- 
flüluog  beitragen  sollte.  Somit  blieb  bisher  alles 
beim  Alten,  nnd  waren  deshalb  aneh  alle  An- 
strengungen, die  Wiener  Tramwaygesellschaft  zu 
einem  billigeren  Fahipreis  zu  swingen,  eigentlich 
ohne  erhebliches  Resultat. 

Gaas  anders  sber  würde  sieh  die  Saehe  stellen, 
wenn  die  Gesellschaften  einen  billigeren  Betrieb 
einftlbren  köunten  und  infolgedessen  in  der  Lage 
wären,  selbst  die  Initiative  zur  Abstellung  der  bis- 
her erörterten  Ulngel  an  ergreift«,  um  dsdureh 
den  WOoschen  des  Pabhcunis  eDtgegenzukommen. 
Ein  Mittel  zur  Er^iehing  dieses  i)illiger«T>  l^^trifbes 
ist  nun  that«ächlich  vorhanden,  und  erlaube  ich 
mir  snf  einen  Artikel  im  Heft  XDC  dieser  Zeit- 
schrift hinzuweisen,  in  welchem  ich  den  Erfolg 
der  Budapester  elektrischen  Strasseneisenbahn 
vorgeführt  und  nachgewiesen  habe,  dass  sich  die 
Betriebskosten  dersslbsn  sehen  im  ersten  Bstriebs* 
jshre  wesentlich  geringer  gsstsllt  habsn.  als  jene 
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dor  irnlcr  gam.  iiJinlicluni  I{etriebsvcrb&ltni.ssiUi  bo- 
ätehenden  Fester  Fterdebälin.  leb  habe  auch  uach- 
gewieseo,  dass  die  EinaalimeD  pro  Wagenkilometer 
«af  ^MMH  kleinm  gageawirtig  sooh  imnier  niebt 
aiTs^ebatUen  Netze   berletitenr}  höher  wiiron,  als 
jeoe  der  siebenmal  so  grossen  Wiener  Pferdebahn, 
«od  d«8B  dieses  Uoteraebmea  trots  der  billigen 
FahrpreiM  mit  dem  aiiw«rord«Bflieb  gfloatigeD 
betriebscoefiicientpn  von  50  Procent  arbeitet  Ich 
habe  schlietwiieh  darauf  hiogewiesen,   dass  die 
AmerikiBer  tns  dem  Orande,  wdl  sie  ile  prak- 
tische GeeeblAsleuto  die  bedenteoden  Tertheile 
dif^ses   RyR'pms   erkaniitfiri.    den    grötislen  Theil 
ihres  Pferdebahuoetzea  in  elektrisch«  Bahnen  um- 
gestaltet bebeD  gnd  zugesleben,  dadordi  die  Be- 
triebsimeteii  ihrer  Strassen  bahnen  auf  die  Hllfte 
herab{?emindort  m  \nhi-u.  Die  BeLaMfi'nTK^  erscheint 
daher  begründet,  dass  der  elektrische  Uetrieh  jenes 
Mittel  iet,  wetcbes  geeignet  wftre,  drei  von  dm  ange- 
führten Mängeln  der  Pferdebahnen  in  Wim  voH- 
Btindig  zn  be.^eitigen.  aber  allerdings  nur  unter 
der  Bedingung,  das«  man  sich  entschliesst,  die 
FibrgeeebwintUgkeii  entsprechend   so  erbOhen. 
In  Pest  verkehren  die  Wagen  der  elektrischen 
Bahn  überall,  wo  nicht  Strassenkreuzongen  oder  be- 
sondere locale  Verhältnisse  dies  unzuläsHig  machen, 
mit  einer  Geeehwindigkeit  von  15  IQlonieter;  dn> 
durch  wird  erreicht,  dass  der  Wagen  im  Tage 
mindestens  150  Kilometer  /iirOfkiegt,  w&brend  ein 
Pferdebahnwagen  in  Wien  nur  einen  Weg  von 
90  Kiloneier  pro  Ti^  maebt,  was  natflrliith  ist, 
da  die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  nur  7  Kilometer 
pro  Stunde  betrftgt.  Diese  letztere  Ziffer  begründet 
wohl  zur   Genüge   die  Klagen    des  Publicums 
Ober  die  langsame  BeArderuig,  «elebe  leider 
nicht  allein  uus-  dfim  Hmstande  zu  erklilrcn  ist, 
das«  die  Pferde  den  Weg  nicht  in  kürzerer  Zeit 
;&uracklegeD  könnten,  sondern  auch  zum  Theil 
ihren  Grund  darin  hat,  dass  man  die  Gesdlsobaften 
oft  imngi,  an  Stellen,  wo  hierzu  ^ar  kHnc  oder 
eine  leicht  zu  beeeitigende  Veranlassung  vorhat, 
die  Wegen  im  Schritte  fahren  so  lassen.  Nimmt 
man  sieh  einmal  den  Muth,  diese  einer  Grossstadt 
gtim.   nnwOnlige    AeDfrstlicIikcit    Liiifzugiibcn.  lur 
welchen  Zweck  die  in  Pest  durchgeführten  Ver- 
»nehe  wohl  nne  genügende  Grandlage  bieten 
dürilen,  so  iet  das  Uauptbinderniss  ftr  d^e  weitere 
Entwicklung  unseres  Strassf  lilcihnwpspns  sclion  bo- 
bobeo:  denn  dadurch,  dass  derselbe  Wagüii,  der 
bisher  nur  90  Kilometer  pro  Tag  znrQckgelegt  hat, 
nam  beinahe  die  doppelte  Entfernung  durchfahren 
kann,  lat  die  Wagenanaahl  ohne  weitere  Kosten 


auf  <la.s  Doppelte  vermehrt,  und  dies  wäre  also 
nicht  nur  ein  Mittel,  um  die  so  ISstigo  Ueber- 
iUlluog  abzustellen,  sondern  auch  um  deu  Betrieb 
bedeirtefed  billiger  m  geeliltwi  oul  dadureh  die 
Möglichkeit  au  aehaffen,  die  FahrpreiM  henfann 
sets&en. 

Man  wird  non  darauf  entgegnen,  dass  zu  diesem 
Zweck  bedenteode  Investitionen  nothwendig  wiren, 

weil  sich  ja  ein  Pferdebahnwagen  nicht  80  ohne- 
wcilers  in  einen  elektrischen  umwaudelo  lasst.  ich 
gebe  zu,  dass  diese  Umstaltang  bedeutende  Capi- 
taiien  erfordert;  allein,  ich  glaube  in  dem  schon 
einmal  erwähnten  Artikel  auch  nachgewiesen  zu 
haben,  dass  diese  für  den  gedachten  Zweck  zu 
inTeetirenden  Ospitalien  sehr  gut  angewendet  srod 
and  die  Verzinsung  des  durch  dieselbe  erhöhten 
Anlagecapilales  wesentlich  steigern  Reiihor  aber 
wurden  auf  dem  iiebiete  der  Elektrotechnik  sehr 
bedeatende  Forlsehritle  gemacht,  wie  man  sieh 
durch  den  Baanch  der  Ausstellung  in  Frankfurt 
a/M.  Überzügen  konnte,  und  muss  tliesbezüglieh 
besonders  auf  den  dort  mit  Aocnmulatoren  be- 
triebenen el^lriadien  W«gen  hingewiesen  werden» 
der  die  Verbindung  des  Ausstelliingsplatzös  mit 
dem  Opernphitzo  gemeinschaftlich  mit  solchen 
W  ageu  besorgte,  welchen  der  Arbeits&trom  durch 
«ine  oberirdisdie  Leitung  sugeflibrt  warde.  Wenn 
auch  die  Tlelriebskosten  dieses  Accumulatorwagens 
heute  noch  nicht  bekannt  sind,  so  hat  dieser  Ver- 
such doch  jedenfalls  bewiesen,  dass  die  Accumu- 
latorbatterien  ftr  Zweeke  des  elekMsehen  Betriebes 
sehr  gut  verwendbar  sind,  und  ist  diirch  die  schon 
früher  abgefllhrton  Versuche  bekannt,  dass  die 
Betriebekosten,  wenn  auch  höher  als  jeue  des 
dlrecten  Betriebes,  dodi  wesentlieh  bill^er  als  die 
des  Pferdebetriebes  sind.*) 

Die  Anwendung  von  Aeoumulatoreo  zur  Um- 
gestaltung der  Pferdebahnen  in  elektrische  erfordert 
verhältnissmässig  geringe  Kosten,  weil  der  Untere 
und  Oberbau,  wenigstens  in  jenen  Strecken,  wo 
bereits  die  Üartwicb-Sehiene  gelegt  ist,  ohne- 
weiten in  seiner  biaberigen  Gestalt  baltMea  werden 
kann  und  nur  die  Wagen  eme  entapreelieode  Um- 
gestaltung, deren  Kosten  aber  keinesfalls  besonders 
grosse  sind,  erfahren  mOseen.  Für  den  Versuch 
ist  nicht  einmal  die  Brbaoang  einw  Kraftstelle 
erforderlich,  weil  ja  heute  in  Wien  derartige 
Ontralstationen  schon  vorhanden  sind,  welche 
die  Ladung  der  Batterien  gerne  übernehmen 
werden. 


*)  Stahe  Hfft  11  and  124w  JMtMbriil  fIrBMktao- 
todmik '  WB  ttm 
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W'omi  man  also  wirklieb  scheut,  filr  einen  der- 
nrii^^en  Versuch  grössere  Kosten  aufzuwenden,  !<o 
kl  auf  dem  vorgesoblageoen  W^e  Gelegüoheii 
▼orhuden,  deDselbeii  mit  paliügm  Mitteln  dur«li- 
/utuhren,  und  ich  glaube,  das»  nach  dem  bisher 
(iesagteu  Grund  genug  vorhaiiflen  ist,  sich  zu  diesem 
Versuche  uuf  einer  von  den  neuen  Linien  der  PA>rde- 
b«bn  Bu  «BtMblieMeD  und  damit  «ndSeh  dDinal 
den  Anfang  zu  ittieh«ii,  die  Mdige  Traonrayfri^e 
zu  beseitigen. 

Wenn  der  Versuch  gelingt,  woran  nicht  zu 
zweifeln  ist,  so  wKreo  drei  der  angefllhrten 
Mängel  beseitigt,  und  f.s  erdbrigt  mir  nur  noch 
(Ion  vierten  zu  besprechen,  der  sich  hauptsächlich 
dann  fühlbar  machen  wird,  wenn  die  berechnete 
Verkehraeteigerang  sich  eingestellt  hat.  Ein  Blick 
auf  dio  K;irtf  von  Wiun  zoipl,  fl;iss  das  Trarnway- 
mU.  insol'erue  Mängel  besitzt,  als  einzelne  Linien 
ojine  organitebe  Verbindung  mit  dem  Oanzen  stehen, 
und  muKs  diesbezüglich  auch  bedauert  werden,  dms 
das  l'fcnlülmlinijetz  in  Wien  zwei  getrennten  (ic- 
selUchallen  gehört,  welche  sich  ütredtenweise  so- 
gar Goneurrens  maefaen.  Dadureb  leiden  nicht  nur 
die  iiesollschaften  selbst,  sondern  in  erster  liinie 
auch  das  ToMii  um,  welchem  die  Möglicliknit  ^e- 
uomuieu  ist,  von  einer  Ijiuio  auf  die  andere  um- 
xusteigen.  Würden  eich  die  beiden  Geeellsebaften 
vereinigen,  so  wäre  ein  Ausbau  des  Netzes  nach 
der  Richtung  ohne  bedeutBiulf?  Kosten  möglich, 
dass  miudesteus  drei  complete  Feripherielinieu  und 
eine  sehr  bedeutende,  die  Stadt  oaeh  allen  Bieh- 
tungen  durchschneidende  Anzahl  von  Badiallinien, 
derttu  Fortsetzurifr  nach  jenen  I'unkten,  wo  die 
gewiss  zu  erwartenden  Villenviertel  entstehen 
werden,  aelbitventtadlieh  aa^flibrt  werden  mtlaate, 
vorhanden  wären,  welche  nach  Ersatz  des  ani- 
malischen durch  den  elektrischen  betrieb  vollständig 
genügen  würden,  den  Verkehr  Ton  Beziric  zu  Be- 
zirk, von  Hauptatra^aa  au  Hanptatrasae  au  bewittigen  -, 
dann  aber  wOrde  auch  die  N'othwen dig-koit 
für  einige,  von  den  in  späteren  Bau- 
perioden in  Aussiebt  genommenen  Stadt- 
babalinien  entfallen,  weil  durch  die  Er- 
höhunpr  der  (ü  scliw indi»:kelt  bei  den  Trambahnen 
und  Emfnhrang  eines  billigen  2k>neDtanfeB  jener 
Zustand  geschaffen  ist,  der  von  der  Bevölke- 
rung gewünscht  wird  und  geeignet  wäre,  die- 
selbe volI>tiiiidif,'  ztifrieden  zu  stellen.  Nocli  giln- 
aliger  würde  sieh  die  Situation  tür  die  elektrischen 
Strassenbsfanen  gestalten,  wenn  denselben  eine 
Verbindung  mit  der  geplanten  elektrischen  Unter- 
grundbahn durch  die  innere  Stadt  gegeben  wird, 


wodurch  aber  auch  für  diese  die  Hedinguiig  zu 
einer  gedeililicheii  Entwicklung  und  eine  bedeu- 
tende Erleichterung  für  die  Beschaffung  des  er- 
forderlichen Baueapitalea  geaelialbn  würde,  das 
sich  sonst  wohl  schwerlich  für  die  bisher  ohne 
jede  organische  Verbindung  mit  einem  andereu 
Transportmittel  geplanten  kurzen  und  kostspieligen 
Linien  finden  wird. 

Man  wird  vielleicht  rlpti  Einwand  erheben,  dass 
der  gegenwärtige  Moment,  wo  die  K^erung  daran 
geht,  ein  so  bedeutende«  Nets  von  Stadtbahnllnien 
zu  schaflen,  nicht  sehr  günstig  gewlblt  ist,  um 
von  den  hci'r'heuden  StnisseDbalinen  neuerliche 
luvcfitiruDgea  für  die  Umgestaltung  des  Betriebes 
zu  fordern.  Darauf  habe  idi  aber  in  erster  Linie 
zu  entgegnen,  dass  nach  dem  bisher  Gesagten  die 
VetbPHsermij^  des  Hdriebes  eine  Existenzfrage  fÖr 
die  Pferdebahnen  ist,  und  dass  ferner  das  Slrassen- 
bahnnetz  in  Wien,  im  Vwgleiebe  au  dem  anderer, 
besonders  amerikanischer  Städte,  noch  eine  sehr 
geringe  Ausdebnunig  beaiut,  wie  die  naebfolgende 
Tabelle  zeigt: 


N»B«  der  8ta4t 


Berlin  .  .  . 
I  Hamburg  .  ,  . 
'  Cölu  .... 
'  Frankfurt  i^M. 

Wien  .  .  . 
'  Budapest .  .  . 

Ko«ton  .... 

St.  Leala   .  . 


Be- 
«ohiwr* 


1890 
1890 

1890| 
1890 

\m} 

1800^ 
18»1 
18»! 


575.000 

381.000 
180.000 
1,326.000 
487.000 
448(X)0 
MOjOOO 


■•  (*  * 

•I  i 


«      3  s 


372  (  4128 


84 

87 
31 
158 
62 
505 
595 


6848 
7600 
5806 
8892 
7849 
887 
880 


Andere  und  viel  kleinere  Stidte  haben  ein  weit 

dichteres  Strassenbahnnetz  wie  Wien,  und  es  ist 
also  bei  einem  weiteren  Ausbau  desselben  noch 
keine  zu  grosse  Belastung  der  Strasset)  zu  be- 
fürchteo. 

Erfolgt  aber  die.-ier  Ausliau  in  entsprechender 
Weiae  und  wird  der  Betrieb  durch  Einfllhrung 
der  grosseren  Geschwindigkeit  erleichtert,  dann 
wird  es  auch  keiner  Schwierigkeit  unterliegen, 
dass  die  rferdehuhoen  die  eingangs  berechnete 
Steigerung  des  Verkeiires  um  20  Millionen  pro 
Jahr  mit  Lnchtigkeit  bewiltigen,  und  es  wird 
sich  aveh,  trotz  der  ja  auch  fllr  die  Pferdebahnen 
sehr  tin^"in-'!L:en  Terrainverhältni.^se  und  der 
kosten  der  Betriebsumgeetaltung,  ein  weitgOnstigeres 
finanzielle«  Brgebnisa  aeigen  als  bisher,  so  swar, 
dass  beiden  Theilen,  dem  Publicum,  sowohl  als 
auch  den  Qesellsehaiten,  geholfen  «ein  wird. 
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rin  dieses  Resirltat  zu  erreieben,  ist  das  Zu- 
saintueDwirken  aller  betlieiiigton  Fuctoren  absolut 
erforderlich,  lo  erster  Liuie  tuQüseu  die  Pferdu- 
lMliDg«8i»llMlnfteB  den  ernsten  Willen  haben,  dem 
Publicani  eDfppgenznkommon  mid  die  bisherige 
Bekriebsforni,  welche  nicht  mehr  zuitgeoiätu»  uud 
die  Haoptursaebe  aller  Klagen  gegen  die  Oesell* 
Bobaften  ist,  aufzugeben;  dann  aber  werden  auch 
andererseit-s  die  Rchördpn.  und  zwar  sowohl  ilie 
stsatliobeo,  als  auch  die  (ieioeindebehürdeu,  jene 
BeBtrebaageo  der  Gesellsebaft  gewiss  tbatkr&Oigst 
antentQtMQ,  welche  sich  auf  dio.M  i  tugDstaltuDg 
lind  Verbesserung  dt's  H('lriL'lu->  lu'/.u-fion,  ntid 
zwar  wird  es  vor  Allem  nothweudig  äciu,  t>ich 
mit  dem  Gedanken  vertraat  tu  machen,  dass 
die  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  inicrlüsslirli 
ist  lind  es  auf  die  l'uucr  di'im  iUk-Ii  nicht  an- 
gebt, ein  Verkebr^iuälitut zu  zwingen,  lange  Strücken 
ioD  Sebritte  an  fahren,  wie  dies  tbatstieblieb  der 
Fall  ist,  und  dadurch  die  Fahrgeschwindigkeit 
auf  ein  Maass  fienib/.urniiidcni,  ilass  imiic  I''.iliit  \oii 
der  Stadt  nach  iSchonbruun  /.u  einer  lönniichen 
Beise  wird. 

Wenn  die  wohlwollenden  Absichten  der  Re- 
gierung heTJifi^hch  von  Sleiicrbefriliistjjjungen  für 
Neu-,  Zu-  und  Lmbaulen  zur  Verwirkiiehung  ge- 
taogen,  so  werden  ja  unsere  Hanptstraesen  sehr 

bald  regulirt  sein  und  dann  jene  Breite  be- 
>iitz<^n,  wtdeho  anstandslos  die  schnellere  Fabrt 
getitattel;  biti  dabin  aber  kuiiute  die  Erhöhung  der 


Fahrgeschwindigkeit     wenigsten.s     überall  dort 
durchgeführt  werden,  wo  die  Strassoiiluoito  pppon- 
wärtig  schon  eine  so  grosse  ist,  danh  gar  kein 
OniDd  gegen  die  EiafUhrung  einer  Qesehwindiglceit 
von  IT)  Kilometer  vorliegt. 
I      Dann   aber   werden  endlich  jene  unerquick- 
I  liehen  Bilder  aus  dem  Strassenlebeu  von  Wien 
.  versebwiaden,  welche  tiigHch  dort  au  sehen  sind, 
wo  OVierfnilto  rff-rdctialinwi^ron  nl)er  dio  diin^h  die 
Uodeuverbultnisse   bedingten  groHRcn  iSteigungou 
■  befördert  werden  DiQssen,  and  die  wahrlich  nicht 
I  zur  Ehre  einer  Stadt  gereichen.  Vielleicbt  wird 
.ilit'i  iluiii   riucli  eiiini.il   dtT  A iiir''idj|iok  koinnicn, 
VNo  mau  im  Kalhhause  deu  lietichluss  in  Erwägung 
sieben  wird,  dieses  Strassenbabnnets  in  die  Ver- 
waltung der  Stadt  zu  nelinicu,  wie  die.s  in  der 
'  jrtngslen  Zeit  fi)  imih;.--!'!!  Si.i.lli'ii  I  ii  i;tsi'lil,iiiil,s  dnr  Kall 
war,  eine  Krwiiguug,  die  auf  ganz  diciselbc  W  eise  be- 
grQndet  werden  kann,  wie  die  mit  Erfolg  dnrcb- 
gefülirle  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen,  deren 
Vortheile  dein  Pütdieuiii  heute  biMvit-  vollständig 
geläutig  geworden  sind.  Jene  Capitalieu,  die  von 
j  der  Verwaltung  der  Kdebshanpt*  und  Residenzstadt 
I  in  diese  Verkehrsanlagc  iuvestirl  wi  idoii.  knmien 
heule  schon   als  produktive  Auslagen  bezeichnet 
j  werden,  uud  werden  als  solche  gewiss  von  Nutzen 
I  Ar  die  weitere  Batwicklang  derselben  sein,  und 
,  zum  Wachsen  und  (iedeihen  dieses  (lemeinwesens 
I  beitragen,  das  jeder  gute  Oesterreieher  aus  vollem 
,  Herzen  wünschen  mu^s. 


Parlamentarisches. 

Oesterreich. 

Verhandlaiig  des  BndgetaiwfiieliQsaeg  des  Abgeordneteuhaoses. 

BittvBf  vom  90.  MoTSmber. 


Ab9«ordn«lir  Dr.  Hertot  nftrirt  aber  Ca{>ilel  .Sab» 

VC- n  t  i  o  n  f  n  an  V  e  r  k  p  ti  r  !■•  .in  t  :i  1 1  r-ii".  Kr  IipM  hfrvnT, 
dm»  Jtu  tur  di«  Dousu-DanipfHübitf üthrisgo^uü^utiiift 
einKeatellt«n  Betri^e  nicht  iwfgeDOUJiiieii  wt^rdou  kclnii«>n,  da 
dM  betreffende  Uebereinkommen  mit  der  I>oii»it-DuDpfaelli0°- 
fobrt«geaellgchafl  noch  nicht  perfeut  ubi. 

Section^('li*;f  I>r.  I!.  t.  Wittck  titf^'i  auf  «ine  Anfrage 
dM  AbgMrdnateo  Dr.  Kuaa  Aufkliruug  ttber  di«  biihtrigeu 
floanieUM  Kreebaim  4»  aof  Am  Norttwaitbaho  «n- 
geführten  neuen  Fersouentarife^  (7<<n< ntarif  mit  etw.is 
höheren  Einheiutaxen  als  hei  den  StaiUisl.<<iliia^ii|.  I)t>r 
floMzielle  Effect  t§t  kein  «ehr  ins  Gewicht  gehen  ler,  am 
vngfiastigitan  b«  der  SSduorddaalMhen  VerbiDdaagthelui. 


Di«  Vsrwsltuttg  dtIrRe  nm  BntrMknni?  dar  fir  1.  Juri  18BS 

in  AnsRicht  genommenen  Heduc(i>»ii  ilrr  PiMf^oiir-ntaTcn  auf 
das  Niveau  des  Kreuxenconentarife«  l<utlioii  wi  r.l>>ii.  um  noch 
weitere  Rrfuhrungen  mit  dein  jetzigen  Tarilr  y.u  s;immeltt. 

Sodann  nferirk  Berkhtentatter  l^r.  K.  v.  II«««!^  fib«r 
«'»[titel  „Staftt««lM«nbahnban'*  nnd  brantngt  die  An* 
nähme  der  Kepiiinm  -  : 

Abgeordnttter  l>r.  Heilttberg:  bemerkt,  da«g  angeeicht« 
dtr  Siiniai«  rm  000.000  II.,  wsloh«  für  die  Ki«(«nbabn 
Sfhrambaoh-Kernhof  eingestellt  ist,  »ich  der  Wunsch 
aufdiiiiigle,  da«s  eine  grüüsere  Sutuiue  iiu  kommejideD  Jahre 
zur  Verwendung  gelange,  d»  looet  di«  Tnitondng  den  Ban«| 
albia  ipät  erfolgen  wttrd«. 
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A IgeordiieltT  Neuwirth  Ijenu-rkt  ;;«'V'«iiul.i.i  der  vom 
U«f«rei)teii  g«geb«fu«ii  Aurttgaiig  »uf  Eriimuug  vuu  Special- 
geMtaen  ««sen  Ford«mig  du  StaMmiMobabnUiiM  und 

Ausguli«  Von  f>  (,  t  i  1  i  oiieu,  da88  diii  von  ilvm  If 'Üt' nt;>n 
Bu^ezogt>ii(!  Aui'ci'i''  Mir.  Preusscii  iu  keiner  Wi>i*e  zutreüi', 
uuchd«ui  dort  die  l'^iierpchÜBBe  des  Staatscigeiibalinbvtriebes 
zum  Bad«  a«ii«r  Eiaeobkboen  and  zur  AusriUtaiig  der 
bMMitnden  verwend«!  werden,  wetefie  Verhiltnfsse  bei  uns. 

«••1  il  r  its' ;i'inlii';ii'  ir  ■  ui  e»  Indics  DeliiMl  ailfwcisi-. 
nicht  Torkommcn.  Der  Keferent  miisw  dalivr  »vin«  gewit« 
«olL^atBeiiite  Anragang  bk  wa  dam  Keitponkt«  nrlagvn.  bia 
bei  00«  tlR  VcirfailtDlJt  analog  dem  prouaaia«h«n  «neiatt 
aein  wnrd«. 

Abgcordaetar  Dr.  IlMiter  b«iMrkl,  du»  in  dan  latstan 
Jahren   ltdiglicb  atnttogitiilie  ßubiicn  in  i<.M:  ;:i.bit(it 

worden  »eien.  Dies  könne  ja  n»tlis\>:Uili^  sein;  /u  bcdiuuTii 
Rüi  aber,  dang  die  ebenso  sturke  Nothwendi^kcii.  uiii  in 
Besag  Mif  die  CoumuDioaÜoasmiUet  gegen  andere  Linder, 
ia  denen  aebr  viele,  it)8bea«ndere  Looal bahnen  gebaut  «erden, 
con  Iii ii';i/r:i!ii„'  /.u  erhulten,  im  Budget  der  letzten  Jahre 
koiiit-'ü  Au^iliiiek  gefunden  Inibe.  Wie  der  Referent  Reibst 
aaHKeführt  habe,  etoeke  der  lialinbau  in  Oesterreich 
Tollatindig.  £a  aei  za  erwigen,  das«  /.ahlrriob«  kleine 
iDdmtriebedrfc«  beateben,  deren  Steuerträger  wohl  zam 
Hau«  und  zur  Erhaltnn:.'  <i>T  proBsen  Bahnlinien  br:ti:ii;i  n 
mtteaea,  die  aber  derzeit  unfähig  sind,  eise  Conourrenx  aus- 
Mthalleii.  Ei  aei  dnreliatti  nothveodlff,  dass  in  diaaer  Siebtnog 
eine  ausgiebige'  Thütifskeit  der  ll-^i'i'  rnr,':  t  ■  ;riiin.!.  Iledner 
bedauert  inKbe«on<iere,  dii»a  die  Btthu  li.fKlewuie-iielehs- 
grense  auch  im  laofendeu  Jahre  uiohi  zur  AuBfnhrunr: 
könne.  liie  Ueratellang  einea  •Alaprechenden  Loealbahn- 
netsea  aei  nethwandig,  wenn  niabt  aebr  nUreiobe  ud  gut 
bt'vülkerte  Indnatiiagagandan  gandein  entf^Unrl  »erdra 
Bollen. 

Abgeordneter  Dr.  Ritter  v,  Blltntl  beantragt  folgende 

Hc  s  0 1  :i  t  i  II  !i :   .Die  k.  k.  Mi  L'icruru'  ..infr'i  l''  i  il  -rl,  die 

Frage  der  Schaffung  von  einheitlichen,  in  derselben 
Priat  amorlisirbwan  und  bi  Jeden  Falle  erat  Gber  ein 
besonderes  Gesetz,  zu  emittirenden  Kisenbahn- 
.StaatHSuhuld  Vergehreibungen  in  Kr^viigungzu  tiehäu." 
Keduer  bemerkt,  dusg  mau  bei  alten  Bahnen,  die  zumeist 
wagen  der  nngünatigea  finaozietlen  Lage  Abemommen  worden 
sind,  niobt  die  ftcntabilitit  ala  saleba  prüfen  dürfe,  aondern 
die  jetzigen  Krtrikge  mit  it-u  früheren  Garantiezuschüsson 
vergleichen  luüese.  Trotr.dem  seien  b«!  dem  Ankaufe  dieser 
Bahnen  TaneUedaM  KateKorieti  von  etaatiachuldverschrei- 
bongen  mit  remehiedenen  Verziiunngen  eaiittirt  worden.  In 
Zukunft  werde  man  wahrscheinliob  rentablere  Bahnea  an- 
kaufen, beziehungüweirie  bauen  künnen.  und  din  Staats- 
aohuldveraobreibuQgen  würden  dann  ihr«  Verzinsung  and 
Amorttaafton  darin  ilnden.  Uebardies  aei  aehon  dnreh  die 
hr^'i-licndcii  Ot?elte  znm  At)!;;»!!!'--  ili.-r  Allir-  cht-  und  Carl 
Ludivit;-baüu  die  Emission  vnii  ,'-^uikl»i»i;huldver«chreibonpi-n 
in  Aussiebt  genommen  »  ritea.  Da  nun  der  Ausbau  der 
Boiinen,  naneDtlieli  der  Loealbahaan,  .weteli«  an  Stelle  der 
tandatraman  traten  nllaaen,  ht  einem  raaa&eren  Tempo  Tor 

sich  sehen  müsse  uu  J  ni  ii  rerseits  die  St^i  iiy.-  Iiulil  ,  ■  i 
tubretbungen  nach  Analogie  der  Pnorittteobligaticincü  wabr- 
aehainlieh  wegen  ilinr  Anertiainng  einen  hSberan  Onn  ala 
liente  haben,  so  sei  er  der  Ansieht,  dass  man  die  Regierung 
auffordern  solle,  die  Frage  einer  solchen  Emission  2U  er- 
wigen,  wobai  ea  stlbatretatindliob  aal»  daaa  maa  nur  durah 


einzeln'.'  Liesetz'j  die  Emission  von  Kall  tu  Fall  bewillige, 
und  aueh  dasa  die  Amortiaatiouslriat  für  eine  groeaera 
Gruppe  Ton  Papieren,  welefae  innarbalb  einiger  Jahre  naeh- 

einander  ausgep  l  i'h  wcr^I^'n,  ilii  sr-lhr  ao],  driuiit  sie  nicht 
je  Mueh  der  Ani'.irli^;ilinn8(ris(  ai»  dwr  Hurei'  uuürt  »erden. 

Abgeordneter  Lupul  hult  den  Ausbau  weiterer  Ijmsid- 
bahnen  in  der  Bukowina  für  dringend  geboten  und  fragt 
tarn  Stthluaae,  ob  und  wann  die  £rweitemng  dea  Bahnhofe* 
ia  der  Statten  Velksgvtan  arfolgan  werde. 

Abgeordneter  HMWlxth  ericHbrt,  er  hUte  gewinaebt, 

dass  der  Inhalt  des  Subcomitölicri.:>htes  tibcr  'ii.'  Sta.ils- 
bahnen  heute  nicht  zur  .Spraiihu  ^«biacht  wurdtiii  v>jtie. 
Munmeiir  aber  mflase  denn  doch,  nachdem  der  (ieneral- 
iteriobleratatler  aioh  auf  die  AuafAhnutgen  dieses  Beriebtaa 
dircot  geetHtxt  bebe,  darauf  tevwfeaen  werden,  daaa  die  Aua- 
führungon  iii"-i  ^  l!rrii-ht<  s  «Im  Gr^'i'iistmi'l  iTusti  sier  An- 
fechtungen bilden  müssen.  Das  htubeomit^  spreche  die  Ueb«r- 
/.eugung  aus,  dass  die  Bareahnung  einea  kaufnSnaiaeheo 
lieinertrages  bei  dem  gemeinsehaftliehen  Charakter  dar 
Stantsbahn  nicht  relevant  sei.  Gegen  dieae  Auffassung  raüaae 
Heilncr  Verwahrung  einlegen.  Das  Subcomite  stelle  dem 
Detidte  der  weatUahen  ÖtaaUbabnen  die  Betrige  geganftbar, 
weldie  der  Staat  in  Jahre  1880,  alae  Ter  aehn  Jahno,  an 
Ourrvntie.';  für  di.'  vier  Hahnrn  di-s  w^tücti.''!!  St.vit.'fbahri- 
net^os  zu  leisten  gehabt  hab«,  uud  gulan^'i'  :iiif  ilmm  Weise 
an  dem  Binweiie  dannf,  da«s  in  diesen  u  Im  .J:ktirt>n  4t-8 HU« 
Itonen  Gulden  etapart  worden  aeien.  Gaoa  abgeaehen  Tau 
der  natarlieheii  Kntwieklnng  der  In  Rede  atebenden  Tier 
U:in:»'n  nüliri^mi  linc.'.  D^Tüiiniiiniii,  üci  i'itie  eiilL'iio  W-r- 
gleichuog  ganz  heterogenur  Dinge  völlig  iuizuiäs«ig.  Man  habe 
j«  aeinerMit  daa  Qaraatianeratem  Terlaaeea,  un  m  bMaeieii 
Kesuiiaten  ra  n-'l.iTi^c-n  ^in.l  NiTnin-l,  dpr  im  .fahre  1877 
für  die  Veie'.a^iÜKiiUug  der  Eiseubaija  eiü^etreK>n  sei, 
habe  Ergebnisse,  wie  der  Staataeisenbahnbetrieb  sie  derzeit 
liefere,  erwartet  oder  Torauageiehaa.  In  keinem  Falle  sei 
d^r  ReaelutioDeanlmg  dea  Oenaralberiehtaratattera  geeignet. 

lii'ii  (J.'Ui'iiSi  iiinl  'JiT  .^lisDintn  Ulli:  im  .\  ussi'lnissi^  /n  liiliirii, 
bisoi  uiutit  d«r  Finauzminister  in  die  Lage  vereetzt  werde, 
sich  über  diese  Frage  der  Sohaffung  baaeaderar  SebtMtitraa 
für  Investionszwecke  hier  im  Anaaehuaae  maepreehea  lu 
können,  und  die  Anschaoungen  de«  Handelaminlstvra  und 
des  l'räsidenten  der  Generaldirection  der  Staatabahnen  allein 
können  hier  niobt  maaaagebend  aain.  Badner  ateUt  demnach 
den  Antrag,  daaa  der  Finananiaiater  aber  die  Aa< 
gelegenhi'it  viirlKT  ^i  n'rt,  und  dass  die  Beeublnssfassung 
über  diesen  Kesolutioueantrag  deuigemüiis  vertagt  werde. 

Abgeordneter  Dr.  Kalsl  bemerkt,  ee  sei  nieht  so  b«- 

stri/it.'ii,  »i.i-s  thatsächlicli  i-in  Stillst^iini  im  Ar,'äli.>iiie  ']'■» 
Eisenbahnnetzes  eingetreten  sei,  was  allerdings  in  Anbetracht 
der  TarlfWirtfaaehaft  bei  den  Slaataaleaabalmca  kann  «o 
verivnn  liTn  ^ni,  riricli.l.-m  ja  die  ThStigkeit  df>r  Priv.it- 
iinitiuL'tuiiuug  gt:!.iaijic  werde.  Kedner  sei  prineipieU  nieht 
gegen  die  in  Vorschlag  gebrachte  Resolution,  allsia  er  be- 
trachte dieaelba  ala  verfrflht,  naehdsm  aa  dooh  entapwehea- 
der  wfire,  znnlobit  rin  Programm  fOr  die  Srgintaag  dea 
Fl"  Iii  .ifiiiii>.t,.,  <  iiiifinst'i'llen  und  dann  erst  über  die  zur 
Deckung  des  Baues  erforderliehen  Fonds  zu  spreohen,  was 
aelbstTeiatlndlleh  hiebt  ahne  EinTemebmea  dae  bemfenen 
Hüters  des  Staatsschatzes  geschehen  Mnn«.  Hedner  fordert 
die  Uegieruiig  auf,  ein  Frugrauiw  des  weitereu  Ausbaoea 

daa  Bahnnetia*  u  eniwlekaln.  and  weial  dkabesllglieh  ««f 
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di<^  Terna<;hru<8igt«n  HoKemiea  d«t  tlidltdiaiB  BShlMD  «nd 
eine«  Tb«ile»  Ton  Mthreo  tun. 

Abgtorduetor  Dr.  Beer  fra^tt  den  Minittor  imltr  Btng- 
nthne  auf  di«  BemerkoDK  des  Koferenten,  diM  die  Reohnangen 
fflr  die  Gftliiiiche  TraniverMibahii  beim  Obersten  ReehnnnKi*- 
tiofe  zor  Präfnng  vorliegeo.  ob  mit  den  Bikunnternehmern 
eiD  VargUiek  gaieUoiMD  worden,  and  ob  es  nidil  nügliob 
Hi.  •bn-  den  hbtit  deoMlbu  Hiltb«ihia««n  tu  »Mben. 

fc'lner  vprwpjst  weiten  aaf  den  UmBfiiinl.  Jus«  fiir  Trat-irnnc 
und  j^rttjeuMtitwürfi»  eiji  gegenfiber  ävnu  Vurjalir«  um  ^iO.tJUO  tl. 
erhöiiter  Betrag  eingeetellt  aei,  und  richtet  «d  die  Regierung 
die  Anfim^  welobe  Pcejeote  ei«  in  Auaiieht  nehme  and  ob 
lieh  demnlCT  sieht  t«eh  die  Eisenbahn  Ornlieh'Hoeh- 
i<tPin  lif-liniJe.  Iieni;:lirli  li.'r  Kr»pe,  :in»  w-lobeii  Mitteln 
die  ueaen  £iienbahaen  gebaut  nerden  tollen,  bilt  e«  ßedner 
/Ar  ubedingt  Mtbwndig,  neret  den  FinMMUiiaitter  n  bCren. 

At>Ki  oflnpf-T  Dr  Hitt.T  v.  niliniikl  p^slilieimt  «ich  der 
Anaicbt  an,  data  es  angezeigt  wäre,  vorervt  den  Finanz- 
BiiUitnr  Iber  diMe  9ng»  m  bdran. 

UaDdelsminif^tr-r  Mnnjuis  Bnc(|i]<'hpni  uii^t  ziuiin^hgi 
daranf  bio,  da««  im  Ansbaae  von  Locnibahnen  keines- 
weg!  ein  vollttlndiger  Stllltland  eingetreten  Ml,  mno  »tteh 
In  den  letslen  Jahren  ans  mehrfachen  Rückoiebten  ein  »-tna« 
langeaoierer  Forteohritt  zu  venceicbnen  ist.  Kür  die  Tbätig- 
keit  im  Localbabnwesen  seien  durohauD  ni<>ht  allein  die  im 
StantBTonnsehiage  enthatteneo  ZMtam  naaetgebeod»  da  ja 
nhiraidie  Bkbnlinien  ehae  InmtpiipiehnnhiBe  Ten  Staats - 
mittelo  zu  Stande  gekommen.  Die  Zuwendung  von  Capitals- 
aabventionen  um  $t»at»mitteln  «ei  allerdings  durch  die 
lUekaichtfn  auf  die  Krhaltnng  den  Gleichgewichte!)  im 
8lMteb»Beb«ite  an  bMtimmte  ürenxen  gebunden.  Leichter 
wir«  nnn  »nenflngi  eine  Staatannterftatznnir  in  der  Form 
der  gtnitli  'hrn  BQrgscbaft  fijr  die  Vt>r£insDng  und 
Tilgung  des  bcTorrecbtetan  Tbeiles  daa  Anlageeapitalea  zu 
Cntihrtn;  nllaiii  dieee  Fern  ni  nur  nnter  gewisien 
VorauBsetznngen  anwendbar,  ingbesondon-  iitir  im 
Felle  einer  aoRreichenden  Opferwilligkeit  dei  l.n 
intewnientea.  In  dieser  Richtung  liegen  dem  Keichsmtli« 
dermalen  «wei  QeieteeiDtwarfe  vor,  welche  «lob  »nf  die  Uer- 
•tallmg  der  Leenlbnbnllaien  Wedninn  -  Praelmtitac  nnd 
Strakonitz-Wiiit<>rhc-rg  unter  finanzieller  BürgBehnftsI>'iiitung 
d«  Staates  belieben.  Die  Beatrebnngen  am  Erlangung 
Matr  BfMrtthmriiiDdnigaH  nein  attorgiMilM  UttB" 
wirksamer,  jf  (rrnjucr  dip  Opffr-williek»!*  und  die  Arbeit*- 
frendigktit  d«r  l.uc^tiiiiterüisi-uteii  sich  erweise.  In  dieser 
Richtung  habe  namentlioh  die  Thätigkeit  der  steiermürki- 
■ehen  Landeavertretang  in  Loealbabnweeen  sehr  gtioetigc 
Erfolgt  aaftvweiMn.  nnd  die  Begierang  würde  ea  ftr  tehr 
wänsehoiiswcrtli  iTuchti'u,  wenn  auch  die  Vntii'tiiiiL'en 
anderer  K^nigreiühä  und  Linder  in  ähnUeber  Weise  vor- 
gllltn  wollten.  Das  Land  Steiermark  erfaue  klein«»  Linien 
gaos  ohne  Inanspruchnahme  von  Stoatsuntcrstütznngen,  nnd 
aelbat  bei  jenen  Linien,  bezüglich  welcher  eine  Staatsbilfe 
angestrebt  wird,  werde  hiefdr  eine  solche  Form  in  AuBaioht 
genommen,  welche  die  Mitwirfcnng  des  Stttatea  weeentlteh 
cfleiehleTt  Ww  die  Anfinge  dei  Abgeordneten  Dr.  Heile* 
berg  wegen  .Vimlaues  der  Staatstahnliuie  Schräm- 
baeh-Kernbof  auläugt,  so  stehe  für  diesen  Zweck  noch 
der  Rcft  dei  für  das  Jahr  18Ut  tcwilliglcn  üredites  ittr 
VerfUgong,  nnd  werde  daher  der  in  AuBsieht  genommene 
VoUenduogatermin  lUitte  de«  Jahrw  1893)  ohne  Sebwierig- 
k«t  aiDcdiviteD  wardeo  kSnaan.  Aaf  die  Anfrage  dM  Ab- 


gi'i.niiii'tcii  HiM  r  i'nviilcrt  (irr  Mirii'ti'r,  iu^s  dor 
Mehrforderuuge«  U«r  Hauiiiiteniebmung  für  die  (ialiiisch e 
Trnneferenlbahu  ein  Vergtaioli  oiekt  geicbloeeeD, 
fondern  dass  diese  Mabrfordernng  vielmehr  von  der  Be- 
gi<^rung  iil'gewteien  wnrde:  dieselbe  dürfte  nnnmehr  im 
l'rocesswege  zur  Austniguiig  gebracht  werden.  Die  pro- 
jeotirte  Lo4salbahn  Urnliob •  Uoobattin  aei  in  dw 
Tneirnngipregnunm  der  Begierang  für  daa  Jnbr  eof' 
cennmmen  worden.  Im  Jahre  löWI  "  i  ior  für  Trnrinings- 
zweoke  verfügbare  Credit  vornehmlich  zu:  AutstuUuu^  des 
Linicnplanee  fiir  die  Wiener  Stadtbahn,  sowie  zur 
Dnrchfabmng  der  Feldarbeiten  fOr  die  Linie  Biaehof' 
laek-Dlvaeea  verweiiilet  werden,  ßeiliglleb  der  Anfrage 
A^!r^'inlll"t"rI  f.;i[iiii  lutihrkt  der  Minister,  daws  für 
luvcstttioneu  auf  den  Eisenbahnen  in  der  Bukowina  alU 
jibriieh  ileigmde  BatrSge  verweadet  werden.  Amih  die  Er> 

Weiterung  der  St.'itinn  f',>irnowilz-Vijlk«g»rten  werde  ehe- 
thonliobet  zur  Ausiuiiiuiij^  gelangen.  Was  die  Vorschlüge 
weeen  Anfnabmc  eines  bcaondercu  Anlehens  für  Eisen- 
bahnxweoke  anbelangt,  ao  reichen  dieselben  mitRdeksicht 
nnf  die  notbwendige  Rflekwirknng  denelben  naf  daa  ge- 

S;i:iniitt'  ("ri^ilit\v.'»Hii         Sl.iiiffi-    Wi'it  lilifr    iVU'  <'r\-U'/.r\i  dtn 

vom  Haiidelsministeriam  vertretenen  Ressorts  hin8u.<<.  nnd 
der  Minister  sei  daher  nicht  in  der  Lage,  tidi  tebon  Im 
gegenwftrtigen  Zeitpunkte  über  dieselben  ?a  üussern.  — 
Ab<!oordneler  Dr.  Menger  erklärt,  dass  er  bis  auf  einige 
.Aenderungcn  mit  der  Resolution  einverstanden  wäre,  ftlirigcns 
wob  dafür  sei,  dass  der  finanuuinister  darüber  gehört 
werde.  Solleo  öenlse  Ar  Localbahnen,  wie  sie  im  Interesse 
Oe-iterrc-iehs.  sppi  i.'!!  der  kli^iuereTi  S(S1tp,  nothig  sind,  in 
Seena  gesetzt  werden,  so  werde  man  den  Weg  einschlagen 
mdsseo,  deo  di«  ^csolntioa  aadeate. 

* 

Abgeordneter  Dr.  Run  erwidert  aof  dl«  Prolestbe* 

inirkungen  des  Abgeordneten  Neuwirth,  na!'hd<»m  lii-r  I^i  rieht 
il.  s  Snbenmites,  welchen  er  zn  vertreten  habe,  (iciv  ii  oioht 
n  il  der  Tiigesordnüng  stehe,  dermalen  nur  so  viel,  dass  er 
dse  im  Mamen  des  Sabcomitis  Vorgelegte  an  verthsidigsn 
wlsstn  werde  Nur  Torlloftg  sti  die  Bemerining  nothwendifr, 
JrtBS  <.iio  AnfL'iilxj  di:?  Siili.:'i..iijit.'s  c-inc-  pri't.ikolIariRi'li  pcliarf 
umgrenzte  war,  dass  sie  sich  lediglich  auf  die  Hemingelungen 
und  VerbesseniiigsTorsehltge  des  Abgeordneten  Dr.  Sehanp 
zn  fieschrauken  hatte,  worauf  sieh  der  Ausdruck  , bessernde 
llMni"  im  Berichte  beziehe.  Finde  der  Abgeordnete  Neu- 
wirth nunmehr  Manches  im  Staatsbahnbetriebe  zu  tadeln, 
so  nehme  das  den  Bedner  amsomehr  wunder,  als  der  Ab- 
geordnete NcDwirth  diroh  i«hn  Jahr»  aianals  di«  OcUgcnbeit 
ergriil'on  bab«,  elnau  na«b  Bir  ibnliobaD  Tadel  aasm- 
sprechcn. 

Abgeordneter  Neuwirth  erwidert,  er  habe  von  den 
Frgebnieien  des  Staat^bahubettiebes  und  dem  vorhAU- 
denen  pennanenten  Delieit  nur  deshalb  bislier  noeh 
nicht  gesproeben.  weil  er  diese  Angc-legenbeit  jenen  oom- 
pL'tcntcrcii  Personen  Ubt-rlassen  wollte,  deren  Aufgabe  es 
gewesen  wäre,  jenen  prairtischen  Zustand  liervorsukebren 
nnd  an  beleMohten,  dem  er  «ndOA,  naebdem  «s  von  keiner 
anderen  Seite  bisher  geschah,  in  der  Sitzung  de»  Abgeord- 
netenhauses vom  20.  d.  M.  unerwarteterweise  zur  Ueber- 
rasehung  Vieler  Ausdnok  gegeben  hatte.  Resser  gpiiter  aU 
niemals!  Die  Saehe  wnssts  endlicli  zur  Sprache  konnten, 
and  er  b«Abelebtiga,  sie  um  ihrer  Tragweite  fiir  unser 
Bndget  willen  aveb  weiter  an  TerTolgen. 
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AbfewrdMtar  Dr.  Beer  wnraiit  ducaaf,  d«M  twli  die 
ZDflNrindiittiialleB  wm  9.  0«tob«r  neberlioli  in  die  Re- 

(fiTiinp  mit  ',1er  Hittn  fjcwiiu.ict  tinlien,  dio  Zufkoi  tnrift' 
im  Verkehre  über  Laube  ejiUpreobead  berabzuetzen,  und 
interpelliii  ita  Htadelimioistw  dwflber,  wm  in  dleter 
Richtung  bisher  geschehen  sei. 

Abgeordneter  Dr.  Henger  beaiLiiLt,  daa  ha  der  viel- 
besprochenen Frage  der  Deoentnilisstion  der  Eisenbahnea 
nicht  dwaa  Terg«BMn  vrerdeo  migi,  im»  disMlb*  jn  sieht 
«o  i*«ft  getrfebra  werden  diife,  dnn  die  Pvodneenten  jener 
r.'inl'^r,  iVi-:  Msh-'r  keiiio  Betriebgdircctiou  haben,  ihren  Ab- 
siiU  fia  liie  Eiscnbaiiuen  anderer  Kronläuder  verlieren,  mau 
kämt!  dann  xu  der  iDerktvürdiKcn  Cooaeqnens,  dlM  alle 
Länder  für  die  kostsipielige  Erhaltung  der  Staatabahnen 
beilragen  mägi>fiu,  dageffen  die  Prodoecnten  jener  Länder, 
welche  keine  Uctriebadireclioiien  Imben,  /nr  Befriedigung; 
der  Bedürfoiase  der  Staatabahnen  faat  gar  nieht  btrao- 
letefen  «erden.  Dies  wire  für  Sehleeien  tos  froeeer 
U';  'Ii-iirkpit.  Darauf  möge  'Vir-  Itf  ji.'ri'.nrr  ili-r-  (JtrftnÄHte  Auf- 
u>i  rK!-aiiii%eit  richten.  Redner  Ih'lit  s.mI.hui  lU-n  Msiiecl  au 
Wagffoiig  hervur,  der  aef  den  verschieden  n  Hnh:  *  ii  im  l.uih  n- 
den  Jahre  eingetreten  lei  »od  durah  den  LandwirthaehMft 
nnd'  Gewerbe  atarlt  gelitten  hatten.  Rndlfeh  weiti  er  anf  die 
irro.ssen  Gefahren  hin,  denen  Ici  Ii. tri. Ii  ilun  li  Awt  sope- 
n»nnte  „Uesäase"  insbesondere  bei  Hieflau  auigesetit  aei; 
hi^r  »leien  Vorkehrangen  zo  treffen,  d»  aenat  ein  «ehr  gieaeet 
Kiaenbahnnnglflek  geKclieheii  könne. 

Präsident  Preäheir  v.  Tiedik  erwähnt  gegenüber  den 
Ausführungen  des  Ähgeordnetcu  Dr.  Menger,  da««  für  die 
Verheeserunx  des  fiaaznstandes  der  Uebirgssireeken  der 
Csterrdehisohett  Staetsbabnen  in  den  letsten  Jehren  sehr 
"rliijlili.  tir  k'oj.t.1]  luf^'-wendet  worden  seien,  und  dass  die 
Stu-atstisiübuiiiatTwaitung  diSser  Frage  ein  besonderes 
Angeiimerk  zuwende,  wie  dies  insbesondere  auch  die  An- 
stellong  eigener  Organe  nr  Untereaehnog  der  Berglehnen, 
an  denen  sieh  die  betrelTenden  Mnen  binilebea,  bewriee.  Was 
ilcii  Wucrf^f.nniiiiiiii'l  auf  .i<-ii  i'.ihmischen  Bahnen  aiiliHi;;;", 
so  seien  diesbezüglich  im  letstverflossenen  Winter  allerdings 
uehrfiMlie  Calanltitee  eingetreten;  dies  ttl  jedeeh  tiioht 
bloss  bei  den  im  Staatsbetriel  t'  stf'h(>rn!Hn  r,iriien,  sondern 
anch  bei  mit  Führbetriebsinitteln  stark  lioiirtt»  Privatbahnen 
der  Fall  gewesen. 

ObmaoD  J>r.  v.  Pieaer  erhebt  Einwendung  gegen  die 
Einstsllnng  des  Betrages  von  SOOlOOO  11.  flir  den  Bas  der 
EisiMiliahii  S  ta:i  i  s  1  au  -  \V  u  r  ()  II  i  ri  k  ;i,  '.vi-il  .i.initn-r  noeh 
gar  kein  Gü&fUeuiuüri  seitens  der  Kegierung  eingebritcht 
und  selbstverständlich  nosh  kein  Besehluss  dae  Baases  ge- 
fant  worden  sei,  daher  gegenwärtig  eine  «ntielpMise  Eiü- 
slelluDg  einer  Baurate  nnzulüssig  sei. 

•  *  * 

Titel  .Staatseiseobahuba  u"  wird  mit  Anssoheidnng 
ebiger  Ziffer  von  tSOO.OOO  fl.  angenommen. 

•  » 

Beriobterstatter  Dr.  ß.  v.  Jlexnik  refexitt  weiters  über 
Tilsl  .Staatselsenbahnbetrieb". 

AhiircrJnrtir  Neuwirfli  riühtet  an  die  Recaruii^'  die 
Frage,  welche  Hindernisse  gegen  die  von  der  Verwaltung 
der  B"zen-Meraaer  Bahn  wiaderbeli  erbetene  Erhübting  der 
Fahrgesehwindigkeil  von  den  jetzigen  20  auf  cttva  S')  Kilo- 
mefer  pro  Stande  obwalten.  Kr  bittet  die  Hegieruug  ferner, 
ich  uh«>r  dil^  Falirpreiserin:igüii(uiig  für  die  leiste  Wagen- 
oiasse  dieser  Bahn  äussern  zu  wollen. 


Seotionschef  v.  Wlttek  beantwortet  die  Anürageo  d«e 
Abgeordneten  Neuwirlh  über  die  Bozen-Herauer  Bahn  mit 
dem  Hinweise  iiul  .Ji-ti  ciiR»  •■rli'.litt!  P'uhrgL'SohwiniiiKkrtit 
und  andere  gewünschte  Verbessernngen  erschwerenden  Loeal- 
bAfanehanktsr  der  genannten  Balm.  Hibsiefatlieh  der  Hetab- 
8Pt?nri.!r  dor  Persotiontiirife  der  unteren  <'1;issen  wiinle  ri:ich- 
druckheil  auf  die  lUhogesellsohaft  eingewirkt;  die  bezugiiohen 
Verhandlungen  seien  Jede^  deranliD  noeh  nieht  nw  Ab- 
sehlnase  gelangt 

Abgeordneter  Heawirik  ridilet  an  den  Handelsminister 
diu  .\iifrag",  von  w.jleben  Inli.Titioneii  i\U>  H«i:it?nin?  tipi  den 
wegen  Pachtung  der  Süd  bahn  geführten  Verbandlungen 
geleitet  sei,  in  «elebes  Stadien  diaae  Verbandlongen  gelaugt 
seien  und  ob  die  Regierung  in  der  Lage  sei,  auoh  in  Bezug 
auf  die  mit  der  nngaiisoben  RegieniBg  eingeleiteten  i'unr- 
parlers  irgend  welebei  «enp  «aeb  »nr  leeerwta  Aufldl- 
mngan  zu  geben. 

Abgeordnetsr  Dr.  Heilatarf  naebt  damnf  eaftheikaasa» 
man  ni  '^ro  d'-toh  nicht  immer  von  dem  ZiiPohii9.«ii',  w('lchi>r 
bei  dem  Betriebe  der  Staatsbahnen  g€Uia<'lit  went.'n  ums«, 
so  sprechen,  als  ob  da.s  ein  I  efidt  wäre,  welviips  rrst  dureh 
den  .Staatsbshubeirieb  eutsiandeo  sei.  und  sieh  doch  eriunern, 
dsHS  dies  diesellien,  theilweiae  sogar  kleinere  Beträge  sind, 
»Is  früher  in  der  Form  von  Subventionen  w.id  liaraistien  an 
die  seither  in  den  Staatbetrieb  eingesogenen  Bahnen  i>«zabit 
wurden.  BeaBglioh  der  Südbabn  nisaa  Redno'  eoKssUeb  der 
'>itlic-rigi'-a  Debatte  bemerken,  dass  rtte  Vpr^tastüflninf;  der- 
silUeii  deshalb  von  der  Bevdkerwtig  der  Aipeuiiujder  all- 
seilig und  eindfinglich  gewünscht  werde,  weil  die  dortigen 
Btsnertriger,  wenn  sie  schon  «n  den  i(qsehiissen  für  di« 
Staatabahnen  mit  bätragen  raflsaen,-  aneb  die  günstigen 
F'erson-'n-  tiiid  Frachtentürife  iler  Sta.Atsliahiicii  prluii^rcii 
möekten,  was  cbeu  nur  durch  die  Verstaatliebuog  der  Sitd- 
babn  mdgtidi  eraebeint 

A'ifrHoniii.'tcr  Dr.  Ealsl  fragt  die  Regii'rtiüg.  wie  e« 
sieh  uit  deu  Maassregeln  verhalte,  welche  eine  ausgiebige 
Deeentralisation  in  der  Verwaltung  der  Staatabahnen  herbei- 
föhrea  sollen.  Er  stellt  des  Weiteren  die  Aufrage,  wo  ee  sich 
nit  dem  Ertrignisse  des  Gepäcktransportes  rerbalte,  naohdem 
in  der  Qruppe  der  westlLrlieii  St.iatüttalm*'!!  der  Krtr.»g  der 
(ieplekststien  pro  1892  niedriger  sei  als  der  yro  1891,  so- 
bin  ansnneliaien  e«,  daae  die  ImserigaB  JhhnlieBofaleaBau 
Reform  dea  Ospiekatatifae  n  Meaiiven  BaaaUatao  gefOlitk 
habe. 

Abgeordneter  Dr.  Herbat  wünscht  eine  Beriobtigonf 
des  Berichtes  in  Besug  anf  die  Cnrl  Ledwig-Babn, 
deren  eigentliebe  ZWem  Itt  den  Qesanalprillninare  gar 

nicht  doutlk'li  •irsieluliith  seien,  wodurch  man  sich  ülier  den 
finanziellen  Effect  der  Einbeziehung  in  das  StaatseisenbabO' 
budget  kein  riehügas  Bild  nadwa  kenne.  Kr  betont  ferner, 
dass  für  die  Banherstellung  bei  der  Bodenbacher  Bahn 
seinerzeit  eine  entsprechende  Erhöhung  des  Pachtsohillinga. 
welcher  von  der  sächsisflibeii  Biegiening  in  laUan  aal,  fa- 
fordert  werden  soll. 

Abgeordneter  Ltqinl  tritt  mit  Riebaiebt  traf  die  Brwaite» 
rung  des  WirkungskreineK  iler  Retriebsdireotlonen  dafür  ein, 
dass  auch  der  WirkuugskrtiiE  dar  Betriebsfimter  erweitert 
werde,  und  ersucht  die  Regierung,  dabei  anf  die  bereehtigteB 
Ansprüche  der  Bukowina  gebührende  Hüf'ksieht  m  nehmen. 

Abgeordneter  Dr.  Bnrrnther  begrusst  die  AcliuQ  der 
Regierung  wegen  Verstiuttliohuog  der  Südhabn  und  spricht 
den  Wunseh  aus.  dass  es  der  Itegiereng  noglieh  werde,  die 
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tirir-ir!  f>rnfr  die  schon  Rfiit  -fahren  hepehrte  Errichtnnp 
eiuer  lialtestdlle  bai  Schloppfjohof  an  Her  bay«riseh«a  StJWU- 
b»bn  zur  Sprache  and  ertaoht  die  iiagieruog,  lich  für  eine 
MMlliebe  Jiirl«digusff  dtem  if>age  eJnsiuetsen.  Desgleiehen 
wBnsabt  Redner,  im  rieh  die  Regierang  bei  der  biireriaehen 
tiii'i  säoliäisuhen  Rcgitrung  wcgc-u  AnsuliloMee  der  Aeeh- 
Honbaeher  fiabn  an  das  sächsische  and  bajrarisek«  Eiaea» 
Miaiiatai  veriNad«. 

HandelsBiBister  Harqui*  v.  nMqaehem  erlilärt  in  Besag 
Mf  die  Anirtgc  dM  Abgeordneien  NeuwirU».  das«  becttgiicli 
d«r  VW  dMnribfii  gmuiilcii  Babiwii  (Nordbakn  nnd  Bttd- 

bahn'  förmliche  V'Tstaa(tii-liiinp5V(>rlirin1Inn/»(;n  iiietit  statt- 
gefunden haben.  Aileniin^«  ^(^len  Stadien  in  der  Hichtuiifr 
eingeleitet  worden,  ob  es  nicht  möglich  wäre,  eine  für 
beide  Tbetle  annehmbar«  Fomel  bb  finden,  nni 
diese  Bahnen  noch  vor  Eintritt  dM  eoneesBionsmiUBigeii 
iCinlösangsterminea  in  diu  staatliche  Betrieliinet/.  iinznbe- 
litliMi.  Bui^ieJi  der  Sfidl>ahii  liaban  allerdings  an  eil 
vertrtalieke  Betpre«li««g«B  mit  nMi^benden  ?vr- 
i)önliokl(«iten  der  TerwüIliniK  niütti^pf'undftn,  über  welche 
gej'en  die  Intentionen  der  iküif.iligtf n  Mittheilungen  in  die 
OerTeiitlielikeit  gelangten,  die  jedoch  auf  Authentlcität  l;ein«[t 
Anapmoii  erlMlMn  liännen.  ThateEolilioh  sei  ein  b  e  s  t  i  m  m  t  e  s 
ABb«t  teitem  der  Regierung  der  Terwaltang  nioh  t  gemacht 
worilfn.  In  ReantwortuiiK  der  Anfragen  Hh?.",;;!!!'!!  ilcr  Afti- 
deraag  io  der  Urganieation  der  Staatseisenbabn- 
T»rw»U«ig  beaMifct  der  Haodelmiliiieter.  iwu  efeh  ■lleir> 
dings  ein  Bedürfnis«  in  dieser  Hinsieht  heransgestellt  habe, 
weiche«  infolge  des  raschen  Anwachsens  des  der  Staatseieen- 
bahnverwaltong  anterstehendcii  Nr-tzr-ü  von  Jahr  zu  Jahr 
lebkafier  fibllwr  wvrde.  iDtbesondere  habe  eicli  bekufs  Aaf- 
reeklhattong  der  erfordertielien  üeliemlelit  und  Sdineltigiceit 
in  der  Gescbäftsbeh»ii<11iin!r  finn  «ntniirtM-IiftuIi'  KtillA^ttuii-; 
der  Generaldirectian  der  ünUrreichiKoben  .SiaüUlmbtteii  als 
nolbwaidig  erwiesen.  Za  diesem  Behafe  seien  infolge  Auf- 
forderung de«  Hioisters  bereits  im  Anfange  des  laufenden 
Jahres  seitens  der  Qeneraldirection  der  österreichischen 
ahtU'ti  eingehende  Anträge  in  Absiiht  auf  die  Er- 
weiterung des  Wirknogafcreieea  der  BieenbeliDbettiebedirec- 
lianen  ToigelBgl  werda,  Uber  wdeke  fsbin  wellere  ▼erbaad- 
Iiinf;cn  im  ?'<-li08se  des  HandolBtuinistr-riuitis  c-iiigfleitMl  und 
s«daun  iia.s  Kinvemehmen  mit  den  liüüicahgton  Miiii£türi«u 
gepflogen  wurde.  Nachdem  jedoch  die  Modalitäten  der 
DurchfQhrung  dieeer  MaaaaiiahMO  seeii  niokt  ead- 
giltig  festgeiettt  Mlen.  «liiite  aleh  der Mihieter  weitere 
Mittheilungen  fAr  den  Torüuesicliillijh  nnhen  Zeiti  i:;:  I  t 
vorbebalten,  in  weiobeaa  die  bexüglioben  Verbaodiungen 
glMliek  laai  khMmm  gelangt  eein  werden:  !n  Beintf  der 
Anrefmn^  des  Abgeordneten  Barenther  wcpon  Erriv^htung 
eiaer  ilaliettelle  in  Schlo]Ji^<euhof  erklärt  der  iJandcIs- 
minister,  dass  in  jüngster  Zeit  eine  Verhandlang  wegen 
Herabaetmag  der  Koaten  der  wllantUeben  Uebentaehoag 
eingelaitet  werden  eei,  wodnreh  die  Erriehtnag  der  ange- 
strebten Halteetelle  wesentlich  erleichtert  werdon  dürfte 
Hinsiohtliob  der  vom  Abgeordnetea  Beer  besprochenen 
Zuekertarife  sei  thatsächlich  eine  Ermässignng  bereits 
eingetreten;  da  dieselbe  jedeeb  flir  die  geegrapbiaek  on- 
gflnstig  gelegenen  Prodnctionsorte  sieb  als  nicht  aosreiehend 
envieucn  U»he.  sn  si'ii'ii  gi'^rcinv.'irtifr  nPiii"rli"hH  Verli.Hiidliiiief  n 
wegen  weiterer  Uerabsettut^en  dieser  Tarife  eingeleitet 
«Mlaa.  Die  tarn  AhgaertMieD  Lipal  beArwertete  Bmaile- 
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tvag  dee  WitkwigihNiiea  dea  BahnbetrUbaamtei  in 

CzernowitT:  wt^rd«  anlüHRtich  der  bevorstehenden  Aenderung 
in  der  Organisation  der  titaateetaeubaboTerwaltaug  gleieh- 
falli  BnrOetaMifigaif  iadea. 

Prisident  Freiherr  v.  rzedllc  Ifantwortet  dis  Anrfisrnng 
des  Abgeordneten  Herb»:t  wi-'^tu  der  Atreohuaug  für  die 
Bodenbacher  Bahnstrecke  diihiii.  daea  die  Feststellung  dee 
Anlagecapitales  für  diese  Stracke  demn&olut  einer  itefisioa 
werde  nnteraogen  werden.  Weiter«  glebt  deraelbe  die  Priitt- 
miiiirnnjrRiiffer  de«  .lalirc.i  1891  für  {lie  fi.i'i/iviln'  f'arl 
iiUtlwtg-i^ahn  behufs  e«eiitueli«r  Aufiiaittuc  in  «len  Ktiricht 
des  Referenten  bekannt.  In  Erwiderung  der  Ausführungen 
des  Abgeordneten  Kaizl  bemerkt  Redner,  dass  die  Kinnalinien 
aus  dem  Gepäcksrerkehre  infolge  der  Aufhebung  de«  Frei- 
fjewioiiteR  iwar  nicht  in  dem  erwartpten  M;i:isse  gestiegen 
seien,  dase  >edoeh  eine  abeolale  VeraMnderuog  dieser  Kin- 
nakmeB  elagetretea  eei''  * 

A)i^'eiirdn>'i(>r  Dr.  Kalel  |iolemi*irt  gegen  die  Aus- 
fahruDgen  des  Freikeira  v.  Czedik  ond  stellt  nooh  die  An- 
frage, ob  ee  efeh  dem  enpfeUe,  den  Anthell  an  dem  Oeo- 
rerfintiRj^cwinne  bei  den  Prioritäten  der  Carl  Ludwig  Bahn 
9'.  zu  budgetiren,  wie  es  die  Privatuntemebmiing  vorhalte, 
lind  ob  ee  nieht  besser  würe,  den  in  daa  Budget  eingestellten 
Betrag  aaeniaobeideQ  nnd  den  Gewinn  flberhaapt  niobt  so 
eacomptirea? 

Titel  .Staalaeiaanbahnbetrieb"  wirdkienaf  ange- 
nommea. 

Zum  Ttlel  »Anlhril  den  Steiles  an  dem  Reingewinne 

der  Kaiser  Perdin&ndii-Nordbahn''  hebt 

Abgeordneter  Dr.  Herbat  hervor,  daes  naeh  den  vor* 
liegeBdea  Datee,  welehe  thelb  aaf  CFrnnd  deSnitlTtr  nnd 

theils  aaf  Ornnd  vorläafiger  AhrectinurL-  M  rlii't'en,  die  Kin- 
nahmen der  Nordtialiit  im  iaufendeii  Jalire  i;r'j8gur  üeien 
als  im  Vorjahre  Es  <iei  daher  nn^ht  gerechtfertigt,  dass  im 
laufenden  Jahre  nur  60a000  fl.  alt  Aatheil  dee  Staalea  am 
Reingewinne  der  Moidbabn  eingeaiellt  werden. 

Referent  Dr.  R.  v.  M exallt  lieaiiir&ßt.  mit  Rücksicht  aaf 
diene  Anafttkmngen,  die  nie  Anikeil  des  Staates  am  Bainge- 
irinna  der  Neidbato  eingütellte  ZUtar  to»  WOjOOO  II.  aaf 
70O.00D  t.  n  «rItSlien,  weleber  Aitng  angaaammaa 
wird. 

Verhandlniij^  des  Abgeordnetenhanses  über 
das  Bad^t  des  Handelsministeriam». 
Sitsvttg  TOm  %  Deeember. 

Abgeordneter  Kdler  v.  Bnrgstaller:  li^iui  besten 
Willen  kann  ich  niciit  unterlaeeeu,  in  dieeem  für  Trieet  «o 
sehwierigen  Momwta  dieea  OdegenlieH  nevardhige  m  be- 

uützen.  um  zu  ooustatiren,  dasa  aucli  Keither  für  unsere  bcJea- 
tendst«  Seestadt  undanser  einsiges  u8tisrreidu6äliv'Sec!-EiDporiam 
gar  wenig  geschehen  ist,  so  zwar,  dass  sein  haaptsäcbUelialer 
Waneek  and  manehe  der  anerlässlichen  Haaaanahmea  an 
■einer  weiteren  Entwicklung  unerfüllt  geblfeben  ttnd.  Ins- 
besondere wurde  die  Siclierslellung  des  Ausbaues  einer 
direoten  Staatseiseubahnverbiudang  leider  nicht 
Tarbtrgt,  abwaU  dieea  Benlalbiag  atgeaflkh  der  dmlg 
entsprechende  Ersatz  ist,  welchen  Triest  für  das  ihm  im 
gemeinstaatlicben  Interesse  entzogene  Kreihafenrecht  verlangt, 
und  dieselbe  sich  im  vollsten  Einklänge  mit  dem  i'assus 
der  alieikdeitslen  Thronredei  betreffend  die  Ergänzung  dee 
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Die&ü  ua&atli<»hrliobe  Verkebnadtr,  welche  vuu  deu 
berafenditen  coiDm«reiellen  Corpontiooen,  too  d«D  Land- 
UgM.  ftokr  KnnliiuUr  a«d  Mlbvt  ?mb  InJim  B«i«ha- 
ntt«  anhmtlt  fclur  mm  bafBrwoiM  wart»,  iit  Ar  di« 

Zukunft  Vüii  Triest  eiitschicden  ein«  Lel.ciiäfriige  ji 
Bange»,  ab«r  anoii  für  den  österreichitchea  überieeieuiieu 
Ei-  und  Import  und  fär  die  MucbUtelluog  ODseror  MuiMelli« 
MB  AdrialiMheo  ileere  Trotz  alledem  and  obwohl  diese 
Frage  licb  seil  Jahnehnten  auf  der  Tagesordnung  und  stets 
im  \  or.lergniiide  belindet,  wird  sie  bedauerlicherweise  biu- 
gesobleppt  nod  oooii  aiahi  galöat,  was  wirkUoh  ioodariwr 
iit,  aelliit  whid  himi  ridi  gaganwiitig  UUt,  din  ia 
Oi'RterriMc'h  Afthi  ^'c-mdunützige  UntentdUttMl  \Mk  Oiehl 
allxnraMh  Fleisch  und  Blut  annehmeo- 

AI«  »Ml  Im  Jih»  168S  imnh  im  Aniwn  dtr  kanni 
Streck»  Triflüt  llerpplji»  seitens  des  Staates  den  Anfang  zur 
Herstellung  ilur  kurzesteu  Kiittubahnvorbinduug  mit  den 
liinterläudern  uiaehk«,  angesichts  der  dazumal  banite  im 
friiioipe  IwscUaMB«!  AnflMboag  dM  Fniliafta^  mpeo- 
ti?«  der  BnvarltibaBf  Trirato  in  daa  allgeiHiine  Kollgebiet, 
haben  Triwl,  die  siidlichen  Provinzen  uinl  die  »udwt'ctlichen 
Alpenläuder  erwartet,  daas  die  hohe  Hegieniog  «odUoh 
diaaaa  allgunain  Markauitaa  Beddifnbaa  — laptaohen 
werda  —  allain  alle  HoflfnuDgen  waren  verg<>beng,  nichts  ist 
in  dimr  Richtung  geschehen,  wodurch  eise  gefabrlioiu' 
Kutkrürtuiig  vüii  J'iiest  stattfand,  denn  dasselbe  WNrdt  und 
wird  von  der  Coneurrau  albBihlkh  verdriogC 

Hm  wird  Titllaiaht  dtnuif  Idnnwaiaaa  avohui,  data 
durrh  den  hpstchendcn  I'uagi  vertrui;  mit  dw  Sfldbfthn 
Triest  mit  d>ni  StaaubakuBi)  vt<rl>uud**ii  ist. 

Aber,  meine  hoohTerehrten  Herren,  ist  es  Tär  den 
«inxigaa  Weltbafaa,  dam  wir  fibarhimpt  baaitMD,  ain  normaler 
KaaUnd,  w«iw  mta  tMt  nit  liganl  «Ibbb  PtlUativ- 
ttiiit«^)  aus  daa  MgaoblieUlebea  Varkfauhattan  n  liakan 
trachtet? 

Oatriat  aiabl^  dann  wir  bniMhn  donksia  dia  Her- 
stellung der  kürzesten  Staatscigcnbahn  rnit  dem 
Binnenlande,  um  auch  die  erprobten,  den  Vcrktilir  furderti- 
deii  Grundsätze  des  Staatsbetriebes  vollends  zu  geniesseo, 
uad  ich  wiadarbolt  aa,  daaa  diaa«  Imngtlffaabiie,  Tordariiand 
dar  Straaba  Ditaees*Laak,  keiMO  waHarmi  Airaohtb  aabr 

ildtdüt,  will  mun  nicht  doii  Södiandcl  und  m  Vi  :  l.-lir.  will 
Diou  utcLt  diu  dattgrosste  Stadt  Uesurfeiuijii  zugrunde 
geben  lassen. 

Dua  dia  Verwirkliahaog  diaaaa  Badirfulsses  seitens 
Triaata  Infi  g«aaaiitalaatliebeD  Intaraaa«  und  nicht  von  ein- 

seitigtn  GfsiililsjuuilvtiMi  gefordert  wird,  wird  dadurch  am 
aUarbeüten  bewiesen,  daas  die  zu  baoeudeo  fidiiaoaastriiige 
Dioht  ia  Lud«  Trieat  Uagan,  aha  wo  daa  Bava  Hibal  Ar 

die  Stadt  kein  loi^äicr  Vnrtbeil  erwiMshsL 

l^aoh  meiner  innigsteA  Uabanaiigiuig,  waun  Triest  aus 
dicaar  Zwugalaga  wiiidiab  faholfan  w«fd«a  aall,  aaflaatao 

diese  neuen  Bah  nverbi  ndnngen  anaer  Sse-Eniporium 
auf  dem  alle rkuriesteuWege  nutjb  miiäuddcutsuk- 
land  verbinden,  denn  es  steht  ausser  ifrage,  so  be- 
dtnamswartb  aa  Miob  iat,  dass  die  nöidliabalm  TiwUa  dar 
MoDkrehk  flr  dan  aSdliohar  gelegenen  Triaster  Hafen  aar 
■«hr  spärlich  zu  gewinnen  sind,  du  Afuselhau  die  billigen 
Bahn-  und  Wasserfrachien  zonkcbst  zu  den  norddeutsolten 
Hiifi'ij  £n  Uabote  atahon. 

Hat  aber  unser  Sce-Emporium  für  dinsen  tbeilweiRen  Ent- 
gang  des  einiwimischen  Binuenrerkebres  xu  Uuustea  der 


di!Ul«cht.'n  HiifL'n  durch  den  irnUi^ea.  Süden  eiaeu  g«- 
bähreoden  Ersatz,  so  würde  Triest  seine  Stellung  als  Aua- 
fallatbor  naob  dem  Oriaala,  aowia  aoino  VenittlarraUe  fOr 
den  üitarnitiaiialaB  OQIaiiinirttafdi  wtedatfurinBan,  nad  dn- 
durL-h  würden  die  üntiTruiciiisolien  Staatabalineii  Linen  er- 
heblich gesteigerten  Verkehr  haben  und  unserer  Sdüfiiabrt 
nad  inabeaandare  deai  LIagpd  an^nto  koiaaian. 

Mit  Unrecht  wird  von  Einigen  behauptet,  das«  der 
Durchzug  vua  Wu^mi  ans  Deutsobland  tiber  Triest  den 
Absatz  österreichischer  filungBiaae  benaehtbalUgen  «flrdk 
Solebe  Uainlidta  Anaelutmiifan  aiad  dnrebait  nia  in^  jta 
Iraoualeluien,  dann  Jedomann  nnaa  j»  wiaa«,  daaa  daa 
deutschen  Itimd-jl  die  Strasse  über  den  (Jottliard  und  somit 
der  billige  S««weg  über  Genua  zu  Verfügung  steht,  um  die 
eigenan  Prodneta  naeh  daa  MittalaeaibaekaB  aad  naah  dea 
ganzen  Orient  zu  srhafT^" 

Die  Wäarcti  und  din  liidualrii.-pruduutij  aus  Dcutsublaud 
gelangen  also,  su  \vi>>  so,  freilieh  mit  Umgehung  und  zum 
Naohtbeila  Vriatts,  der  delamiafaiaehaa  Baluun  und  8e»- 
sohiflUrt,  Ober  daa  Itallwlaehen  Hafan  voa  Oeam,  efeatoeU 
aueh  von  Vt^n«>dig  in  die  Abs8t/.i;id)ietH,  ».)  erst  nolens 
volens  die  österreichischen  Producte  «Ii«  Uouüurreux  durcli- 
aus  aufnehmen  müssen  und  nicht  ausweichen  können.  Und 
dann,  meine  heobverebrtaB  üeiren«  bei  den  heutigen  Var^ 
hiUtniisen  der  fortgaachrittenui  Civilisation  und  dem 
tiLiiiigfii  ijtAinle  der  Commuuioationen  lusst  nicti  t;mv/.  dn- 
fach  nicht  mehr  der  üaadelt  diaaer  weltumfaaseude  Ver> 
aitdar  der  gaganaaitigen  Prodintfon,  nad  die  ladaebrie,  die 
unermüdliche  Ertindcrin  slüt:^  neuor  Volikommetilieitiii,  in 
die  engen  Grenzen  eines  Stiiati^,  vvuüu  er  aucii  sa  gro»8  mt 
wie  Oesterreich,  eindämmen. 

Wae  iberhanpt  aam  Sehntae  des  einheimischen  Mandab- 
Twkebraa  ra  erreiahen  aö^!<A  ist,  das  geschieht  ja  ebne- 
dies  durch  die  llandeitvertruge  mit  den  fremden  Sl4iateu, 
über  welob«  uäcliiteoa  der  Beioiiaratli  za  ealaehaiden  habe« 
wild. 

Ich  habe  gfiag^t,  dass,  wann  man  Triest  den  internatio- 
asdm  TranaU?ii!tku2ir  dureii  die  erbauende  \V«lUj,ibu 
sichert,  dies  auch  zum  besonderen  Vortheile  der  iisterreichi- 
aeban  Dampitehillahrtagaaellaobaft,  dea  Llojrd,  gereiebea 
würde.  Und  dlee  bt  TolUtoanen  riehlig,  denn  nnr  dadaroh 
würden  geiiüfieride  Waarcnm^ngcn  jmt  YerfrschtiiiiK  vur- 
liegeu  und  dt«  Oampfer  kuuuteo  vurüussiuutliab  mit  voller 
Ladung  im  Triester  Hafen  aiu-  und  einlaufen.  Dies«  volle 
Ladung  ist  die  natürlichste  und  werthvoüate  Sobreation 
eines  derartigen  grossen  Unternehmens.  Oluie  diaae  Vor« 
bedingung  ist  trotz  der  zugesicherten  bedeutenden  Staate* 
aabTantioa  daa  Aufblttbaa  daa  ösletraiebiaeben  Uojrda  «iaä 
aehr  proUaautlaebe  Frage. 

Dats  die  stets  waehseude  Coneurren/,  der  i'reaiden  See- 
häfen und  Fiomoa  für  Oeaterteieh  und  folglich  auch  für 
Triest  fiek  immer  dtvhaodar  gestalM,  deaaeo  sind  sieb  All«, 
di«  nicht  iitiBiobtlich  die  Augen  von  diessr  gr"«--iTt  f-miiv-nti-n 
tietalii  abwenden,  völlig  bewusst.  und  es  ui  wirltiicu  und 
aufrichtig  lo  bedaaem,  diia  nnaaia  Jtegianiag  aieb  via-i^ 
daraeiben  paaair  varUlt. 

Ihr  obliegt  doeh  die  TerpHiobtung,  diese  «Itale«  Inter- 
essen auf  dem  hochwichtigen  Felde  des  Ilündelü  und  de« 
Vericebrea  zo  aebfitm  nnd  Anstalten  xa  treffen,  um  diese 
CUaattIt  flr  die  «aMifeiaUaaheo  Intareaaen,  fBr  den  See- 
hafen und  die  Stadt  Triest  mit  nlier  Energie  durch  zweck- 
en tsprecliende  Mittel   und  vor  Allem  durah  die  Beseitlguag 
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der  RroMu  IMkm  im  TnMMportiraiMi  wa  Liad«  «l  bc- 

kitm\>itu. 

Vf%»  die  hohe  Ke^«niog  xn  thun  gedimkt,  iit  deratit 
jMMb  «in  K&thMl  flr  not,  ds  «e  «rftbrongigeniM  bnttgUeb 
dtr  •ndfilligen  LSvang  der  Siaenbsknfrag«  itoti 

StilUehweigen  beobschtet,  weontrlclch  melirfHi'he  Rt'RoliUionen 
uid  B«Mlilän«  di««M  hobeu  Hauset  und  de«  ätiMtaeiteu- 
bkbantbM  n  dem  Qvmtv  tofliigM. 

Tch  weMe  fTir  hpote  anterlMMien,  die  Verb&ltnitfp  der 
rmmden  Sie  liefen  zu  beapreoheo,  denn  da«  würdt:  lu 
wfit  füliD'ii:  aber  iek  uuM  nocbmAh  die  AnfnerkuiDikeit 
der  kobvt  Stgmng  nad  dei  bohwi  Hbbim  »nf  die  unden 
BtiflbfUUlto  tanlmii.  tra  di*  «Mbewimt«  ongMinfei  Sa* 
L'ierun^'  i]:^  .illi'rjrn'^st'"  Iiilci phsc  nn  il<  ii  T;iL'  logt,  am  dio 
Entwioklung  und  dm  Aufbiubeu  fiameii  durch  geei^uetc 
BahttmUsdiiBgeB,  dnnb  «Dlqmeheiide  Ziig«tliitdBiu«  md 
billige  riaUspescQ  zu  untentätun  and  lo  haben. 

UuläDget  wurde  dem  hobeo  Staatielienbahurathc 
niitgetheilt,  daen  .lic  nt-ucii  l'r<>j<M-ti>  (■.■/.unlieb  der  Laaker- 
linie,  aowi«  dar  Karawankenbaba  aaf  Qtwd  der  iu  haarigen 
flannMr  aMtnafnidaMn  teeiniMhea  An&nhnan  dimb 
Staatsorgane  sng|i;earbeitet  werflcn.  und  du  das  {'roffof  (1«r 
Taaembabn  vou  dem  Erbauer  der  Arlbergbaiia  Kater 
V.  Ceconi  d«m  hoben  HaDdolsminieterium  bereits  seit  langer 
Zeit  TOf lieft,  a«  hawi  dar  hohan  Bagianing  dia  tu  trcOande 
WaM  dar  Torarat  «lanfabrendaitt  TVMa,  Tanaro  oder 
Karawankeii,  nii'hi  ««hwi-r  f:ill('ii. 

Die  IIIS  Augu  guianat«  V'erittaatiiuhut>g  der  i^ddbahn 
kann  und  soll  für  den  Ausbuu  der  begehrten,  eomnieroiell 
«»  wisbtigaa  Varkahnmiga  durah  din  Alpan  kaia  Hiadaniiss 
■ein. 

Ich  und  mit  mir  gaiiz  Triest  und  viele  aadere  Kron- 
Undar  w«Ueu  also  bofien»  daas  Saina  £io«Uaas  dar  Harr 
JfaAdalaainiotar  dauiiehst  aiua  gtnatiga  Bnlaahaidoag  dar- 
über fallen  wird,  und  das-i  Seine  Kreelli  iiz  dir  Ilfir  Pinan/- 
ininister  die  uatJugeti  Mittel,  etwa  duroli  eiiu<  diealie^ugliuLo 
JfiTestitionsanleibe,  nicht  wird  vi'rneigum  können 
angesiohta  daa  Knataa  dar  SiloMiao.  waluha  anbadiogt  eine 
prompt«  Remadsr  arhaiaaht 

iJan*)  Triest  leidr-r  Lni  ückgebt,  kouDvii  Sii-,  rn<  ine  hoch- 
rerehrten  Collegen,  aus  den  amtlichen  Ausweisen  entnehmen. 
In  «nrtMi  Hdbjabr  1891  bat  der  Waarenvarliabr  Is  dar 
dortigen  Aus-  und  Einfuhr  tu  Lande  den  gaos  aiMnMl) 
Ausfall  von  ciroa  60.0()Ü  Tonnen  erfahren. 

In  Triaal  hagta  outn  die  Hoffnung,  data  1b  HnbMa,  wo 
die  Waarenbewegnng  in  allen  Seehäfen  von  grösserem  Um- 
fange zu  sein  pflegt,  sieh  ein  stärkerer  Verkehr  aneb  in 
Triest  einstellen  wnrdt>,  um  die  ungünstigen  Ergebnisse  dea 
aratan  Baaaatara  wiader  wattsuniMban:  allein  diaa  hat  ai«h 
ItidMr  Hiebt  bawihiliaitat 

Im  driltf'n  Vierteljahr  wird  im  Vcrstf'iehe  zu  derselben 
Periode  li&H)  eiu  Minderverkebr  voa  circa  2Ü.<(Ä>  Tonnen 
Msge  wiesen. 

£•  atailt  aich  alaa  dia  trsarig«  Tlnlneiw  h«Hi,  daaa 
in  dan  aratan  nean  Mevalen  diean  Jahrea  dar  Handals- 

verkehr  »uf  dem  Liiiiiiwi'-;!'  in  niisprirn  SeH-Kiii|i<)riiim 
den  betriohtlioheu  Aasfall  von  oirca  Ö40.ÜÜU  Meter- 
«antitar  arfabran  hat,  wa«  ooi  baoloii  bamaiil,  daaa 

eine  Abl«>nkun?  nach  den  mit  r-ntEprech«>nden  Sehisflan wagen 
veraeheneu  CotiöurrKU7;hi»feii  im  Zn^ie  ist. 

Seine  Bzoellenx  der  Herr  KuKin^iiiiiiister  hat  in  seinem 
Kxpoai  iber  daa  in  Varhaudluug  atebenda  Bodgat  von 


Selbstheherrtohung  gesproohen  nnd  den  Wansoh  ^Miisucrl, 
daas  mau  Auslagen  Termeiden  solle,  damit  das  erzielt« 
*'ilr>ichü<  wioht  im  Staatsbanshalte  nicht  geatört  werde. 

leh  |>iliobta  diaaan  Ansohaaangon  volUcamiDta  b«i,  daoa 
Seine  Bxeallani  hat  In  dieaar  Bariahmg  «ina  mtflrltoba 
S  tif>idelinie  >(eMgen.  indem  er  die  productireu,  im  ge- 
meitiHt^alUolien  Interesse  liegenden  Inrntitionan  ausge- 
nommen bat. 

Wenn  diese  Voraataatiaat  nicht  bett&nde,  dann  wlra 
ja  dio  EiTtmgensohaft  dea  deffoitloeen  Budgets  eine  aebr 
tranripc  Krseiieinun^.  weil  sie  auf  Ko«teji  der  voilciiwirtb- 
■«haftlichen  Entwicklung  Oastarraiolu,  mithin  tum  VardeHMO 
daa  VoUiawablatMidat  nd  dar  Staaarlaiilnr  dar  Ba- 
Tnlkemngen  wirVen  müsste. 

Uebrigeui«  Iwben  wir  gesehen.  <\>u>*  dieser  Tage  die 
Itegierung  den  Ankauf  der  güli/isidinn  i  :»r1  Lodwig^fiaha 
beffirwortata,  und  daainiahat  a«Ua«  dta  Vorlagen  zu  uenaa 
tnvatlltioaan  fllr  dia  oabr  badaatsadaa  «nd  kostuptellgea 
VerkehrsÄiiInec-n  liiilässlieh  der  Einverleibung  d  r  \'  :  >rle 
in  die  Stadt  Wien  dem  hohen  Uauaa  nstarbreitel  werden. 

leh  wttaita  wlrklleb  nieht,  warnm  dia  Regiernng  nite» 
Hichls  der  tfmts'U-lilielieti  TTmistSnde  und  dor  ebeiifiills  er- 
folgten Einverieibong  von  Triest  in  das  !^ollgebiet  die  Oe- 
setzesvorlageti  behufs  Ergänzung  des  addwaatUaban  Staata- 
DisenbahDDataM,  welches  unser  See-Emporiuro  wie  das  tägliche 
Brot  nothwendig  hat,  nicht  einbringen  sollte.  Gleiches  Itecht 
fiir  Alle'  U'ir  »ind  j»  ,'ille  Oesterreicher.  Selbst  Bosnien  und 
die  Henegowina  können  una  aia  Baiapiel  diaoan,  wo  dia 
notbwendlgaa  SahlaBMitfaaiaa  von  dar  Mamiflbiash-un- 
garisohen  Regiernng  tun  gnaMD  VortbeUa  daa  Landia  htf 
gestellt  wurden. 

loh  muss  nun,  meine  Herren,  manche  Sohwierig- 
liaitaa.  welaka  tbaila  adalaiatratlTar,  thaila 
ftnaniiallar  Ratnr  aind,  nad  sreleha  lafolg«  dar  bai 

Aufhellung  des  Freihafens  eingerillirleii  Ifi-slinuiiiiiigen  zn 
Tage  treten  und  worunter  der  Triester  Verkehr  ungeaaiu 
laidal,  biar  erwibnan  nad  aa  Ibia  Bnallaaaaa  dia  Harraa 
Minister  des  Handels  nnd  der  Finan/en  das  Rrsnehen  riehten, 
daas  sie  rascheste  Abhilfe  Tentiiiagieii  und  die  beklagten 
Erschwernisse  insbesondere  im  Eisenbahn-  nnd  Zollwesen 
ahathnaliohat  baaaitigan  mfigaa.  Dar  Wanaeh  daa  Handala- 
•landaa  gdrt  dabin,  daaa  im  Allganainan  ain  ftaioivr,  niiadar 
lästiger  tind  weniger  kostspie'IaerZuataiid  herlieigr-führt  werde. 

Vor  dar  FraihafaBauflassuog  battaa  die  Zoilgfitar  eine 
fknillgiga  iagariinafrata  Zeit,  wibrand  naeb  daraalbaa 

sowohl  von  dpr  Südhabn  als  ron  dor  Staatsbahn  bloss 
24  Stunden  ge\vahrt  werden.  Diese  nieht  zu  reobtfertigende 
Einschränkung,  gerade  in  einem  m  kritischen  Momente,  ist 
am  ao  fthlbarer,  als  die  Verzollung.  raapaeUra  Zollabfairtiguig 
dar  Ofitar  einige  Tage  in  Anspmeh  nimmt  nad  aomit  tet 
jede  Waarensendnng  mit  r.nger/.iiifi  belastet  wird,  dessen 
Hdbe  manohmal  die  Kosten  der  Waara  in  ampfindliahatar 
Waiaa  arbSbt  und  bal  gawiaaaa  Artikrin  aogar  daa  kaaf- 
■ianfschen  Gewinn  verschlingt. 

Ich  bemerke  hierbei,  daas  nirgends  die  iiünhebnng  dea 
Lagerzinse«!  ror  hi^endetor  Zollmanipni»tion  erfolgt  VBd  daaa 
dies  ain  Hoiuta  >a  Ungiinatan  Trieata  ist 

la  nama  gaaiaaaan  die  Waaran  in  den  Lagarbinaam, 
welche  unter  der  Aegidi'  de?  nngariKehen  IlfiiiitnlamlDlltara 
stehen,  eine  dreivvöcbeotliolie  La^er/insfreiheit. 

Es  wird  behauptet,  dass  die  getroffene  Abkürung  wagan 
Baammangala  in  d«n  Hagaainan  gaa^haa  aai. 


Digittzed  by  Google 


StUMhirift  ftr 


■  Ulli  UoUMwilk'ii,  waniui  b:kl  mau  siob  iiii  ht  tn.i 
ZeiUsu  aattpreoliMide  ItMtiuUohkeiteu  gmioltart?  SvUan  dwiu 
4i«  Fol««n  ditMT  AtUNndilltMU«  4«r  rMktMitlgMi  Mr- 
f^nr^f  die  t'u»childi(en  Irageo?  Um  «in  w«4er  gereoht 

Dooh  billif^. 

Kbeofaili  nach  der  Äufbobaug  des  FrMhafeaa  wurde 
Mitent  <i«r  äid-  nod  SlMUteha  «m  Tu«,  dn  MeHMimto 
Samnalgtblhr.  In  Anwendanr  gebtMH  «clah«  dM  TrMtr 

Varkclir  ^rc-fjornilier  ileii  ü<iii<;urrireiiden  Häfen  sehr  hart 
trifR  und  deren  prompte  AuflawitiDg  wie  aooh  die  Aufbebaog 
der  unter  divertn  TiMn  eingefilkrtan  OdMHirM,  dacwter 
«uch  Kitcoliiiiage,  gewünsoht  wird. 

Seit  allerneuester  Zeit  wird  im  Puoto  fraaeo  für  di« 
vorgeacliricbone  Begleitung  von  Wahren  bis  tarn  Ausgangs- 
thor«  daantbao,  watoiia  ia  den  Fidaoi«r  «dar  Continuiga- 
■agMiiiaa  in  dar  Stadt  baMgaa  ««ida«,  d«r»b  ain  nmas- 
Organ  eine  besuodere  Taxe  von  1  fl.  tohohon. 

l>ia«o  Cebäkr  driiukt  den  ii»utl«l  uud  Veikülii  äui>&ei 
onl«illU«li,  d»  ai»  ohna  Itücksidit  »uf  diu  Waarenquantum 
baawiBin  wJrd,  M  imr»  daaaaiaauah  fttr  tranig»  KUagnmin 
Wnra  lim  Wartba  vwi  mir  ettialNfl  Ouldan  tu  «nirloblen 
ift,  was  in  niitnohen  Füllen  logar  den  Znll  iitjt n^itii^L 

Daduroh  wird  di«  AasfObruug  der  kleinereu  Auflritg«. 
«clohe  di«  ll«hmhl  liOdm,  «imieUcli  gaaiaehlb  nitblB 
Tri-'st  rill  noiic-r  tieilt  utender  Scha'lfn  zugefügt  Di«  Aaf- 
lasitung  tiiciier  Tax«  ui  unbedingt  uutbvcendig. 

AbgtMrdDatar  Dr.  Pjrk:  Bei  der  Bentbang  des  Htasts- 
vorausublage»  de«  Handel«uiiuiiit(>riuDi*  für  das  Jabr  1891 
habe  leb  das  Wort  ergriffeu,  uui  die  dringeudeu  OiaTamina  der 
böhuiisohen  Landwirthe  und  Mühleuiudustricllen 
in  üesKg  auf  «naere  Verkehrapolitik  aaf  di«  Tagaaotdnnng  in 
bringen.  lek  bnb«  ati«b  dnoialt  dnnwf  baaabrioirt,  «inafMita 
die  bedrängte  I^age  der  beiuiiKvIien  Mülilenindustrie,  dieseit 
so  wicbtigeu  luduKtriexweige«,  zu  sobildern,  und  Teruer  auT 
di«  von  Seite  der  Kegierung  au  ergrnCuiden  Haaeenahinen 
biMzuw«ia«n,  dnrab  walob«  «ranignIeM  wu  Tbail«  Abbilfe 
genubaffsn '  wirdan  nli.  dtibit  di«Mr  IndaaMeiw^  sieht 
dem  gänzUobao  Untolgäog»  preiagegeben  werde. 

In  diaaar  l«tal«N  Bliiehaaf  bab«  irb  Mf  den  labalt 
der  FetitioB  der  geaanmlcn  b8bniwh«n  Hfthfonlndmrtrle 

vom  29.  Oolobor  I-h'.iO  liin^'fuiiscii  nmi  dabei  den  Ixiliiuenis- 
werthen  Umstand  constatirt,  dass  diese  Deaidaria  and  Gra- 
Tsarina  von  Seite  der  beben  Kegiernog  nabarflaiaiahtigt 
blieben.  Der  Herr  HandeUmioister  bat  sieh  dsloals  während 
dnr  uaobfolgenden  Debatte  veraulassl  gesehen,  auf  die  von 
mir  vorgebroebten  Klagen  zu  antworten,  doch  muss  ich  ge- 
atebao,  das«  lüob  aaine  damaliga  Antwort  aabr  ttbarraaobt 
bat  Br  bat  «infaab  erwidart,  da«  er  iCM«  JeMali  «ia«  a» 
inilio;..'i'iiniI>'t>-<  RnHohtviT')!.'  in  i^insem  hokM  Haaaa  gabiM 
bat,  al«  die  vun  mir  vorgebrachte  sei. 

Da  iuli  uiioh  aiebt  Ar  berufen  hielt,  den  Richter  in 
«igener  Saab«  sa  aiaahaa,  •»  b)i«b  nir  aiohta  übrig,  alt  da« 
Urtboil  d«r  berafenen  IntereaaeatM  abiawarten. 

Dieses  lies«  itU''li  in^lit  luii^''  »iif  siob  »itrloii  und  ich 
bin  heule  in  der  ^genehmen  Lage,  hiarflbor  einen  auxfibr- 
lioban  Baridit  «ntaMaa  an  kSnnan. 

Ks  tralfii  nSmlicIi  ili-»  Müllfr  H'HhmPiis  und  Mührens 
beim  •tllgemviii«*!!  MulterUg  in  l'rag  am  7.  ^cpUsoiber  1891 
bobufs  bcrathung  Aber  diese  Frage  xusammen,  und  ich 
kaaa  mit  Befriodiguag  «auatatiraa,  daaa  aieb  biarbai  alle 
M«Uer  BSbnMaa  lad  Uihniw,  «Im«  Btolsabt  aaf  dl« 
NattooalUlt  ud  dit  Lag*  dK  Dotwaabwignii  ia  Itoiig 


uuf  iii«'  voji  Si'ito  der  I'egiernng  lam  Schutze  dieser 
Industrie  lu  ergreifenden  Maastnahmen  in  allen  Funkten 
gaafaiigC  hakH,  ja  noeb  aiebr,  ieb  kaaa  aaoh  a««b  dia 
änsüerat  erfrenliohe  Hiltbeilung  binzufagon,  dass  an  diesem 
Müllerl»ge  nicht  blo««  b<>hmische  und  mkhrische  Müller, 
sondern  aueh  MQller  aas  Niederöstarreich,  OberÄBierreieh 
und  8alab«^  f«nn4«a  wann  aad  daaa  aaob  dlaa«  daai 
ataatiaiaiigen  Baaehinaa«  d«a  HlHariag««  laaHnuBtan. 

Naeb  Iän|i;er<'n  Riraibtingen,  an  welchen  die  ber>°or- 
ragendsten  Facbuiaootir  «tu»  Böhmen,  Mähren,  Niedoröster- 
reich,  Oberüsterreieh  und  Salzburg  theilgonommen  haban, 
wordaa  die  Wio««b«  d«r  bäbniiaab<niibriaab«n  ]liU«r  tn 
naobalahaader  Baaolntion  pridairt,  aad  swar: 

,1.  Die  böhmiseh-mabrisohen  Müller  beharren  bei 
ibna  in  dar  Petitioa  voai  89.  0«t«b«r  18B0  «alballeaea 
De«td«ri«n  d«n  ganten  lahalt«  naohj 

2.  nii  frklar»n  ch  als  liringend  geboten,  ilass  mit 
Kookaieht  auf  die  erfolgte  Veiataatliehnng  des  ttngnri- 
««Imo  Nataaa  dar  MenriaUaab-angariaehen  Staatababa, 
der  swisehon  dieser  Bahn  und  der  nngarist-hott  Rc^^ic- 
rung  IUI  Juiire  1882  abgeschlossene  Vertrug  maer 
gründlichen  Kevisiou  unterzogen,  eventuell  daaa  bald 
aaeb  tax  V«nta«UI«bung  d«a  <ialarrai«bia«b«n  K«tiea 
dieaer  Bahn  gaa4sbrittaa  wwd«; 

.1.  sie  erklären  es  als  im  Interesse  der  ;.'i:'eauiuit<'ii 
ludustrie  geboten,  dass  der  bei  den  StaatsUtbuen  am 
1.  Juli  I.  J.  eingefiibrte  Fraebtantarif  auf  das  Systea 
des  Kiloinelertorifeg  umgewandelt  werde,  im  l^islativcn 
Wege  auch  allen  jenen  Friratbithnen  andictirt  werde, 
deren  Conoeesionsurkonden  es  xalassen." 

Wa«  den  «rat«»  Pnakt  anbalaagt.  »o  babc  ich  bereite 
ia  Bwinar  in  der  4t.  Sibnng  der  XI.  Seenon  gehaltenen 
Rede  diese  Petition  befürwortet  und  ich  kann  mich  diejinial 
darauf  besobrankeu,  den  Umstand  tu  eonstatiren,  dass  der 
Wtbmlaeb«  Millarlag  trola  der  wa  Seil«  S«la«r  Bieall«aa 
(Ipk  Hf>rrii  Hfknilt'l'niinis^tprH  .i>if  meiire  Red«  gegabtnao  Aat> 
wurl  aui  liittseu  Furd«fuugtJi  verharrt. 

Was  den  zweiten  und  diiiten  Punkt  anbelangt,  gUube 
ieb  uiob  auf  di«  raobaiinniaeb«  Begrandnng  der  voo  mir 
tn  einer  der  Torlelxlen  Silcnnfen  übMTeicht^  Pelition  der 
vcreiniRifii  Mi'illcr  Böhmens  iiini  Miiliri-:^  lumifi  ii  /ii  kMiiiicn, 
welche  mit  Küokaicbt  auf  die  Wichtigkeit  dieses  Uegcn- 
»landea  velllaballliab  d«m  ateaegrapbiaaibea  Protekall«  bat- 
gedruukt  wurde,  und  ich  glaube  die  dort  angeführten 
Gründe  nicht  wiederholen  zu  miissen;  doch  auf  einen  Um- 
stand muss  ich  noch  aufmerksam  maohen,  welcher  unsere 
VerltÜtaiaae  am  b«8ten  illuatrirt,  und  daa  ist  dar  Umatand, 
da««  aaeb  «1aliatiaeh«n  B«riob1«n  naeb  BSbnaa  and  Mihrm 
hnuptsiiphlifh  auf  den  Staatüb.'iinipii  iSbrlich  nicht  weniger 
ain  i,2tM).(MlO  Meterueiilner  uugdnüulier  Mehl«  befordert 
werden,  während  die  Mühlen  in  Böhmen  und  Mähren  nur 
mit  86  Prooeat  ihrer  Betriebakraft  arbeiten.  Wae  aber  banpt- 
lieb  den  tweit«  Pnnbt  im  Beadilnet««  de«  bSbadt^a 
MOllertagen  »ntwlitu^'t.  tu  hui  sich  ibis  höhn  Handels- 
ffliniaterium  bis  jetzt  immer  mit  der  l£iuwenduog  geaobttst, 
da««  jada  Haflamaabn«  der  Mamehiaehan  R«gi«raas  aaf 
die  ongarischen  Bahnen  aosgeschlossen  ^ci 

Nun  haben  sich  aber  die  Vcrbültniüi»«  zu 
(Jnnsten  der  bohmisehen  Müller  geändert,  denn  die 
bereite  dnrebgefdbrte  Verataattiebaag  dee  nogari««b«a  N«taa« 
dar  «ogaBaaatan  M«nal«liia«b-aapria«h«n  Staalthahn  gMt 
der  M«fi«iohi*ob«a  Rrgiaraag  di«  HitM  an  di«  Hasd, 
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eutwcder  eiue  R«vi«iou  des  verbÄii^tiisevulleii  Vt-rlrages  vuiu 
Jftbre  ISfm  durcliiuscUüu,  oder  dasi  (;auz.e  NuU  diatvx  lUiiu, 

iDtowtit  M  dM  CitomMhiniM  Q«biel  iMrIbrt.  in  vtniwt* 
liob«o. 

Aiuh  im  <itarT»«lii>0lifin  ESienlmbnnth«  wir  dies«? 

Frago  Gegenstand  von  [U'r.ithunifen,  oud  '  '-<  .miiiIi'  Iiier 
aoerkjuinti  das*  die  tdi dtirungen  der  iHiiiiui^vIt-uiuaitstiUeii 
Mftller  bcnohtigt  »iiid,  uod  du«.«  «cliou  die  tiiiolixte  Xeil 
iat,  ur  B«M«niQg  der  Lag«  dar  bdhmiitthau  MahltfliiidatttM 
die  notbw«ndig«ii  Sehritta  «nnlaitcn. 

Bie  hohe  RepKTuii;,'  hat  bisher  iini  '  iiieu  kleiucn  Schritt 
g«flwclit,  uid  zwar  duroh  dM  Venitrealieo,  im»  voin 
1.  Jwwr  1899  u  der  FnditMts  Ar  Ziifabr  dn  Getreiden 
um  17  Proccitt  ni«'.Jrig?r  «ein  wird,  al«  jener  für  d»s  un- 
garische Mtihl.  VVeuu  au«h  die  Müller  diesen  bvhrilt,  »Ik 
«ine  freilich  uor  Mhr  gaiinga  Bomerong  ibr«fr  L»^'«-,  wurm 
b«gifii»t  babtn,  M  bah  iafc  do«h  «rklsrao,  dMs  sie  d«durcli 
bdwnitin  noch  Hiebt  an  dai  K«l  ihrer  gertchlen  An- 
forderuDgen  gel.'inL't  inh!  i  '^i  nur  der  Holl'uun.; 

Aniidruuk  geben,  daitü  die  huhe  liegieruug  bei  diMeiu  crst'.'ii  . 
Hohritte  nicht  verbloibou,  loadern  bald  sur  eodliahen  radi-  | 
oaleu  Losung  dieser  Frage  in  der  Uicbtujig  üdirc^iten  »inl. 
daea  nicht  nur  den  Intomten  der  groiaeu  UaudelHuiuiiU-u. 
sondern  auch  der  kleinall  laoImaiiUlar  in  volleaa  llaMie 
Rechnung  getrugeti  wird- 

Zum  ScbluKKc  erlauba  i«b  mir  Mob  die  bebe  Beigierunc 
aiit  «111  »j.'iiiiges  Ueudariott  ttaiaat  WahlbeiiiiiaB  lurnierk- 
WUD  uuMiheu. 

Wie  faenitB  b«  der  vorjährigm  Budgvlbcrttlbuug  von 

Beite  »-ines  Her  hervorrug<.'iid8tc.'U  Facbuiiuner,  Se  iner  Kx- 
eelienz  des  lierru  Dr.  II  erb -st,  nauligewioiieii  »urde,  hu 
kua  dem  von  Jahr  tu  -lahr  /.nnihineDdeu  Vcrfttlie  der  lii- 
dintrie  und  dar  forlaebreilaiidvo  Vanrmung  der  weat- 
böfcmjaahen  Baiüko  nur  dadurch  Eiuball  gelban  werden, 
wenn  in  den  Bezirken  der  Uaii  der  iiutliwendigcn  I.  r  il 
bahnen  von  8eit«  des  iStaaitea  uauh  und  umii  iu  Au^nlT  ' 
genommen  wird.  I 

'An  denjenigen  He/.irkeii.  d.iiii  wirlbsihaftliclif 
von  Jahr  zu  Jahr  sich  vi>rNuhlui;bt)<rt,  gotiort  iih.itreitig  ihr 
pulitische  bezirk  Kralowilz.    Naeh  der  lot/tHu  und  vor- 
lauten Volksiihlung  bnt  die  Ü«f«ilk«ruugaautAhl  in  diesem  1 
Beiirl«  bedentend  ibgenemmMi  und  ea  »trömen  jedca  Jnfar  { 
vi>^]>.>  niinil>-r'e  vna  erwarbaloBMi  Fimiltaa  nui  diaacm  Be- 
zirke nach  Amerika. 

IHe  BlädtoT  KrslowiU,  Öiata  and  Kotlan,  welche  noch 

vnr  etwa  20  .Irihf-'n  eine  bloheiide  Mitl*'lindi;^tii  '  nirwriseii 
kounleri,  gclieii  infolge  der  uiiui^elndt'n  ('oniiii<iiitt.-ution  der 
Verarmung  entgegen. 

Nur  dsreh  den  Ban  der  atthon  vor  Jahren  iirojectirten 
Bahn  von  Plasa  »aeh  Rakonilx  kSonte  die  Prodnolion 
iiMii  Industrie  in  diesem  Ue/.irkc  wieiler  gehoben  und  s<> 
der  arnteu  Bevolkerang  geholfen  werden. 

Di«  ainmiMehaB  Intereaaenten,  die  Domätten  Plaaa  and 
KHc,  die  Städte  Kralowit/,  t'isla  nn'l  fCn^lnn  timl  V .  ttriter 
das  ganzen  Bezirkes  haben  sieh  in  mii-ii  au  <Ua  Uulin  i:r^ie- 
rang  rad  an  den  böhmiscben  r.aiidtüe  gerii-iitr-ton  Hingaben 
in  den  grünten  Opfarn  bereit  erklärt,  damit  das  erwähnte  | 
Projaei  rarwIrkUeht  werden  köntie.  Mit  Küchnicht  darsnf,  I 

daas  TOn  i^Aif  Jes  Sluati-s  Cur  liii'S-'ii  Iii  /irk  nur';  jur  iii  -Ii^s 

geeehehen  ist,  erlaube  ich  mir  diesen  Gegenstand  der  hohen 
BagieroDg  zur  einfahaadaaPrifang  nndWlidigungwIrmateoa  1 
wsmnpfahlea.  i 


llitiidel.siiiiiii»tei'  Murqiii.s  v.  Bacqiielieiu: 

ich  möohte  heate  xuniehat  einen  UegcttaUind  beafireehea, 
der  sau  Reaaort  dea  llaoddBininiRteriDms  gehört,  w««!!  eich 

mir  tiei  ilcr  Htinitbuiig  der  i  ■  :  tr.i'v.  r  v  iltnuL'  in -.  -  Miiii- 
»teriiinis  die  erwilnsi-hle  (iclcgeiilieit  hlelet  —  ich  meint:  die 
aufli  von  meinem  \'erebrteii  OolleK<ew,  dem  Harm  PJlHUii- 
iniiii)>ter.  I>ereitsi  er%vabnte  beabsichtigte  Subventiottlrung 
der  Uotian-  liampfsehifrithrtsgcsellschart 

Ba  wurde  gegen  dieaa  Vorlagt,  uoeh  eh«  aia  mf  die 

TagL'SordnuDg  des  hohen  llaii«e«  gesetzt  ist  In  manchen 
Kreisten  mit  der  DeatniiK  Stimmung  ui  tuaeimi  versucht, 
daKs  e«  ^iuli  hierlx  i  seinerzeit  augeblich  beim  Llojrd, 
eiii/ig  and  allein  darum  handle,  einer  «twua  io»  Gedränge 
^■erntbenen  Aetiengeaellaehaft,  einem  privaten  Rrwerfanunter- 
iit'limen  mit  Staatümiti<-In  /.u  dem  Zwecke  hilfreich  b«>i/,ii- 
stehen,  um  den  Actiouareu  tür  die  Zukanfl  eine  Dividende 
au  sieharui  welche  ale  In  d^r  lataten  fitii  aiitbehran  mnaaleu. 

Ich  glaube  8chuu  heule  gegen  eine  »ulche  Deutung  mit 
der  l-;rklarui)g  i-^tetlung  nehmen  au  aollen,  dau  die  Dona«' 
numprschitVabrtsgesellaebaA  öffentliohen  Interesaen  dient, 
diiüii  ihr  üffuntliciio  InlcreBKüii  unvertraut  sinil  uimI  ^n: 
denselben,  wenn  auch  mit  Upfcrn,  gerecht  zu  uerdeu  jcdcr- 
lolt  bealrebt  war. 

Ich  werde  heiiti-  ni -tii  iil  ■  i  .iii-  I 'mstande  Kprechen,  welche 
iiiit;rewirkt  habi;n,  um  ilt«.  Kuttilago  dieses  eiiitil  blüheudeii 
Siiliiflahrtsiiiilf  rn  elimeiis  herbeiziilnbrcn.  leb  werde 
auclj  sflbstvcnilUndlicli  iiicbi  auf  den  i>aeliliclieii  Inhalt  der 
Vorlas«'  eiu;»L>lieii;  i>k  mufTo  mir  abnr  gestattet  seiu,  di<' 
Kül^'cii  anzudeuten,  welch«!  eintreten  kunnlnii,  vielleicht  ein- 
treten werden,  wenn  diese  liesellschafi  vom  iStaat«!  dem  si« 
wiobtif  e  Dieiiale  geleiatet  hat,  iu  welohera  ale  aun  gröiatou 
ltiuiien!i>'hiiT:ibrls"Uti'riiHl,iin  ii  \Mirr!.'  im  .Sli«-h(  i*.  :.i>sen, 
ibitjui  Suliiirlvüale  uberlashcii  vvu>i.  l>ie  (leFellseiuit  wurde 
)>icb  zunäcliüt  in  UcmiUsheii  der  von  ihr  wiederholt  abge*' 
gebenen  Krklärung  Tcranlasst  aehen,  den  Verkehr  der 
l'Kraottenaebiffe  anTder  oberen  Donau  einanalatlen. 
IMi-Kttr  Verkehr  ist  bwkanntlidi  |',i--iv,  .  i  «liokt  nicht  ilie 
iiülriebskohteii,  er  wird  nur  über  Verweiuluiig  der  Kegiernug 
aufrachtarfaalten.  Dieaer  Verkehr  itt  aber  heute  daa  dailge 
moderne  CommnDieaUonamittel  fOr  aahlreicbe  Gemeinden 
niid  Bezirke  im  oberen  Donautbale,  ond  \vU  glaube  auch, 
würde  die  Gesellschaft  die  von  ihr  wiederholt  aHSgeK|iruebenc 
Abaiebt  wirklioh  auafübren,  den  Verkehr  der  PeraonenaehüTe 
auf  der  oberen  Donau  dnatellen,  inaolange  ihr  nioirt  «na  KnI- 
M  lculigiiiir  :iM>  St:iiit«niitieln  fiir  den  Auslull  gewahrt  wird  — 
wir  wurden  goloil  voiiSeitcder  InlertfeKHiiten.  Ti<-Ili>iclitindie.sf'ni 
hohen  llauiie  fii'lbi>t,  zunä^-lixt  v»n  St-ile  jeuer  Herren  Abg«r- 
ordneten,  welche  die  betreffenden  Besirka  in  Niader6aterreieh 
und  Oberöaterreieh  vertreten,  aufgefordert  werden,  die  Oe- 
Keliserhaft  zur  Aufr^-htballiiug  dips.  ^  V.  ikohii  s  zu  ■..  ilialteii 
oder  in  anderer  Weise  für  diesen  Verkehr  vurzuaorgen;  wie 
aber  lelalaraa  mSgliah  wli«,  wall  wir  atg«ntlieh  ftber  «in« 
/weite  SehifTabrtsgeselUchart  nicht  verfügen,  das  weiss  ich 
V  irlaulit;  nielit.  Wir  halten  aber  »iieh  J-in  «'ommercielles 
liitcressie  an  >ler  Aufreohthaltnng  der  (tüteriichifrthrt  auf  dem 
groaeen  Btrome  von  Kegenaburg  bia  cum  ijobwanen  Meer«, 
und  ieh  darf  mich  darauf  berufen  daea  eompatent«  wirth" 
•^(■'i.inii.^hc  < "iii'|H.r;itii.:;'ii  iT-sc^  Iritc-rr««'^  rüjkhaiilo»  aner- 
kitiiiit  liut>eti.  iii.-i!<t:.>iun<i<Te  tur  Wien,  wo  das  Empor- 
blühen  des  GetreidehandeU  veringawalaa  dar 
Donau  Sohlffahrt  sa  danken  iat. 
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Die  GdsellBC'tiitl't  t>i«berl  uiik  aWi-r  ;iuub  eiiii«  gewissv 
Uiiitbbüiigigkeit  vou  Urif»ri8ob«a  M«siin»iiiD«D 
4l«r  Df»TilRRt«B,  WM  M  4m  Bsdeatang  dar  Bklkaattn^er 

als  Alsat/.geliet  für  »»»erc  Ij.dustde  uiclit  Looli  gpiiug  un- 
g«8clilagen  werden  kiiiiii.  Wvnn  .vir  die  Ucsellsuhaft  uicbt 
UDterstQUcu,  so  miigii  ;.  uii  riic  Kwijtualititt  in  BtobaDDg 
iwbeut  dM«  aie  Ja  üirar  tioUila^  ihn  FritutiiiterMMU  nt- 
MitoUl.  und  du«  ile  dienlbCD  ohu«  RBoksioht  «uf  die 
(■fTi'iilliebeii  Iiitcn  .'■m  ti  in  Hinkunft  verfolgt  Di«  (lOHellsuliaft 
wird  siob  vi(>ll«i«bt  uicbt  blogg  dauuii  btguQgeii,  den  Vttrb«br 
dtr  PsiwiMDwhilfe  Mf  der  oberen  Donnu  eiDz«>telIen,  •!« 
wird  «ieh  vielleicht  ultmStiÜch  ii<!rt  n-i«  rl.^r  /oir  ;7:..ii7  von  ilrr 
iinteron  Donuu  xuriJutv^jektuii,  li»»  Tcrr»in  <ii»iieltii<(  den  dort 
beMtebenden  Suhifl°ahrl8ge:<ell«ubuflL>u  iilK-rliusen  dnrt-b  Ab- 
•«falUH  von  Oartellea  mit  dauMlbeD,  duruk  Verinmruiig 
«nw  Tbdl«»  ilirw  S«Mffiip>rkei  au  eie  a.  dgl. 

K»  bat  scbuti  der  Herr  FinanümiiiiiiltT  die  GtiU'  gL-hitlit, 
darauf  biozuweiien,  dm  itn  Autluide,  iutbcMiidtr«  Im  Orieut, 
die  Fl>gge  eines  Btntei  mit  dem  8to>te  •e!b«l  IdenIHicIrt 
wird,  wcieboir;  f'ti-  .ingehort,  Vergegciiwärtigeu  Sie  sii-h  im:«, 
weluhe  Kitibu«ite  wir  in  couituercicllcr  und  [»olitisulitr  He- 
xivbuiig  erleiden  würden,  wenn  die  von  mir  »ugodeutote 
fifHutuilifit  wifUieh  «iatlUt»  und  smur  erleiden  wurden  in 
einem  AogenUieice,  ia  welchem  wir  bentrekt  «ein  oiiissen, 
die  Absatzgebiete  lür  unsere  ludustiio  im  Orient  und  in  den 
üalliMilMdern  au  bewabreu  und  wenn  mägUeb,  IbeUweiee 
verlereDee  Temin  wieder  »  geedimen,  in  eimm  HemeRte, 
in  welchem  iindi  ri"'  Stii.i'.i  r.  iiuii  KrSfte  angpaiiiiei),  .lio 
grüiwteu  Upfer  lu  Iviireu  liuui  t'h^^t:  briageji,  um  iLreu 
Birfus  und  ibr  Anaeben  /.u  fordern,  wihNUd  ee  eidi  für 
Uli  am  Diohta  Andefie  handelt  ale  diuruai,  Diitenii  alten 
ßetihtttaad  tu  behauptea  und  u  verhindwn,  daae  auwra 
Plagge  vun  der  unteren  Donan  ganz  verschwinde. 

WeoQ  dae,  wae  leb  mir  eben  anzudenten  erlaubt  habe, 
beiapielewaiw  wirklioh  tehon  eingetreten  «Ire,  wenn  die 

CieselUi-liaft  in  üiict  Nutliln^'i-  Ji.'  K:kl, innig 
bütte,  sie  kuuiik:  di^ti  Inleimut!»  dur  im  i{«ieli8raliie  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder  nicht  langer  dienen,  wenn 
■ie  den  Vcri^ebr  auf  der  oberen  Donau  eingestellt,  sieh  von 
der  unteren  Denan  turilckgezogen,  und  sich  im  Ucbrigen 
eine  Organisation  gegeben  h&ttc,  durch  ivelche 
nnsere  Intereasen  niebt  jene  BerttekaiebtigBng 
finden,  welehe  ihnen  in  dem  mehrerwihstan  Uebentn« 
kommen  fie^Idn-rt  i't,  wenn  wir  heute  auf  di'^se  Wfis-i'  vor 
einem  üil  »ccomjjü  stUndcn  —  ja,  welche  \'4»rvvurle  »»reii 
da  nicht  aof  dcu  HandelsminiRter  niedergegangen! 

leb  bore  die  Vorwürfe:  Wo  war  denn  wieder  ein- 
mal die  Regierung?  Warum  hat  denn  dar  Handelaminieler 
die  Hände  in  den  Sohoss  gelegt;  warum  hat  •■v  unt  rcr- 
sebränfctea  Armen  xugeaeben,  wie  unsere  vitalsten  Interessen 
pieiigagebea  wurden?  Denn  gerade  jeneKrdae»  welehe  ihren 
Dedenlien  gegen  die  Subventionirung  der  Donau  -  Dampf- 
üchiffahrtsgesellschaft  den  lebhaAesten  Ansdruck  geben,  sind 
mit  Vorwürfen  über  die  Preisgebong  unserer  Interessen  nur 
zu  raaeli  bei  der  iland.  obwohl  —  du  nur  nebenbei  ge- 
Bpro^en,  ind  da*  gill  wwehl  für  das  poUtistthe  wiefVrdae 
wirthschaftlicho  Leben  —  bei  ^irli  ^riinnitrdtcnrlcn  Inter- 
essen der  Ausweg  aus  einer  verworrenen  und  unhaltbar  ge- 
wordenen Situation  meist  nur  in  einem  gereekten  nod  billi- 
gen AuigleiAhe  gefanden  werden  kann. 

leb  habe  neek  gar  sieht  dnvon  gesproehen,  daas  die 
KrlegtTerwtUnng  erklärt  bat;  die  BrkftUung  der 


Leistungsfälligkeit  der  Donau-Dampfsoblffahrta- 
geaellfohsft  aei  für  sie  von  grSaeter  Wiehtigkeit, 
und  dasa,  nie  die  Lage  dar  OeieUeebafIt  aieh  tuealienda 

verschlechterte  ninl  ^■>'<n'isse  VorkoRinjnii-üi'  die  Aufmericsam- 
kcit  der  Regierung  auf  dieselbe  in  erhohUiui  Maasse  lenkten, 
die  Kriegsverwaltung  die  erste  dafür  eintrat,  dass  es  der 
Geieüaabaft  durch  Hilfe,  und  zwar  nicht  blooa  durah  eine 
moralische,  sondern  auch  darvh  materielle  flilfe  det  Btaalm 
ermnglicbt  werde.  JbNQ  wjehiigaiB  Aol^iben  Mab  In  Ziknufl 
zu  entspreeben. 

fffl  Voriiberieben  bemerk«  ich  uoeli,  daaa  die  GeaelK 
Schaft  fl-ii'.  li  «Iis  T'rJK'ii^inii  iranicn  auch  verpflichtet  wird, 
dem  Pen  4 1 'Hl  s  i  ij  luls  di«  Mittel  zu  gewähren,  seinen  Ob- 
liegüulieitoi)  II  I'  li/.i<k«miieB,  Wobei  es  sich  schliesslich  um 
dae  Wohl  uud  Wehe  TW  ttngel&br  2000  Angeitellten  mit 
ihren  Familie«  bandelt. 

K-  i^l  ']<'r  (ieilanko  »nsgesproclicii  «uriifiL  es  ,s.(Mh  dt-r 
Schiltabrtsdienst  von  Sta.'tts wegen  besorgt  werden. 
Das  ist  eine  durobsas  saohliohe  Kiowendung,  dieleklnonnn 
will  von  den  Deutungen,  deren  lek  Ofli  Anbuige  meiner 
Ausführungen  erwähnt  habe, 

leb  bin  ein  Anhänger  des  Sta.-itsbetricbus;  ieh 
glitube  den  Naohweis  bereits  erbracht  zu  haben.  Aber  ebenso 
ist  es  meine  Ueberzeugung.  dass  es  nicht  angeht,  den 
Schiffahrlsdicust  im  Auslände  v"ii  Siuatswegeu  zu  führen, 
lob  werde  beute  nicht  nifaer  auf  die  Saobe  eingehen;  ieh 
mSobie  mir  nur  n  bemeriien  erlanbea,  dasa  die  Oontaquemen 
einer  Rtaatlis-tifn  SpMfTafüt  iin  Aiisliiruli^  üii?!)  nicht  li-i<'ht 
liberblickcii  iMsen  und  das»  dieselbe  zu  ernsten  tompli- 
cjklionen  führen  könnte. 

Wie  nimmt  aieh  nna,  meine  Harren,  gafenlber  an 
ernsten  und  gewiehligen  Momenten,  w!«  ioh  aie  mir  ertaubt 
habe  in  grossen  Zii^rcri  i!;»r/ustiL'Il(Mi,  Mi-  Buli  iii|>tLiiig  aus, 
es  handle  aieh  trotz  alledem  nur  darum,  eine  ActiengeaeiU 
aebrit  »uf  Koaten  der  IBtenerträger  an  «DtaratttMii,  wie 
.•ieinerKeit  angeblich  boim  I.!"rdV 

Krlaubea  Sie  mir,  eiuca  Moment  beim  Ll'ivd  vi  ver- 
weilen. Wir  hitben  die  Subvention  der  Lloydgesellschafl, 
welehe  aieh  aus  mebrfaeben  Hiicksiuhten,  insbesondere  im 
Hinblicke  auf  die  starke  Goncurrenz,  die  diese  Qeaellsehaft 
auf  ilinsi  Linien  gefunden  hat,  ;ils  uuzuroiuheod  erwies, 
erbübt  Wir  haben  aber  den  Moment  benuixt,  dieaoa  biaker 
beiden  BeiobakilAao  gemelnaasie  InaMtnt  In  ein  auaaehUeaa- 
Hi  ll  i~;t-Treiohi»ches  zu  verwaniiolti ;  wii-halifin  iii'^ht  ver- 
üij^iibuiiit,  die  staatliche  Kuiilu.sKu:ktiiMt'  /.u  ver- 
stärken, wir  haben  dafür  gesorgt,  daas  das  Uet,erei:r)vomm«a 
zahlrciebe  fiargaebaften  entkalte,  daae  die  Verwaltung  «r- 
spriesslieb  fduetionlre  und  den  legiünao  ABlbntaraBgatt 
entsprechen  wr-nl",  ilamJel  md  ladmtiia  an  «Im 

nationale  Schiffahrt  stellen  isunuen. 

Wie  geht  es  an,  eine  solche  Aotion  als  ein  Millionen- 
gescbenk  an  eine  AotieogeaeUeohaft  oder,  wie  diese  Schlag- 
wort« alle  heiasen,  to  bezeichnen?  Ich  halle  dafür,  es  ist  an 
der  Zelt,  diesen  Sohlu!!« urti'u,  mit  welchen  nun  aavU  lifgic- 
runpvorlagen  bekimpft  werden,  entgegenzutreten.  Es  iet  ja 
tttekt  wNgaaehloaam,  daas  bei  einer  nenerlieheB  rthignn, 
ohne  Voreingenommenheit  Rt:ittfinilf>nfi(>n  Prüfung  der  Dinge 
eine  andere  —  und  ma  Jarf  wolil  sagen:  richtigere  —  An- 
schauung platzgreift,  während  niiwidersprochen  und  un- 
widerlegt  aeleke  Soblagwerte  in  die  Welt  hinauaflatlani  und 
ai  aloh  aehlmaaliob  anlgnin  kdnnte,  daia  aieh  Jaaaand  flndat, 
dar  Ia  Bniata  nn  din  Rinbtigkttt  dMMlMa  gboM. 
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I«h  k«na»  ma  Utifi  nrtth.  W«t  g«i*bi«bt  in 

»nder^n  Starifsn"'  Tst  es  denn  nnV<4{anol  geb!u-bf'n.  dats 
in  Frwikreicb,  Italien,  Deutgchland  die  öffentUoti<!'ii  Schif?- 
fihrtionternchiDDDgen  gleiehfalli  PriTatKetelUcIialtrii  ^iiiH. 
«cJdie  von  4m  b«tr«fftiidM  Stuten  QDtentttUt  werden? 
Bnslimi  HUHinieB  niolit  in  Italien  mA  Frankreiob  Snhiff* 
fabrta-  and  BanprÜmic-n.  von  wr-Ichrn  die  Rrnssi^reu  Gefell. 
•chaftoQ  der  Natur  der  Baebe  oacb  »leder  den  höheren 
Nutzen  ziehen?  Bezieht  nicht  der  bedeutendita  Concurrent 
der  Llofd-6««ellsobaft,  die  «Navigusiom  0«a«nile  Italian»', 
eine  relativ  und  absolut  höhere  Subvenlton  all  d«r  Llayd, 
iinJ  denkJ  man  iiiotit  in  Khli^n  Jpr.iii,  diese  Subvention 
wieder  zu  erhöhen?  Waltet  nicht  selbst  io  kisiuen  Stniten 
du  llMtrtbai  w,  Mtioul«  SeUlMiitouterntbnMingaii  an 
gründen  und  dic-sellifin  ülMtlicIicrsfits  zu  subveiitinniren,  um 
damit,  wie  der  Aufdruck  lautüt^  dvn  mnu  jiuii  bäuflg  lie«t 
und  hört,  die  , nationale  wirtbiohaAliohe  B«lb8tindigkeit'  zu 
begraodm?  Betniban  die  mehigenunten  Stuten  in  dar 
firnnt«  md  im  Orient  den  SeblflbhTliidieniil  etwa  mit  Stute- 

»fllilTHll? 

Was  wir  also  gethu  haben,  gesuhieht  auch  anderwärtR, 
cnaeMekt  iberaU. 

Ein  Unterschied  liegt  nur  in  der  AaffaK«iin^. 
Anderwärt«  wird  die«  aafgefafisit  als  ein  patriotiüciieK  O^ifi^r, 
gebracht  zn  Ehren  der  Flagge  nnd  im  Tnterr^üse  de» 
Mtiooalu  Hudela.  Es  iit  inner  dieeeibe,  ieh  «iil 
bftObn,  «nsbilobtllebe  Venreebaelnng  twiMhes  einem 
{irivatcn  KruiTli^iitiffTriidiriiftn,  das  ruhiK  f>d-v  atieh 
unruhig  seinem  Oewerb«  und  seinen  tieaohi^flen  nach- 
geht, du  mit  öffiBilialMn  Intenaaea  gnr  niehts  n  thm 

Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

n^^f   Krjirn.liirtinn    'U-t    ii.   .licfr  Kubrtll 
•aUwUrii >'n  I  I  r  1  g  I  II    I  Ti:  1 1  Iii  r  [  1  a a  ( e  n 
«Hrd  um  Quelle  naQi^i&be  «rftuclit. 

GeneraUntpeoUon  der  österreichischen 
Eisenbahnen.  Mit  allorhOehster  EntSchliessung 
vom  3.  December  ist  dem  Vorhtainle  der  General- 
inspectidn  der  österreichisclii'ii  Eisi'iili^ihin'ii,  .Mini- 
sterialr&tbe  Budolph  Freiherr  v.  Lilieoau,  der 
Titel  und  Oharakter  eines  Seetionseheft,  dem  mit 
Tit(>l  und  Charakter  eines  ßegierungsrathes  ho- 
kleidäteu  Oberinspector  Gustav  Bitter  r.  tirtine- 
bäum  der  Titel  vad  Oburakter  eines  Hofrathes 
Terliehen  worden. 

miernationaler  Efsenbahneongress.  Wie 
man  uns  aus  Petersburg  schreibt,  diirftf  dio  Auf- 
oabme  der  Mitglieder  des  iDternationalen  Eiseobabu- 
eOBgresses  in  Petersburg  allem  Anscheine  nach  eine 
sehr  gastfreandschaffliclii!  i-eiu;  das  I'iograram  ist 
zwar  schon  iiiil';^üst«Jit,  wird  aber  rr>t  nach  Ge- 
nehmigung durch  den  Czaren  vcn  tY-  iitlicht  werden. 
So  viel  steht  iadeaseo  sohoD  jetzt  fest,  das«  die 
Tagung  nm  Mitte  Joni  nüeliBten  Jahres  stattfiaden 
wird.  Zur  Leitung  der  örtlichen  Vorarbeiten  für 
den  Congross  ist  unter  Vorsitz  des  wirklichen  Staats-  I 
raÜJesWerchowsky,  DireetordesEisenbahndeparte-  | 
ments  im  Verkehrsministerium,  ein  Ausscbuss  von  . 
21  Mitgliedern  nebst  einem  Schriftfllhrer  (jingosol/.t  j 
worden.  —  Seitons  der  k.  k.  Osterreichisohen  1 


I  hat  «nd  nni  du  eieh  der  Staat  aar  bmiweit  la  kSaaeni 

braucht,  als  es  die  n;»s(>f?:lii^hi'ti  Bcutimmungon  über 
das  Vereinswesen,  über  Auü«iig«)£«ii8c'baften  u.  s.  w. 
vorschreiben,  und  einem  öffenÜiobea  Sohiffahrtsanter- 
Mbmen,  den  iUfontlielie  Intereaeen  UTertraut  sind,  du 
den  Sebiflbbrtedienet,  den  Poatdienet  besorgt,  weil  nun 
oinoiftl  uritor  den  gegebenfn  V-'rli:iltiiiiiet.'n  ilios«'  Gh- 
seliiilte  im  Auslände  nicht  andt^m  besorgt  werden  können, 
als  duroh  Pri«atnntemehniun^en.  welebe  eine  atMtliebe 
Snbventien  genieeeen,  defSr  aber  der  Stutiverwaltun^  einen 
weitreiehenden  FSnfloas  auf  die  Vwwaltung  nnd  (^ontrote 
einränmen 

leb  habe  mioh  beut«  verpfliebtet  geföbit,  die  Dinge, 
wie   tie   bMflflieb    der   Denan  •  Oampreebitrahrttgeedi- 

sehnft  ücsTPH.  dfin  trnhen  Ilause  darzustellen.  Ich  halt« 
das  0«ituhi,  dan«  it'.U  nii»h  einer  Ausscracbtlissung  einer 
Pflicht  schuldig  gemacht  bitte,  wenn  ich  es  nicht  noch 
einnal  gethu  bitte,  ehe  es  tu  apit  irird.  ErqnieUiah 
sind  fa  wiche  Erdrterangen  im  hoben  Harne  meist 
iii'ht.  Zu  d^ii  tii/Knndf rt'ii  A;ini-ljaiIiL-1)koiti'H  gehiirt  ja 
eiU6  Debatte,  wie  wir  sie  beim  Uojrd  erlebt  haben, 
und  wie  wir  sie  bei  dar  Verhaadlang  tOMur  die  Dnnaa-Uattpf' 
schilTahrtsji^äsellsebaft  vielleicht  wieder  werden  erleben  mQsseu, 
nicht.  Bequemer  wiire  e«  füi  den  ilandelsminieter,  solchen 
Debatten  auBznwcicben;  l>equenier  wäre  es  überhaupt,  wenn 
die  Qegenitinde  des  üessorts  dea  Handelaminieterinins  aaoh 
in  den  «WalliiBetillttand"  aiabeaegaa  wlrdan.  Allein  in  wifth- 
•ehaftliaben  Dingaa  gitbt  n  helnan  Stillstand.  — 

(Farleetinng  folgt.) 

des  Verkehrswesens. 

Stautsbidinen  sind  als  Delegirte  fllr  diesen  Coii?rP';s 
die  ilurren  Hofrath  Dr.  Zehetner,  Oberbatiraiti 
Professor  0  e  I  w  e  i  n  uQdGsnanüdireotioiiaratbDr.B&l  1 

bestimmt  worden. 

Europäische  Fahrplanconferenz.  Am  9.  und 
10.  December  hndet  in  Dflsseidorf  die  europäische 
Sommerfabrplanconforenz  statt  Auf  der  Tages- 
ordnung steht  auch  ein  Antrag  der  österreichischen 

Ni>rd\vi'stli:ihn.  die  Fahrpliinoiilwür^  nicht  in  Orts- 
7>'it.  .vondern  in  Eisenbahnzeit  aufzustellen,  ferner 
♦  in  Alltrag  der  Südbahn  wegen  Verbesserung  der 
Verbindungpn  zwischen  München  und  Inusbruck, 
sowie  Tirol  und  der  Kiviera,  endlich  ein  Aulrag 
der  k.  k.  Staatsbabnen  wegen  Verbessenmg  der 
Verbind'in?  zwischen  Wien  und  London. 

WageabeisLellung  in  den  nordweslliciien 
Bergrevieren.  Man  schreibt  uns  aus  Töplitz: 
Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der  Kohlenintereaseat" 
von  Seite  der  betheiiigieu  Bahnen  f&r  die  Zdt 
vom  1.  bis  15.  Novenibor  v  endTcntlichton 

Wagenbestell-  und  Beistellungsausweisen  wurden 
wilhreod  dieser  Zsit  von  den  an  den  eiozeloen 
Bahnen  gelegenen  Braonkohlenwerken,  und  swar: 

Wagen 
beatellt  beigestellt 
Von  der  Aussie-TepliUer  Bahn  .  .  22.180  22.281 
„   den  k.  k.  Saterr.  Stutababnen  .  2U691  ly.661 
,  der  Bauhtahrader  Biaenbahn     447g  4477 

daher  Bnumman    .  47.8W  44J)19 
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Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  ans  ee- 
Bchrieben:  Aadli  dia  OQtober*£ioDahnien  der 
denteehdn  EiMiib«hii«n  sind  ziemlich  giinstigo. 
Von  70  ßahneu  mit  insgosammt  30  PHO  Kilntneter 
Hetriebslänge  (exclusive   baycrisclmi   btitiug  die 
Einnahme  ans  dem  Personenverkehr  28.637.774 
Mark(-f-  1,525.109  Mark),  auf  1  Kilum.  tor  791  Mark 
( -t-  4  35  Procent):  aus  dem  Gütti  vtukelu  7t5.96v*.G80 
Mark  (  4-  1,846.648  Mark),  auf  1  Kilometer  2094 
Mark  (+  l'il   Proeent).  Die  preussisoben 
Staatfloabnen  vereionahmten  im  Oetob.  83,480.473 
Mark  odor  2.(miT:^  M  nk  m.  tu-  nl>  October  1890. 
Da'^  Plus  im  Per-.«!it'iiu  il^äii   iitlriigt  pro  Kilo- 
meter .3.0  Mark  und  im  (ifilt'rvcrkohr  32  Mark, 
lo  den  ersten  sieben  Monaten  <lc.s  EiatHjohreft  wurden 
eingenomraun   559.839.077   Mark,    d.   i.  mfthr 
24,65Ff  .'■|')7  M.it  Iv  imIim  pro  Kilometer  mehr  .'■)71  Mark. 
Das  kriomelrisfhe  Plus  filr  den  <iiiterverkehr  allein 
betriijit  398   Mark.    Die  hayeri. «sehen  Staals- 
hahnen  halten  im  OctolM-r  mit  10,4.')S.343  Mark 
(lesamniteinnuhme  zum   erst<>nmale  seit  längerer 
Zeit  wieder  eine  botriichtliclie  Melireinnalime  von 
fast  einer  halben  Million  Mark  oder  5  Procent, 
oder  pro  Ifilometer  4-  59  Mark.   Die  zamei^tt 
durch    (Hl'  fiiUertarilermiissigunj!;  hervorgenif'iMien 
Min«icreii)(i,thmen   dieses   .lalires   redneiren  sich 
dadurch  bei  eiroa  88  Millionen  (ie.sammtt>innalime 
anf  1,(»44.379  Mark.  Tni  (lanzen  trat  bei  der  Debatte 
im  bayerischen  Kinanzanssclmss  r.n  Taire,  riass  auf 
die  Herab.se(/.ung  der  IVrsoncntarife  in  naelisler 
Zeit  nicht  zu  rechnen  ist,  da.s$  .speciell  vom  „Kuuen- 
(arif  wenig  gehalten  wird,  und  aueb  die  betreffen- 
den Reformen  in  (Oesterreich- 1 Ungarn  nur  Iheilweise 
als  riehlig  und  na'diHhmcn.swerth  ange.sehcn  werden. 
Minister  v.  ('railsheim  erklärte  direcl:    „Dio  Kr- 
iabmngen  in  Oesterreieh  seien  iiiehl  verlockend." 
Es  mag  sein,  dasa  man  re^iemngsseiiig.  wo  man 
ans  tinanziellen  firiinden  nicht.s  weniL't  r  ;i!s  L'cm 
au    die    Reform    gebt,    die   Verhiiltni.s.se  tlwa.>, 
pessimistisch  beurtlieill.    Herr  v.  ('railsheim  sagte 
weiter,  odiif-  I'rt  ii>';en,  beziehungsweise  ohne  ein- 
heitliche Ivegeiung  für  das  ganze  Reich  niehLs 
tbiin  zu  wolien,  und  «in   Vorgeben  Preusseos 


mit  der  Ermässigung  sie  wohl  zuuachäl  nicht 
anzunehmen.  —  Der  frühere  erste  Präsident 
des  HeichseiaeDbabnamtaa  r.  Scbeel«  ist  im  Alter 
ron  78  J«hr«n  gestorben.  Er  leitete  das  neiwr- 

ri'  litoto  Rplcli.-ris.Miliiihiiamt  bis  1874,  sein  Nach- 
folger vsiirdt'  damals  Herr  v.  Maybach.  —  Im 
bayerisch  (Ml  Landtag  hat  Minister  v.  Crails- 
heim erklärt,  dass  mit  der  Zeit  sich  wahrscheinlich 

.  einmal  eine  Auflösung  der  Uoneraldirection  der 
bayerischen  Stual-sbahnen,  und  eine  Trennung  in 

I  die  einaelnen  Sparten  als  nothwendig  heraus- 

j  stellen  wird.  Aneh  eine  gesonderte  Stellang  des 
Miiiistrriums  lur  Vi'r!vOlir>iitiL'^l.'gRnheiten 

I  von  jeuciii  des  Aeus.'-^rH  werde  tiininiil  eintreten 
müssen.    In   naher   Zeit    scheint    jedoch  diese 
wichtige  Decentralisfttioo  noch  nicht  bevor- 
zn5;tebcn.  K.s  sind  vom  Landtag  nteht  weniger  als 
21. 11  IUI'  Stfllon  des  untenn  Dienstes  genehmigt 
worden.  Minister  v.  Crailsheim  hob  n.  A.  hervor, 
für  Bahn-  und  Weehselwiirter  seien  als  Maximal- 
dicDslzcit  16  Stunden  festgestellt,  bei  anstrengen- 
den >Stellen    werde  .selbstverständlich  unter  da.s 
Maximum,  sogar  bis  8  Stunden  herabgogan^-^fii 
Auch  im  Frankfurter  liezirkseisenbalinrath  wurden 
neuerdings  Redenken  gegen  die  in  Norddentschland 
seit  Srptciiiber  eingelTihrf-in  f'rraä.ssiglen  Staffel- 
taritti  tili  (ietreide  und  .Muiilenfabrikate  geltend 
geriiaeht.  —  Die  derzeit  in  sehrungilDstigerOesehäfls- 
l.ige  Iii  llridlic.he  deutsche  Eisenindustrie  macht  alle 
Aiistr*  ML;iiiigon,  xnr  Verbillignng  der  nir  sie  immer 
noch  /u   hohen  KolileriiMtiiso.  ilie  Knnrissigung 
der  Kohlen tarife  im  iniaud  und  die  Aufhebung 
der  ermiissigten  Tarife  nach  dem  Auslände  berbei- 
7nfii!in  n.    In   einer  Eingabe  der  nordwestlichen 
iirujipo  des  Vereines  deutscher  Eisen-  und  Stahl- 
industrieller  an  Minister  Thielen  wird  darauf  hin- 
gewiesen, dass  die  Ausdehnung  des  Rohstoffs- 
ansnahmetarifes   bereits   in  Aassieht  genommen 
<.T>w.'M'n.  ■  aber  im  Sommer  plötzlich  „wegen  der 
.«llgüiiteiiien  Fiuanzlagts"'  iiiliibirl  worden  sei.  I)ie.ses 
fiscalische  Verfuhren,  so  wird  gesagt,  widi  rs]»reche 
ohne  allen  Zweifel  den  bei  der  Verstaiitlinlumg  der 
Hahnen  seitens  der  Staatsr^ierong  gegebenen 
VerspreehungeD. 


B«trleba0lniiahmen-Au8welse. 
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b,l^MÜ-  61.840 

clMl*.  —  A.  n«MlAm<*  Varivt  la  Wtaa.  —  K.  •.  k. 
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A.  IlartlebfM't  Verla«  Im  Wlea. 


50.  HEFT* 


13.  DECEMBER  189L 


IT.  JAHRGANG. 


Der  neue  Lloyjverlrag. 


I. 


FQofu  ndzwaozig  Jttbre  sind  es  uud,  seitdem 
tl«r  Lloyd  als  ABterreiebiflcfae  D«mpf8cbiffahrts- 
geseilsch&fl  ins  Leben  gerufen  Mmrde.  Seine 
Schöpfung  ist  der  Initiative  Carl  Ludwig  Brnek's 
za  danken,  der  am  18.  Üctober  1798  in  Elberfeld 
ab  der  Sohn  bOigerliefaer  BIteru  geboran  wnrd« 
und,  im  Begriffe,  an  dem  l^nabliiiiigigkntakunpre 
(iripchor-lnnf^'^  vom  türkischen  Joohe  theilziinehmen, 
naeb  Inest  kam.  Dort  war  es,  wo  er  den  Coosul 
BnmdAoburg  kaoBMi  lanite  and  durch  ihn  »• 
gwflgt,  «owie  abgeschreckt  von  den  getäuschten 
Hoffnungen  so  vieler  Pbilhollctien,  auf  seine 
Absicht  Torziehtete,  aa  den  Freiheitskftmpfen 
Orieeheolands  theihandimen  mid  besdiloss,  in 
das  Ooniptoir  des  Gonsuls  Brandenburg  einzu« 
treten.  Bruck  wechselte  diesen  seinen  Posten, 
trat  io  eine  Afiaecuranzkammer  ein,  jedoch  viel 
mehr  am  die  Abwiektung  ihrer  QescbÜte  m 
Qberwacben.  Das  grosse  Geschick,  weiches  Bruck 
hierbfti  bethätigte,  lenkte  bald  die  Aufmerksamkeit 
weiterer  eioflussreicher  Kreise  auf  den  jungen  Mann, 
«nd  nntantatst  von  deneelbea,  kam  nunmehr  im 
Jahre  1833 jene  erste  Section  des  nunmehr  „Triester 
Lloyd"  genannten  Institutes  Ins  Loben,  welches 
die  Vereinigung  und  den  Botrieb  des  gesamml«u 
biaber  sersplitterton  Versieheningigeaebftaas  be* 
zweckte.  Es  ist  ein  bekanntes  Scherzwort,  dass 
kein  Wort  ao  oft  falaeh  geeehrieben,  kein  Capitel  1  ungarische  Zeitung. 
I?. 
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des  OonveraatioMleKikon  so  oft  nachgeschlagen 

wird,  als  das  Wort  Xloyd".  Manchen  sachkiindigm 
i^sero  dieser  Blätter  wird  es  nicht  ujibekauui  sein, 
es  mag  aber  hier  doch  noeh  ansdrOoUieh  erwihnt 
werden,  dass  dieser  Name  von  einem  EiIEm- 
hanso  in  der  City  von  London  herrflhrt.  einem 
seit  Beginn  des  vergangenen  Jahrhunderts  be- 
stehenden Tereinigungspunkte  ?on  Bhedem,  Ter- 
firftebtera  und  Asaecurateurcn,  einem  Vereiniguiiga- 
punkte,  in  welchem  alle  Schiffslisten,  Classificatious- 
sjateme  und  maritime  Naohriohten  aus  aller  üerreu 
Linder  dem  bandeltreibeBdOD  PabUeum  sngiogtieb 
gemacht  sind.  Bei  Lloyds  rermag  man  auch  im 
letzten  Augenblicke  und  kur?  vor  Beginn  der  Fahrt 
die  höchsten  Assecuransbeträge  zu  decken,  dort  lauten 
sowohl  die  firShliehen,  wie  die  tranrigen  Botaehaftea 
ans  allen  Meeren  unmittelbar  ein.  Unter  dem 
Schilde  dieses  Namens  hat  der  schöpferische  tieist 
Bruck  s  das  neue  Institut  errichtet,  uud  that&ächlieh 
Ist  «r  es  gewesen,  der  diessn  Namen  anf  dem 
ganzen  europaischen  Continent  eingebürgert  und 
popularisirt  hat.  Heute  besitzen  wir  eine  Beihe 
commercielier  und  titerarischer  Institute,  die  den 
gleieben  Namen  tragen;  wir  erwfthnen  nur  die 
etwas  glricklichere  Schwester  des  österreichischen 
Unternehmens,  die  Schifffthrtsgesellschaft  des 
„Norddeutschen  Lloyd"  in  Bremen,  das  grosse 
publieistisohe  Organ  des  „Pester  Lloyd  ,  äk 
hede Ilten d>ite  in  deutseber  Spnwhe  erscheinende 
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Im.Tahrp  1836  trat  nun  711  der  bereits  bestobon- 
dtiD  „VersicberungsabtheiluDg"  eine  neue 
maritime  Seotion,  welche  zaoftehst  den  Zweekbatte, 
das  Adriatische  Meer  mit  Dampfscbifien  zu  befahren 
und  die  Schiffahrt  nacli  dorn  Oriente  zu  betreiben. 
Die  defiaiüre  Constituiruog  erfolgte  im  August  lö36, 
und  es  war  zu  jaaer  Zeit,  aU  mit  EmpfeblDogeu 
Melternich'H  aiijigerOstet  Herr  F.  A.  Reyer  die 
f i'psiuidLscbafleii  utnl  Consnlate  in  der  Levante 
hesuclite,  die  (ieseliscbafi  mit  deu  dortigen  He- 
giemogen  in  BerOhrung  aa  bringao  und  geeignete 
Perüönlicbkeiten  zu  Agentam  TomacblageD.  Mit 
der  kaiserlichen  Rnt-^chliessung  rom  15.  Mai  tind 
2U.  December  183b  wurdeu  die  als  Postpacket- 
boote  verwendeten  Dampfer  von  den  Ckraanlar- 
schiffsgebohren  befreit.  Die  Gesel^cliafl  verfögte 
iir.sprnngiich  Aber  ein  Capital  von  1  Mtilion  (tuldeu, 
daun  IV2  Milliooen  Gulden;  später  fand  man  es 
Rlr  nOtiiig,  dasGellte  waf  3  Millionen  Gnlden  m 
erLöhen.  Die  Zahl  der  Directoren  l  Ii  r  sich  auf 
fituf,  später  .sieben.  Eine  Oentraldulegulion  vertrat 
die  üesellschall  in  ihren  getneiasameu  Aogelegeo- 
beiten. 

Die  SchifTiihrtfseetion  des  T.loyd  nahm  einen 
ungewohnten  Aufschwung.  Hatte  ja  der  ö8ter- 
reiebiaebe  Staat  bereit«  durch  deu  Erlass  der 
Oonfoilalgabttbren  sein  Woblwollei  beaenfit,  ao 
geüclinb  dies  in  i'ineni  noch  ausgiebigeren  Maasse, 
als  er  für  die  von  der  Stadt  Triest  den  ersten 
Unternebmern  geleistete  Garantie,  als  Bürge  auf* 
trat  Am  25.  Januar  1845  trat  er  bei  Gelegenbeit 
einer  weiteren  Emission  von  Aetien  und  einer 
erhöhten  Zinseogarantie  defiaitiv  als  Aufaicbtaorgan 
über  die  gann  Gebanmf  der  Oeaellaohaft  her« 
vor,  and  awar  in  jenem  Zeitpunicte,  in  welchem 
eine  regelmässige  Dampfsehiffabrt.sverMn  It  nr' 
zwischen  Triest  und  Alexandrien  sicbergeätellt 
wnrde. 

Im  Jahn  1851  war  mit  dem  Lloyd  der  erste 
formelle  Postvertrag  aligescblossen.  Es  wurde 
nunmehr  eine  Fahrt  von  Triest  nach  Oonstan- 
ttnopel  jede  Woebe,  nnd  aweimal  im  Henate  eine 
solche  TOD  Triest  nach  Alexandrien  festgesetzt.  Am 
10.  August  1855  erhielt  der  Lloyd  zum  erstenmale 
eine  Jabressubvenlion  von  1  Million  Uulden.  Die 
Stadt  Trieat  wnrde  ibre^  Verpfliehtong  eBlboben, 
die  Fahrten  von  Triest  naeii  Alexandrien  und 
Constanlinopei  wurden  Schneilfahrten,  und  die 
Dampfschitfahrt  auf  dem  Po  eingerichtet.  Am 
14.  Deeember  1858  ward«  sam  entenmaie  daa 
System  der  Garantien  und  fixen  Pauschalien  ver- 
laaaen  nnd  die  Unteratittanng  nach  MeiiengAidern 


I  bcmefsRpn.  Die  Subvention  betrug  damals  schon 
2  MillioDdD  Gulden  und  der  Llojd  erhielt  ausser- 
dem einen  Staatavoraebnaa  fm  3  Millionen  Golden. 

Die  dann  folgenden  Llojdverträge  haben  bin 
/.um  Jahre  1871  die  vereinbarten  Meilengelder  so 
ziemlich  unverändert  gelaaaeo.  Auch  der  erste 
Ausgleich  mit  üngam  traf  keine  wesentliebe  Ab- 
iknderuDg.  Die  Staat.ssubventiou  bildete  nunmehr 
auch  einen  Theil  des  l^udgeLs  xoiii  Ministeriuio  de.s 
Aeussern,  uud  der  Lloyd  erhielt  die  [{e/oii  hnuag 
„Oeaterreiehiaeh  •  ungariseber  Lloyd  .  Am 

I  "iG,    April    1872    verpflichtete    sich  der  Lloyd 

'  nach  (jfsr  EriiffDnnir  des  Snezranales  711  Reisen 
nach  Indien,  zu  deren  Subventionirung  die  andere 
BeiobabAlfte  jedoeb  ni«bt  beitrug.  Bs  traten  nun- 
mehr zwei  Verträge  an  die  Stelle  des  einen, 

i  wovon  der  eine  dnii  A  d  riatiscbc n  und  Mittel- 

Iuieerdienst,  durch  das  Ministerium  de.s  Aeus.seru, 
der  »weite,  betreffend  den  flberaeeiacben  Dienet, 
durch  die  k.  k.  Regierung  abgeschlossen  wurde. 
:  Wir  werden  später  noch  Gelegenheit  babnn.  iinr-b 
.  zuweisen  und  die  mächtige  Entwiriilung  kemieu 
XII  lernen,  deren  gerade  der  indo-ebineaiaobe  Dienet 
I  fiihig   ist,  weshalb    wir  schon  an  dieser  Stelle 
erwähnen  mrxditnn.  dass  die  österreichische 
Regierung  Recht  gehabt   hat,  denselben 
anfreebt  ait  balteo  nnd  an  onteratQtaen. 
Mit  dem   30.  .luni   1888   orlo.sch    nun  der 
I  zwischen  dem  k.  k.  Ministerium  des  Aeus^eru  und 
der    Dampfscbiffahrtsunlernehmung    des  Oater^ 
{  reiehiaeh^angariaeben  Lloyd  an  S6.  Juni  1878  ab- 
geschlossene Sehiffahrt.9-  und  Postvertrag,  sowie 
daa  im  Sinne  de«  Geaetzee  vom  27.  Juni  1878 
xwiaeben  der  k.  k.  Staataverwaltmig  nnd  der  ge- 
dachten Gesellschaft  getroffene  Uebereinkommen 
wegen  des  Betriebes  directer  und  handelsmftssiger 
Dampferlinien  zwischen  Triest  und  Ctetiudieo,  und 
zwar  erloaeben  di«  letateiren  am  30.  Jnni  1888. 

Lang«  Zeit  Torber  begann  zwiaeben  den  be> 
thoiligtcn  Factorcn  die  Vorhandlungen,  nnd  noch 
niemals  begegnete  diese  Verhandlung  so  grossen 
Scbwierigkeitea  ala  zu  jener  ^»oebe.  Daa  weaeot- 
liohata Moment  lag  in  der zunebmendeo  Oppo- 
sition gegen  d«s  grosse  und  mobile  Hapital 
I  überhaupt,  und  m  uicbt  minderem  Maasse  in  der 
aeitber  entatandenen,  aieh  aelbatreraHadlieh  der 
besonderen  Patronanz  der  ungarischen  Regierung 
'  «erfreuenden,  concurrirenden  Scbiffahrtsgesellschaft 
in  Fiume,  der  „Adria".  Ueberdies  befand  sich 
die  GeeeUsehaft  dea  Oeaterreiebiaeh-QDfw&Msben 
Lloyd  bereits  in  einer  ziemlich  bedrängten  Ijage. 
denn  aie  batte  aeit  dem  Jahre  1886  den  Heserve- 
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toiKis  iiDgegriffuDf  und  im  Jdire  1886  und  1887 
b«  ri'it.s  Abschreibungen  vun  den  .  WerUuMi  der 
l)Hiupr«r  uoterlsüseD  müssen. 

ITrots  diMtr  Thatnebe,  trote  d«r  groamo 
Depression,  welche  schon  damals  im  Verfrachlungs- 
gescbfifte  sich  kundg^ab,  hat  diü  Verwaltung  des 
OesterreicbitKili-uugariticheu  Lloyds  mit  deo  h«- 
Ibdligien  Be^raogen  im  Jafan  1888  «ia«a  Vurtrag 
abgesehlosi^ßii,  den  schon  der  damalige  parlamen- 
tarische Ausschuss  als  eine  unter  den  obwaltenden 
VerhültnittSD  Mhr  empfiodlicbo  Herabsetzung  de« 
vom  Stute  ao  den  Uoyd  in  leistenden  En^ltes 
bpxflichnctp.  der  um  so  höher  in  Anschlag 
gebracht  werden  mQsae,  je  weniger  die 
Cünsoqueuzeo  ermessen  werden  könneo, 
welche  dieBrftffnong  der  tOrltiaehen  BaliD- 
anschlösse  und  dif»  in  Aussicht  stellte 
Verschärfung  der  Concurrenz  der  ostasiati- 
eehen  Schiffahrt  mit  sich  bringen  würden. 
Erw&hneo  möchten  wir  ans  den  uns  zu 
(iebotP  stehenden  Ziffern,  dass  die  Summe 
der  bertragsmftssigen  Beiscu  nach  dem  neuen 
Vertrage  (1888)  wohl  tob  988  evf 740  ermftssigt, 
die  lleitenzahl  aber  von  917.870  auf  946.110  Meilen 
erhöbt  wurde.  Der  Verkehr  zwischen  den  Häfen 
der  Moaarcbie  wurde  von  102.622  auf  l&Sj.480 
Seemeilen  erblüht,  der  Verkehr  von  Triest  belief 
sieb  nach  dem  Vertrage  von  1878  auf  234  Fahrten 
mit  382.688  S«emeilen,  während  er  nach  dem 
neuen  Vertrage  auf  312  Fahrten  mit  4&8.276  See- 
meiien  aogesetzt  war. 

Wae  die  SubTentiooen  betrifft,  so  m-höhte  der 
Vertrag  vom  Jjihro  1888  dieselben  allerdings  im 
Ganzen  um  19Ö.O0O  fl.^  es  übernahm  jedoch  der 
Lloyd  flir  die  DlcbsteD  zehn  Jahre  an  Ehrten  and 
8eemeilen,  und  wenn  zugleich,  wie  billig  geschieht, 
die  erhöhte  Fuhrseschwindipkeit  atif  vielen  Linien 
in  Anschlag  gebracht  wird,  absolut  um  so  viel 
höhere  Verpfliebtungeo,  dass  dieser  Vertrag 
Tom -fahrf  18W  Ihiitsüchlich  als  ein  ausser- 
ordontlieh  iingfin-sligor  betrachtet  werden 
iiius^  als  uiu  Vertrag,  der  angesichts  so 
▼ieler  anderer  erschwerender  Verhftitnisse 
den  lin;\n7,iellen  Untergang  des  Oester- 
reichiscb-ungariscben  Lloyd  im  üefolge  haben  musste. 
Es  darf  ohne  RQekhalt  behauptet  werden,  dass, 
wenn  die  österreiehisoh-nagarisdie  Bsgierang  dnrdi 
zehn  .lahre  lang  auf  der  .■Kir'sflbiing  dieses  Vor- 
trages bestanden,  und  zugleich  die  vorscbrids- 
mlsrigsn  Absebrsihmigen  enwongen  hfttte,  eine 
hö^i  angflDStige  Liquidation  der  Gesellschaft  un- 
vermmdlidi  geworden  wire,  und  es  Icsnn  daher 


niemals  gebilligt  werden,  dass  die  Gesellschaft  des 
Lloyd  im  .Jahre  1R8H  sicli  hat  beslimnien  lassen, 
einen  solchen  Abscbluss  vuliziehen  zu  lassen, 
selbst  auf  die  Oefidur  hii^  daas  e«  daonb  m  ebier 
freiwilligen  Liqnidatiim  des  Untemehmena  ge- 
kommen wäre. 

Die  Folgen  zeigten  sich  nur  gar  zu  bald.  Nar 
mit  der  genaoeelen  Nolh  konnte  im  Jahre  1888 
noch  eine  kleine  Veribmang  das  Gapitales  erfolgen, 
und  vom  Jahre  1889  an  mosste  auf  jede  Ver- 
zinsung veraichtet  werden,  da  sich  ein  Deiicil 
ergab.  Die  ebisl%e  Veninsang  hatte  aber  betragen : 

In  Jahre  1877  .  .  .  6>86  Procent 

,     »    1878  .  .   .  13  17  . 

.     ,     1879  .  .    .    952  , 

,>  „  1880  .  .  .  B  ^ 
»     n     1881  •   6*68  a 

,     .    1882  .  .  ■.  7*62  n 

n      m      1883    ...    4  « 

Die  Dividende  sank  nun  auf  4  Procent,  hob 
sich  wieder  bis  auf  6V7  Proeent  und  hat  im 
Jahre  1869  nad  selbstverstündlicb  im  laufenden 
Jahre  1890  bei  eoBstatirtem  Defioit  vollkommen 
aufgehört.  ErwUgt  man  nebenbei.  da.ss  seit  mehreren 
Jahren  gar  kein  neues  bcbifl'  mehr  gebaut  wurde, 
die  Änsahl  der  im  IMeDSte  stehenden  Schiffe  aber 
naturgemiSB  sank  nnd  trobsdem,  wie  gesagt,  keine 
ausg;iebi?e  Abschreibung  an  den  Schififskörpern 
vorgenommen  werden  konnte,  bedenkt  man 
femer,  daas  Iber  sUe  diese  fioamielleD  OtkmitSten 
hinaus  in  commerciellen  und  gewerblichen 
Kreisen  sich  eine  mälchtiire  Oährung  gegen  die 
Actionen  des  Lloyd,  gegen  seine  Tarif-  und  Schiff- 
fahrtspolitik erhob,  so  wird  man  es  begreiflich 
finden,  dass  sobon  zu  Ende  des  vergangenen, 
namentlich  aber  im  Frühlinge  des  laufenden  Jahres 
von  i>eito  der  Lloydverwaltuog  in  der  dringendsten 
Weise  bei  den  Otganen  der  Staatsrerwaltong  die 
Bitte  um  Revision  diesea  onerosan  1888er  Vertrages 
erhoben  werden  musste, 

Um  nun  zu  ermessen,  inwieweit  es  möglich  war, 
einen  reeht^ltig  abgeaeblessenen  Sbrntsvertrag, 
welcher  nach  gewis.sen  Richtiiügen  hin  die  Sanclion 
von  sechs  Parlamenten  erhalten  hatte,  zur 
Auflösung  zu  bringen,  muss  man  sich  eiiüger- 
maassen  klarmaehen,  was  ea  beisat,  dicDanqifi^ff'* 
fahrtsgesflllschafl  des  nesterreiehisch-ungarischen 
Uoyd  dem  Untergänge  geweiht  zu  sehen.  Es  gebt 
im  Leben  der  Staaten  und  Völker  so,  wie  im  Leben 
der  Familie.  IVlao  braucht  ktOMM  fUrstliobeD  oder 
grftf  lieben  Familie  aacqgehOren,  deren  Ahaen  sieh 
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Ijorhri-^ren  in  den  Krenzzflgen  erwarben;  e«  ^'"".v:'.1;rt 
aucli  Qahe%ii  .jede  bQrgerliche  Familie  in  ittrou 
Tr«ditioD«n  gewisse  Liohlpunkte,  von  deoen  lie 
wflosebt,  da-ss  sie  wenigstens  in  ihrem  eogM  Kreise 
in  ^<trubleuder  Helle  bewahrt  bleiben  mögen.  In 
der  Handelsgeschichte  Oesterreichs  bildet  nun  die 
ThiUigkcit  dw  DtmpfBehiffehrtsgesellMliaft  dee 
Oesterreichisch-ungariiii'hen  Llojd  thatsachlich 
einen  solchen  Lichtpunkt.  Man  muss  in  den  ISöOer 
und  1860er  Jahren  die  Levante  so  oh  bereist  haben, 
wie  der  V«rftm«r  dieser  Abhandlang,  am  den  Eifl- 
tliiss  und  das  Ansehen  zu  ermessen,  irolelitB  der 
Lloyd  durch  eine  lauge  Reihe  von  Jahren  nament- 
lich im  Oriente  gehabt  hat.  Die  Uaodeisflagge  des 
Lloyd  blieb  nicht  hinter  dem  BinflaM«  der  Hster- 
reiehiselien  Kriegsflaggo  zurQck.  Die  OHiciere  ge- 
Hussen  iu  allen  Häfen  die  hüchste  Autorität,  und 
die  Vertreter  des  Lloyd  iu  den  haupu^ttchlichsten 
Uflien,  oameDdlch  iä  Gonaiantinopel  und  Alexan- 
lirien,  ii:i]iiru>n  t-inö  sociale  Stellung  ein,  die 
sonst  wohl  uur  den  hohen  diplomatischen  Functio- 
uikreu  des  Staates  zu  Theil  wird.  Der  Lloyd  war 
glddifdi%  auch  gl«  FerMuenlraneportaiittel  bei 
allen  Nationen  das  beliebteste  Fahrzeug,  und  nament- 
lich auch  die  im  Oriente  lebenden  fremden  Diplo- 
maten und  Kanfleute  zogen  es  vor.  tagekug  aui 
die  Anknnft  eines  österreiehisehen  Lloyd> 
dampfers  zu  warten,  als  dass  sie  sich  eines  ihrer 
eigeueu  Nation  angehörigoa  Fahrzeuges  bedient 
hätten.  Jahnehntelang  hat  der  Uoyd  thatsftrhlioh 
in  diesen  Gewässern  das  Ansehen  und  die  Ehre 
Oi'.sicri t'irlis  vertreten,  wo  die  kaiserlit^'lie  Marine 
sich  auch,  nur  seltener  zeigte  wie  heute,  und  es 
kann  nicht  geleugnet  werden,  dus  aocfa  xn  diewr 
socialen  Position  die  geachtete,  finanriell  nnab- 
hüHgige  Stellung  des  Lloyd  we^t^ntlich,  wie  es 
überall  bei  Actiengesellscbat^en  geschieht,  bei- 
getragen hat.  Es  ist  daher  begreiflieh,  dass  die 
Erinnerung  au  so  glänzende  Momente  des  Werkes 
auch  bei  deu  maassf»:ebetiden  Factoren  in  Wien 
nicht  verschwindeu  kuuule,  uud  dass  —  wir 
möchten  sagen  —  ein  GefOhl  gerenkten 
Dankes  die  Staatsgewalt  Ocsleneichs  an 
die  patriotischen  Leistungen  der  Lioyd- 
Sehiffahrtsgesellschaft  und  ihres  unver- 
gesalichen  Gründers  bindet  Die  Brkenntniss 
der  ^^rosson  Enttäuschung,  welche  diese  Gesell- 
bcliafl  durch  den  unglücklichen  Vertrag  vom  Jahre 
1888  erfahren  bat,  erweckte  daher  in  Wien  dss 
iiellDhl  des  Wohlwollens,  und  der  Wunsch,  dem 
Lloyd  atis  peiner  hrichst  gefUrlicben  SituRtion  zu 
helfen,  war  ein  allseitiger.  Und  es  stimmten  darin 


sogar  din  ^rösston  (tcfrner  des  Lloyd,  und  nament- 
lich die  durch  ihn  tief  betroffenen  Uandela-  und 
Verkehrskreise,  überein.  8e.  MajestU  der  Knlner 
lieh  in  seiner  Thronrede  im  Frühjahre  dieses  Jahres 
diesem  allgemein  empfundenen  nefühh;  Worte,  und 
es  stand  seit  jenem  Tage  fest,  das«  die  Anbahnung 
KU  einem  nMisrHehmi,  dem  Lloyd  gflnstigeren  Ab- 
kommen mit  Erfolg  renueht  Warden  wollte. 

n. 

Das  Resultat  dieser  VerüBbarnng  liegt  nun- 
mehr in  den  Gesetzentwürfen  vor,  welche  seitdem 
die  Stationen  der  verschiedenen  Parliunente  passirteu 
und  die  Sanetion  der  Krone  erhalten  haben.  Se 
zerfallen  im  Wesentliehen  in  einen  Gesetawntwnrf, 
womit 

1.  der  swischen  dem  gemeinsamen  Minister  des 
AeassarnaiidderDafflplBehiffBhrtsnotersdimuDg  des 
Oesterreichiseh-nngarischen  Lloyd  abgasdilossene 
Postvertrag  vom  19.  Mfln  1888  zur  Anfltenqg 

gelangt; 

9.  der  vorletile  und  leiste  Absate  des  Artikel  VI 

des  mit  dem  Ministerium  der  LSnder  der  ungari- 
schen Krone  abgeschlossenen  Zoll«  and  Handels* 
bilndaisses  ausser  Kraft  gesetzt; 

S.  das  diesseitige  Ministerimn  ermlehtigt  wird, 
derEnthebang  der  Dampfer  der  Gesellschaft  „Adria" 
von  der  Zahlung  der  Gonsularsohiffi^bdliren  ni- 
zustimmen; 

4.  der  Vertreg  vom  2ft.  Juni  1888  besQgliefa 

des  Betriebes  überseeischer  Dampferlinien  auf- 
gelöst wird,  und  endlich 

5.  jo  deu  Gesetzentwurf,  welcher  deu  neuen 
Sehiffahrts»  und  Postrertrsg  mit  der  DampAehiff- 
fahrtsgesellsehad  des  Oestsmichiseh-ungariseben 
Lloyds  enthält. 

Die  wesentlichste  Aenderuug  in  dem  Ver- 
hiUnisse  dee  Btaates  xnr  DsmpftchiflUirtagseell- 
schnft  liegt  darin.  da.ss  die  bisher  als  öster- 
reichisch-ungarisch gedachte  Unternehmung 
nunmehr  in  eine  rein  österreichische  verwandelt 
wird,  der  Oberaufsicht  des  Uinistorioms  des  Aiu^ 
w:iriigen  enthoben  und  in  Allem  und  Jedem  dem 
diesseitigen  k.  k.  Handelsministerium  unterstellt 
wird.  Nachdem  die  Veranlassung  hierzu 
wenigstens  formell  seitens  der  österreichi> 
sehen  Regierung  und  nicht  .seitens  Ungarns 
gegeben  wurde,  so  mues  billig  anerkannt 
werden,  dass  es  der  OsterreiGbischen  Be- 
gieruttg  gelungen  ist,  diese  Vereinbarnag 
in  einer  günstigen  Weise  zu  Stande  zu 
bringen,  und  es  bat  sich  dadurch  der  k.  k. 
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HaDd«lsn]iiii>'tor  und  sfitic  MitiiiliciUT  ein  i 
oiclit  IjocL  genug  uozuäühlugendeä  Ver- 
dienst tbatsSehlieb  erworben.  Im  Wesent- 
lichen findet  eine  Theiliui^:  /.svi.sehen  dem  I^loyd 
und  di'S  .. Adria"  in  dor  Weist^  statt,  dass  (\n 
Llojrd  in  der  Levante  und  in  indo-CJbioa,  die 
nngariBobe  GeMlIsebeft  «Adri»*'  aber  in  den 
westlichen  Relationen  den  Dienst  unterhält,  der 
Verkehr  mit  ßrasi lien  aber  geTnf»insfhaf>Iich  »md 
ibweobselod  betrieben  wird.  Daraus  ergiebt  sich 
selbstTerstftndlieb.  das«  der  Lloyd  dieVerpfliobtung 
hat,  auf  einer  Anzahl  Fahrten  Fiume  in  berQhren, 
während  andererseits  die  Verbindung  Trie.sts  mit 
den  spanischen  Häfen  durch  die  Adria  sicher- 
gestellt ist.  Im  adriatiseben  und  Hitlelmeeidiensta 
wurden  jene  Aonderungen  vorgenommen,  welche 
durch  den  Wpsrfall  der  ron  Fitime  ausströmenden 
liinien  und  durch  \  eriiehrsbedürtuissü  sich  al.s 
notbwendig  erwiesen.  Ausserdem  wurden  mehrere 
hinieti  in  ibrcm  Hctriebe  verbessert  und  derselbe 
zu  einem  rascheren  gestaltet.  Die  Linie  Triest- 
Cattaro  trat  an  Stelle  der  bisherigen  Linie  Triest- 
Poia-Corfii.  Statt  der  96  jlhrliehen  Fabiten  anf 
der  Linie  von  Tripst  nach  Constiintinopf!  bat  die 
Zabl  dieser  Fnbrteo  eine  Verdoppelung  erfahren, 
so  das*  in  Zukunft  wOeb entlieb  Tertragbmässige 
Fabrten  fituttfinden  werden.  Die  Verbindungen  mit 
Syrien  erfahren  i'iue  wesentliche  Verbesse- 
rung; im  Schwarzen  üleera  wird  die  Linie 
Gonstantinopel-Varna  neu  aetivirt,  die  Linie 
Constantinopel-Hraila  bleibt  aufi-rcljt:  uaf  der 
Linie  (JonstantinojM^l  Hatuni  wird  die  Zahl  der 
jäbdicben  Falirten  von  12  auf  52  erhöbt.  Im  Qber- 
seeisoben  Dienste  eihMt  die  Linie  Triest-Bombay 
monatliebe  Fahrten  statt  der  bisher  nur  auf  drei 
normirten  vertragsmfissigen  Fahrten.  Di»  bisherige 
Linie  Trieat- Hongkong  mit  zwölf  Fahrten  im 
Jahre  wird  bis  Shanghai  aiieK«dehnt.  Die  Aua- 
fUhrnns  einer  Java -Linie  behalt  sieh  der  Handels- 
minister vor  ni)d  hatte  nach  seinen  ErklArungen 
im  Abgeordnetenbausu  die  Absiebt,  dieselbe  that- 
elehlieh  m  aetiviren,  wenngleieh  bierflber  die 
Ansichten  sehr  getheilt  sind  und  die  directe  Ver- 
bindun«?  mit  Oaloiitla  Iftbhaft4»  Verth^idigpr  hat.  Was 
das  Anlaufen  in  Fiume  betritit,  so  wird  dasselbe 
durch  den  Lloyd  nonmebr  auf  77  Fahrten  ge- 
schehen: dagegen  hat  die  „Adria  "  diu  Verpflichtung 
übernummen,  wie  bereit.s  crwiihnt.  Triest  in  scchi- 
Fahrten  der  Hrasiliauer  Linie,  und  Spanien  in 
zwölf  Fabrtmi  anzolanfen.  Wir  legen  auf  die  Ent- 
wicklung lies  spiuiischen  Vorkt^hres  grossen 
Werth.  Das  neue  Itinerür  verpflichtet  den  Lloyd 


I  zu  einer  jülirliühen  (iBsanunlli-isliinfj:  von  1,473.528 
Seemeilen,  wovon  l,042.32ü  Seemeilen  auf  den 
Dienst  im  Adriatischen  und  Mittelmeere  entlkllen. 
Vergleicht  man  die  Leistungen  mit  jenen  naeh 
<1.  ti)  l  H88er  Vertrage,  so  zeigt  sieh  folgendes  Er> 
gebuiss: 

Alter        Keuer  Uater- 
T«rtiag     Vertrag  laUad 

AdriatiidiOT  vad  Mitt«l- 

MMr-Dicott  ....  «4&(W0    imm    -f  96800 
l'ebaitMilcher  Dieugt  ■    3.37.8«)  -f  93.40K 

Sttmm«  .  .1,283.81)0     1,473  028     4-  189  72« 

i)iM  Ariikel  II  bestimmt  die  Vergütung,  weichi' 
der  lJuyd  für  diese  Leistung  erh&lt,  mit  dem 
Beitrage  von  S,910.000  fl.,  sowie  den  Sueneanal- 
gebühren  im  Betnigr-  von  490.000  fl.  Der  Lloyd 
erhielt  fn"ihor  r8,')L',(J30  fl.  und  310.000  tl.  Suez- 
caualg«bühreu  gegeu  2,910.000  uud  490.000  11. 
SoeMaoalgebflhren,  so  swar,  daas  ans  dem  neuen 
Vertrage  gf^ienriher  einer  Mphrlpistnng  von 
189.728  Seemeiieu  eine  Mehrsubveation  von 
1,237.370  fl.  gegeoQbersteht. 

Es  ist  niebt  an  lei^ea,  daas  hi  dieser  Sub- 

vfntion  nicht  nur  Ptn  Aii'-pleieh  für  die  prhöhto 
Leistung,  sondern  dass  tbatsäcblich  der  unum- 
wunden vm  Ansdrack  gekommene  Wille  vorlag, 
die  finanzielle  Lage  des  Lloyd  au  vor- 
bnssorn  und  ihn  in  die  Lage  zu  verspt'/.en,  ein 
wenigstens  massiges  Zinsenerträgni&s  seitten  Actio- 
nftren  zu  riehern.  firwSgt  man  nimlicb,  dasa  das 
Actieneapital  des  Lloyd  von  12,000.000  fl.  circa 
500.(KX)  fl.  an  4procpnti<;en  Zinsen  bedarf,  nnd  dass 
das  Deficit  der  letzten  Jahre  circa  600.000  fl.  be- 
trügt, so  ergebt  sieh  hieraus  das  BedQriaiss  znm 
Ersätze  eines  fehlenden  Betrages  von  ungefähr 
1  Million  üulden,  welche  in  der  Subvention- 
erhöhung eine  gewis»  nicht  furroeil  begründete 
nnd  aetenmüssig  festgestellte  Motivirnng  hat,  je- 
doch der  Ciestaltung  dieser  ZiflVr  zu  (irunde  go- 
|p?fn  h'dhfu  dfirftf.  als  (»in  .\vt  der  Billigkeit,  als 
ein  Act  siantsmiinnischer  Kiuglieit.  welche  die  Fort- 
entwicklung eines  greesen  Untemebroena  aber- 
haupt  noch  möglich  macht. 

Die  Artikel  III  und  IV  beschäftigen  sich  mit  dem 
Schiff»materiale  des  Lloyd.  In  dieser  Richtung  ist 
nameollieh  der  Artikel  IV  von  grossem  Interesse. 
Das  MatPiiiil  des  Lloyd  entspricht  bekanntlich 
kaum  mehr  den  beutigen  Anforderungen  des  Ver- 
kehres. Von  den  ihm  zu  Gebote  steheodeo 
73  Dampfern  mit  79.716  Begistertonnen  haben 
viele  starkfn  Consnm  an  Betrieh5;materiale  und 
i  eiodD  nicht  geaOgeod   ausuQtzbai'en  Laderaum, 
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Der  Verbrauch  der  Kohle  bdi  UDguustig  <-uii- 
!»tiiuir(oii  iScliifl«3n  ist  um  so  schwcn^r  ins  (lowictlil 
liilieud,  alü  die  Erböbuug  iün  Koliloncoiisums  ia 
den  Jabrra  1886  bis  1899  so  angOnstig  sieb  ge- 
staltet hatte,  dui^s  der  Lloyd  iui  .l:(l)re  1886  bei 
ein»>r  npsnmmlausgabe  von  Hi  nir»  333  81  fl.  nur 
2,110.4'iO  0.  au  Koble  ergab,  wubreud  er  im 
Jalire  1890  bet  9,826.811  fl.  OeaammtauBgabe 
2,468.123  :1  K  iil.  vo  i  brauchte.  Das  Material 
des  Lloyd  »oll  und  imiss  also  erneuert  werdon, 
uud  die  B^iorung  koniiai  dum  IJoyd  durch  einen 
Staatsrorwhtiss  voo  l'/i  UiUlooeB  Goldan,  weleh« 
in  drei  Baten  su  Oberweiaeo  sind«  entgegen. 

Was  diis  Tarifwe.seu  betrifft,  so  ist  dusselbt; 
nunniohr  dtMn  Hand(^!smini.sterium  dinct  urilor- 
stolll;  dasselbe  geuehuiigt  sowuhl  die 
Normaltarife,  alc  dae  eo  viel  Icritisirte  Regle- 
rn oh  t,  und  ist  ihm  t  ino  weitgehende  Ingerenz  auf 
diese  wichtigen,  vom  Uandel^staude  bekämpften 
Normen  nnnmebr  eingeräumt. 

In  Bezug  auf  das  Terhiltaifls  des  Lloyd  wi 
Kriegaverittltttig  und  um  Postdieaeie  sind 

.s;u"hlif*h  wpsrritliehe  Aenderiingiiu  nii:ht  vorge- 
uomjueo  worden.  Zur  Beförderaog  der  Post  ab 
Fiume  ist  der  Lloyd  verpflichtet 

Eine  eefar  grflndliehe  Beform  bezieht  sieh 

auf  die  Verwaltung  der  Gesellschaft.  Hier  tobte 
witbrond  der  Vrrliandinngi'n  oin  '/.icmlich  lebhafter 
Kampf,  oainentliuli  darunter,  ub  der  Sitz  der  Oe»etl- 
eehaft  naeb  Trieat  oder  Wien  an  verlegen  Bei.  Die 
Regierung  hat  sich  aus  politischen,  und  wie  nv.s 
.scheint,  nicht  unwichtigen  Motiven  für  den  Si(/, 
iu  Triest  eutücbiedeu,  dagegen  die  Errichtung 
eines  getrunnten  Triester  und  Wiener  Gomites 
verfrygt.  Die  Ernennung  des  Präsidenten  ist 
Sr.  M^jeetät  dem  Kaiser  vorbebalteu  uud,  sowohl 
in  den  ans  je  vier  Mitgliedern  bestehenden  Comit^s 
ssu  Wien  als  sn  Trieet  ernennt  der  Handels» 
minister  einen  Dnlprrirfpn.  W.ilirnini  >oll(-(vir- 
stündlich  in  Budapest  eiue  Ueuorulagentie  uichi 
mehr  ni  beatefaen  bnneht,  wird  in  Prag  eine 
Vertretung  bestehen. 

Eine  sehr  wo.scntliche  Veränderung  hat  darin 
stattgefunden,  dri<«  die  Staatsverwaltung  nunmehr 
eine  Bethel  1  ig uug  an  jedem  Belüge wiuno  erhält, 
der  daa  ErtrSgnisB  von  4  Prpeent,  nicht  wie  bis- 
her •>  Procent  übersteigt.  An  diesem  rebei  srlni-si' 
wird  die  Staatsverwaltung  mit  einem  l>ritt(heii 
participircD.  Endlich  wäre  der  Artikel  XXXIV 
hervonuheben,  wonach  der  neue  Vertrag  nieht 
mehr,  wie  der  lotste  auf  zehn  Jalire,  sondern 


vom  1.  Januar  1892  auf  fQnfzehn  Jahre  abge- 
scbloflsen  erseheint. 

IU. 

Indem  wir  hier  in  kurzen  Worten  die  wesent- 
lichsten Veränderungen  hervorgehoben  haben, 
möchten  wir*  nunmehr  erwähnen,  dass  bei  der 
Verhandlung  im  Hause  der  Abgeordneten  diese 
neuen  Bestimmungen  nicht  ohne  die  heftigfiten 
Angriffe  geblieben  sind.  Namentlich  sind  seitens 
des  Abgeordneten  Prade  von  Reidienberg.  und 
des  dalmatinischen  Abgeordneten  Dr.  Bereit  sehr 
In  flirre  Anprifle  gegen  das  neue  rt  lirroinkommen 
erhoben  worden,  welche  jedoch  iu  ihrer  Argu- 
mentation wesentlieh  auseinander  gehen.  Während 
uäuilieh  der  Erslere  die  Zurückweisung  der  ganxen 
Vorlage  an  den  beraflitn'ii  ii  .\iisschuss  vtrlan^e 
und  ein  Fortvegetiren  des  Lloyd  auf  Grundlage 
des  ungOnstigeu  1688er  Vertrages  empfiehtt,  be- 
ftirwortet  der  Abgeordnete  aus  Dalmatien  der 
Regierung  die  SuViviMition  i1<>  Lloyd  liciietitend  zu 
erhöben  und  bemerkt,  dass  demselben  nur  durch  eine 
Subvention  von  fQnf  Millionen  und  einem  Vor- 
schusse von  zehn  Millionen  zur  Anschaflong  von 
Schifieu  geholfen  werden  konnte.  Man  siebt  hierin, 
dass  auch  die  Gegner  des  neuen  Vertrages  sich 
schwer  werden  dnigen  können.  Der  erstere  Vor- 
schlag, das  Erhalten  eines  Provisoriums,  mTis^iL- 
zu  einer  fiiiiitizieilen  Schwindsucht  des  Lloyd, 
respective  zu  einer  üapital&suii^eliruug  führen,  so 
dase  der  Staat,  naehdem  es  onmöglieh  war,  die 
Actlonäre  unter  diesen  Umständen  zu  neuen  Opfern 
und  Actlenemissionen  zu  veranlassen,  gezwungen 
wäre  —  uud  das  scheint  ja  der  Wunsch  einer 
Anxahl  Parlamentarier  an  wia  —  anf  den  TrOmmem 
der  altPii  Oospilschaft  eine  neue  Staatsschiff'ahrts- 
anstalt  zu  errichten.  Was  geschieht  dann  mit  deu 
sahlreiehen  Beamten,  OiTiciereu,  Matros<)n  und 
Arbeitern?  Der  Abgeordnete  fDr  Dalmatien  da- 
gegen sprach  als  Wiinsnli  nur  i»inoii  boss'preu 
dalmatinischen  Dienst  and  eine  höhere  Berück- 
sichtigung der  Sehiflfahrt '  treibenden  Bevölkerung 
aus,  giebt  aber  bei  dieser  Gelegenheit  seine  Ab- 
iu')L'iiiip  iTf^frcn  den  Vorlrair  in  dfr  Ki(')itnii<r  tu 
erkennen,  dass  das  beute  bestehende  SchiffabrLs- 
raaterial  dieser  Gesellschaft  ein  so  trostloses  sei, 
dass  nur  mit  viel,  viel  grosseren  und  ausgiebigeroo 
Müloln  eine  dauernde  Hilfe  gefanden  werden 
kuiuie. 

Erwägen  wir  das  Für  und  Wider,  die  Opfer 
nnd  Lasten,  welehe  dem  Lande  Oesterr^eb  aof- 
orlegt,  ganx  gerecht  nnd  gewis«,  ohne  f&r  die  bis- 
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herige  Verwaltung  Part«i       «rgreifen  und  dw 

Interesse  einer  Privatudternehmnni;  ;t!lr-iri  im  A'j?e 
la  haben,  so  läset  sich  iiicbt  leugoeu,  dass  die 
fom  Stute  bewilligten  Leistungen  ein*  bedeutende 
SrhöhuDg   erfahren   haben.   Kachden  von  <ler 
frnhcrfn  Smnnip  von  IMCn.fKX)  fl.  untor  Bcril^'k- 
sichtignng  der  ungarischen  Leistung  ca.  1,740.000  ti. 
entrallan  aind,  bandelt  es  sieh  bei  der  heutigen 
Laiatnng  von  8.40r).000  fl.  uahoicu  um  Ha.s  Doppelte 
dessen.  wa.s  Oesterreicb  bisher  für  den  Lh»y(l  ge- 
leistet halte.  Dem  gegenüber  bat  sowubl  der  k-  k. 
Handelsminieter  —  wie  immer  in  grOndiieher 
oad  flberzeiigcnder  Weise  —  dann  aber  auch 
Freiherr  von  Srhuf^el  und  ih^r  Heri<'ht«'rstatter 
Or.  H.iii wi'j||''rt:iraur  hingewie.seu.  da&s  die  Er- 
«eiternvg  dee  Absatagebielea  nnd  Exportea  ein 
unbedingtes  Krfordorni.ss  für  unseren  Han- 
del und  Industrie  ist.  Diese  Münner  haben  da- 
neben in  ausgezeichneter  VVeise  begründet,  da^s 
aber  aneb  die  politiaebe  Bedeutung  einer  See- 
schiffahrtsgesellschaft   diese  Ausdehnung  in 
ihrer  Tragweite  die  Dedentung  jener  wirth- 
»ebaftlicbeu  Frage  erreicht,  und  dass  endlich 
die  militflrpoHtieeben  GrOnde  von  gröaster 
Wiehligkoit  sind   I>ip  Hamiclsflott«  des  LInvd  niil 
ihr»-!»  7.3  Schiffen  ist  immerbin  ein  bedeuti>nder 
Factor  UHberer  herrliehen,  aber  leider  noch  nicht 
geaflgeud  unfangraicben  Eriegaoiarine,  nnd  ea  ist 
hier  am  Platze  zu  erwiihiipn  da.ss  die  Enlwicklnng 
der  Verhältnisse  in  Oesterreich  eint»  derartige  w^ir, 
dass  keine  andere  Geaelhebatt  ge^enfiber  dem 
Lloyd  entstanden  ist,  wir  demgemäss  über  gar 
ki;liii'  Cuiiciirrenz  zu  verff^fpon  haben,  auf 
die  wir  beim  Wegfalle  des  Llo^d  rechnen 
konnten   Empfiehlt  rieh  nnn  aber  die  Aufrecht- 
arhattnng  des  Lloyd,  so  muss  dieselbe  aaeh  mit 
den  richtigen  Mitteln  in  An>,'iiiT  i^i'nommen  wortlcii. 
üierbei  muss  von  vornherein  bestritten  werden, 
daaa  es  mOglioh  Ist,  die  Verataatliehnng  dea 
Lloyd  etwa  in  der  Weise  durchzufahren,  wie  man 
eine  Eisonb;ihi>  v^Tstaaflicht.  Es  könnte  dies  viel- 
leicht,  wie  Baron  bchwegel  bemerkt,  noch  bei 
den  «bümatJniaoben  Linien  der  Fall  eein,  welehe 
gawiaeerma.i^sc'ii  liI-j  eine  Verlängerung  der  Eisen- 
bahn gedacht  werden  könnten,  aber  sie  ist  unmög- 
lich gegenüber  den  grossen  Aufgaben  des 
Qberaeeiaehen  Terkebres.  Es  iat  niebt  thunlieb 
und  von  keinem  Staat«  der  Welt  accuptirt  worden, 
den  gros?-pn   Handelsschiffahrtsverkoftr    mit  aus- 
Inudiselien  Hafen  zu  verstaatlichen.  Agenten  und 
Beamte  bfitten  dann  als  Staatsbeamte  im  Aus- 
lände FttDctionen  anaiaUben,  die  auf  fremden 


Territorien  nieht  aosgeQbt  werden  kdnnen.  Baron 

Srhwegel  bat  sehr  trefflich  nacligewiesen,  dass 
1  schon  die  Auaftboog  des  Postregals  in  mancheo 

LSndera  ans  baatritten  nnd  unmflglieb  gemaeht 
I  wird,  und  er  bebt  hervor,  dii«s  wir  mit  soleben 

Artionpn.  namt-ntlirli  in  Indien,  die  grössten  und 
[  complicirtesteu  Schwierigkeilen  zu  Überwinden 
I  hütten. 

Es  ist  ferner  .ludi  zu  erwAgeii.  (hiss  die  lle- 
deutung  der  HiuulrUti;ii:ire  gegeniUier  d.T  K)ie<;>- 
tlagge  eine  sehr  wichtige  ist.  Einer  Handelstlottiile 
ist  es  gewiss  gestattet,  aneb  in  einem  Seekriege, 
an  dem  das  V'aterland  nicht  direot  betheiligt  ist, 
uml  iifi  selbst  dann  sich  unbehindert  in  allen 
Alecrcii  zu  zeigen.  So  ist  die  Thutsachc  hervor- 
gehoben worden,  daaa  im  Jahre  1866  die  Lloyd- 
tlaiiiTP  iibeiall  ie-]»ectirt  worden  ist.  Im  riissiseh- 
türkischiMi  kiicjro  .iber,  dem  besten  Jahre, 
welches  der  Lloyd  je  erlebt  hat,  hat  der  Lloyd 
sowohl  f&r  die  TQrkei,  als  Hlr  Bussland  aus- 
gezeichnete und  f(lr  ihn  sehr  lohnende  Dienste 
geleistet,  was  nicht  der  Fall  hätte  sein  können, 
wenn  der  Lloyd  vom  SUiatc  verwaltet  worden  wäre. 
Es  kann  also  gewiss  behauptet  werden,  dass,  wenn 
die  Regierung  den  Lloyd  nicht  verstaatlichen  kann, 
sie  andererseits  aber  noch  durch  sieben  Jahre 
eine  Subvention  an  den  Lloyd  xahleo  müstito,  die 
Regierung  am  besten  tbat,  eine  Revtaioo  auf  neuen, 
tiicliljürrii  (irundlagcn  ztt  siTfhen,  die  einerseits  dem 
Lloyd  die  Ezistooz  möglich  maeht,  andererseits 
der  Staattieben  Attoritftt  bOber«  Garantien 

ver.-i'liiifft. 

Wir  L'htiiben  nun.  dass  die  Regierung  mit 
der  Vorlage,  da»  Parlament  mit  der  Genehmigung, 
die  Oeaellachaft  mit  der  Annahme  der  vor^ 
liegenden  Verträge  einen  Zustand  geschaffen  hat, 
der  zwar  gewis.«;  nicht  einem  Ideale  entspricht, 
wohl  aber  die  Möglichkeit  zuiässt,  einen  allen 
Faetoren  ertrflglieben,  befHedigenden  Zustand  nz 
schaffen. 

Die  Regierung  hat  durch  die  Ernennung  dos 
I  Präsidenten  und  der  zwei  liegierungsverlroler 
I  (deren  Namen,  insofern  die  dffentliebe 
Meinung  sie  bereits  richtig  erräth,  überall 
dfii  iiestcn  Klang  haben)  in  Triest  und  Wien, 
ferner  aurcli  ihre  Ingerenz  aut  die  Ernennung  der 
Direetoren  rieb  eine  sehr  wichtige  entaebeidende 
Kintlussnahme  gesichert,  die  unseres  W^issens  in 
dieser  Ausdehnung  noch  bei  keinem  Subventions- 
vertrage weder  in  Frankreich  noch  Deutschland 
und  Italien  Torhanden  war.  Es  kann  erwartet 
werden,  dass  diese  Mftnner,  die  Verstlndniss  nnd 


Diglttzed  by  Google 


MO 


ZlilMlirift  ftr  BMübihnte  «ad  OunpMdMUurt. 


Nr.  M 


Ansebeo  besitiMi,  tOüc  eine  stramme  Organkation 

and  fQr  eine  sparsame  Verwiiltnng:  eintreten  werden. 

EbfiQso  ist  aDZUuebroen,  dass  auch  aus  der 
HUte  d«r  A«tioDftre  tftohtige  und  nelbewuiwt« 
PenSnlicbkeiten  in  den  Verwaltungsratb  des  neu 
organisirtenSchiffalirtsunternel!raet]s:gplaTi!.'cn.  Nach- 
dem wir  einen  grossen  Werth  darauf  Ittgen,  dass 
di«  Dtr«etioii  «Is  ein  mligKehet  gesehUsRener 
und  einheitlich  functionirender  Körper  arbeitet, 
der  Verwaltiinnfsrath  aber  durch  die  strenge 
Tbeiluug  in  zwei  räumlich  so  weit  gutrenalc  Comiti^s 
im  Lmfe  längerer  Zei^rioden  auf  getbellt«  Arbeit 
angewiesen  ist,  so  ist  die  Ziffer  von  aehl  Ver- 
waltungsräthen  jedenfalls  eine  ausserordentlich 
geringe,  und  es  ist  zu  bedauern,  dass  die  Höhe 
dieeer  Ziffer  niebt  dnreh  ein  ebtader bares  Statut, 
soiid*>rn  durch  das  Gesetz  bestimmt  wonlon  ist. 
Eh  wird  sich  emprehlen,  dieses  Gesetz  mit  der 
Zeit  in  dieser  Riebtang  zu  verSndem,  «aa  weeent- 
lielieii  Sdi»ierigkeiten  wobl  kaum  b^jji^en  Icann. 

Einen  srrnssen  Werth  mQssen  wir  der  Thätig- 
keit  jener  Männer  zuerkennen,  die  in  Wien 
Ainetionireii.  DieFelben  finden  hier  um  ao  grosseren 
Baam  Ar  eine  gedeihliche  Thätigkeit,  als  dieselben 
die  Unterstützung  der  Direction  nicht  in  denis<>lbcn 
Maaese  finden  können,  wie  das  Comite  in  Triest. 
Aneh  ist  in  dieaer  ffiehtnng  auaaeroidentlieh  ?iel 
zu  thun  übrig  geblieben. 

Es  ist  einer  der  HaitptflbplstJlndo.  ilnsj;  ilcr  I.lnvd 
bisher  mit  dem  Hintorlande  in  gar  zu  loser  Be- 
rQbrnog  stand,  und  doeh  ist  ron  einer  inteneiven 
Thiiti<rkoit  der  Llojdagentien  in  unaeren  Industrie- 
unil  Haudelsbe/Jrken  nicht  nur  zu  erwarten,  dass 
eine  Keihe  von  Beschwerden  gegODQber  dem  Lloyd 
dadurch  ihr  Ende  erreiebt,  soaden  ea  ist  auch  in 
finan/itiller  Hinsidlt  lieh  uiisetor  Ansicht  hiervon 
für  die  ActionSre  des  Lloyd  das  M(*it.tt^  zu  er- 
hoffen. Erwägt  man,  dass  der  Llu^d  jatirelaog 
die  grOeate  Oppeeition  erhoben  hat,  »ein«  Linien 
nach  Indien  und  China  zu  erweitern,  und  dan 
gerade  auf  den  ostindischeo  Ijnien  der  Verlrfhr 
eine  höchst  bedeutende  Entwicklung  ertauiüLi  uai, 
der  Terlcehr  In  Baumwolle  aieh  nahezu  rerdoppelte, 
währtnid  B.  der  grosse  Verkehr  in  Tute  dio 
Lloydlinien  beute  nahezu  fast  gar  nicht  berührt, 
dass  der  Werth  der  Gesammtausfuhr,  der  im 
Jahr«  1888  auf  don  oatindiaehea  Unieii  15  Hil- 
lionen Gulden  betrug,  sich  im  folgenden  Taliro 
aofoirca  13  MÜlioaen  erm^sigte  und  im  Jahre  1890 
wieder  auf  nahezu  31  Millionen  erhobt  bat,  so 
ei^giebt  aieh  aus  diesen  wenigen  Beispielen  bereite 
die  anunatössliebe  Tbataaehe,  daas  der  Lloyd  ein 


rein  kaufminnisches  Unternehmen  ist,  als  solchee 
d\(i  Oonjuncturen  des  Handels  bis  in  ihre  letzten 
Auslüufe  verfolgen  mu&s,  und  daher  auch  kauf- 
mflnniseb  geführt  und  nnterhalton  werden  nuaa. 
Die  Vertretung  im  Centrom  dee  Staates  in  Wien 
bi  daher  als  ein  vollkommen  instruirtps  Spedi- 
tions-  und  Tarifsbureau  m  betracbteu,  welches  mit 
allen  indastriellai  und  eommereiellen  Bedrlcen  des 
Reiches  in  lebhaflester  Fühlung  steht. 

Hierin  liegt  ein  ganz  wesentlichps  Moment  (Qr 
die  Verbesserung  der  finanziellen  Verhältnisse 
des  Lloyd,  wflhrend  eine  zweite  sehr  wiehtige, 
nitiht  zu  unterschätzende  Verbesserung  in  einer 
wesentlich      erhöhten     Sparsamkeit,  vielleicht 
weniger   in  den  GebaltHu,   als  namentlich  ge- 
nauer  eontrolirteo    und   besser  organisirten 
Äffenden   liegen  wird    In  dif^or  Richtung  mnss 
auf  die  Erfolge  der  Gesellschaft   „Adria'  hin- 
gewiesen werden,  welche  bei  sehr  bescheidenen 
lIHtela  nnd  geringer  SubventioB  in  den  btiten 
zwei    Jaliren        Procent    Dividende  vertheilen 
konnte,  es  aber  auch  nicht  versäumt  bat,  jede 
Oonjunctur.  eventuell  auch  die  Miethe  fremder 
Schiffe  auszunützen.   Es  mnss  darauf  hingewiesen 
werden,   da;;'^   die  Peninsula-    und  (»riental- 
Company  seit  10  Jahren  eine  Dividende  von  über 
6  Proeent  vertheilt,  femer  auf  den  Norddeutschen 
Lloyd,  der  eine  Dividende  von  ß'/j  Procent  vertheilt, 
und  auf  die  immerhin  prosperirenden  italienischen 
Linien.   Wir  wollen  gerne  annehmen,  dass  die 
beiden  letsteren  Oeeellsohaften,  namendieh  die 
itaUenische  Gesellschaft,  höhere  Subventionen  als 
der  Lloyd  erhalten.  Es  darf  jedoch  auch  nicht 
vergessen  werden,  dass  an  alle  diese  Gesellschaflen 
höhere  Anforderungen,  namendieh  bexQgliefa  der 
Geschwindigkeit  gestellt  werden,  und  es  ist  bekannt, 
dass  porado  die  Erhöhung  der  Schnelli^ki^i'  d-p 
Kosten  enorm  steigert.  Wir  fabreu  mit  Auäuaume 
der  Igyptisehen  Linie  nieht  mit  jener  Sehnelligfceit, 
die  den  modernen  Anforderungen  des  Post-  und 
Eildampferverkehres  entspricht,  wnd  es  muss  daher 
billigerweise  anerkannt  werden,  da^s  turtau  die 
niedrigere  SubTention  in  Zukunft  nieht  mehr  ab 
die  alleinige  Ursache  finanzieller  NotfiatliNle  wird 
betrachtet  werden  können. 

Ungünstig  und  naturlich  der  in  Aotion 
tretonden  Verwaltmig  hmnesfalls  sur  Verantwor* 
tnng  fallend,  ist  der  Zustand  des  Mati'ri  ilr"^, 
der  gebieterisch  eine  successive  Erneuerung  und 
Ergänzung  fordert,  ungünstig  ist  das  mit  Benig 
auf  das  Capital  m  hohe  Iramobilium  des  Anwnala, 
ungaastig  ist  namentlich  im  Vertrage  flir  die 
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Gesellsohaft  die  Partieipstion  <)«r  Staatsverwaltung 
au  jedem  ITeberKbusse  des  doch  Ahoehin  gering«!) 

Krträffiiisses  von  4  PnH-tMit. 

Die  Bewältigung  dieser  ungQuittigfU  Vfrliiiltiiis^o 
wird  also  seitens  aller  Facloren  grosseDFleiBs  aod 

grosse-  Anstron^MiDg  ii  Ansprueh  nehmen.  Die 

Situiitioii  i>!l  aIxT  kciiieswcfiR  t'itu'  so  tv;uiiiir<'.  wie 
sie  vüu  muncbei  ISeiU' goüchildei't  vvint,  uitil  hie  sullte 
den  ehrenwerthen  Mftnnern,  die  niinmehr  in  die 
liOitung  des  grossen  und  für  ( »esterreieh  uiu  h  vielen 
Kiehtungen  gera-U^/u  uueuthelirlic-lieu  ( :ulenielnneiis 
trettiu  werdeu,  ilire  Aufgabe  kciueswegf;  \erbilt»,ru. 

Es  wird  in  dieser  Riehtang  gewiKs 
riehtig  heiu.  au  diese  Kaetoren  keine  nlter- 
triebeneu  Aalorderungen  zu  stellen,  aber 


es  ist  keinesvegs  antn5glicb,  fOr  die  Ter* 
waltung  des  Lloyd  auch  schon  in  den 
niiehslen  Jahren  eiii  massiges  Erträgniss 
zu  erzielen,  und  wenn  die  Periode  der  £r- 
oeneruDg  und  Terbeaserung  des  Sebiffs- 
roateriales  über  wunden  ist,  auch  dem  schwer 
geprnften  Actionär  ein  Entgelt  für  die 
vielen  von  ihm  gebrachten  Opfer  anzu- 
bieten. 

Mitdiciit^u  HotTnungen  möchten  wir  unsere  kurzen 
Auseinauderselzungoii  schliessen,  web-iie  den  Beruf 
hatteu.  dankbar  aller  jeuer  Factoren  -m  gedenken, 
die  es  errodgliebt  baben,  dem  Ijande  Oeaterr«i«h 
eine  seiner  wichtigsten  VerkehrsunternehmungeD 
auch  fernerhin  entwicklungafäiiig  zu  erhalten. 


Scbiffahrts  nnd  Pnstvertrag  vom  12.  Aiigiisl  ISiU  /wischen  der  k.  k.  Staatsvcrwaltong 
and  der  DaaipfschitYabrtsgeiielischaft  ilesf  0e8teiTeichi!»ch-uiigarit»chen  Lloyd. 


Artikel  1. 

Die  I*aiiipf8cliiSiihrlsgc«ellachaft  dei  Lloyd  vorpflichtet 
sieb,  die  in  di>r  Beilage  bezdebneten  Kuhrten  wfihrand  der 

Dauer  de»  g»#renwärUp«H  Vertraji«»  oaob  den  wm  k.  k. 
Haiid»l»ujiiiist«>ritiiii  ge]it'liuiiKl<^ii  Kaliror<lniitii;>'n  gffw  da« 
IIB  Artikel  II  feetgeaeUh!  Eut^dt  zu  uuterbaitea. 

Oi«M  Beilage  bildet  ihren  gBusen  labftlte  naeh  einen 
iDle^rrirendeii  Bi*si';iniUhf ;l  A--"'  Vr-trasfs. 

Allfslli)f*>  AviMprnngfii.  Veriiifttirmij:,  Vt;rniiii.!>'riiiia 
oder  ToSli^H  Aufhebung  vaa  vertroj;Hiii»qsi;;i'n  Knlirtfn  \vH|iit'ii 
lieioadereii  V«retnb«rnng«B  twitoheu  den  Yer(raga«hliC8seu- 
d«n  vorbehalten 

Ei  bleibt  lirtu  k.  k.  H^iii  I' iMiii ' :  hlU)  Vhi  l>oliititi'ii. 
dem  Lloyd  umIi  vorberiKer  Eiiivi-rur-buiuu^  (ii«t  IkrubruJig 
foa   itt   den  Fahrplänen  der  Terlrageniiieftifceo 

Linifii  iliuilt  c  II :  Ii  ul  t  )^  II  <'ii  Hafen  |>lütz<'ii  :iiif/iitr!tt!<'ii. 
voraiis^rOKtfUt.  ibw^  liii>r'liiri'lj  <ln'  Eiiili.iltiiiiK  «li-s  Iliniriiri- 
il*»!-  bi-lr<'ffon(l' II  Liuie  tiinl  ■Irin  iiii-hir  bssliiiitiili  n  Suliitis 
niaterial  oieht  unmuglit-h  gc-macbl  werde  Die  dem  Lio^vd 
Mlcheraaaeten  znireeonoenen  Srwciteruugea  der  Palirtcn 
mii  tnir  /.tilnssiv;  im  Ailri^dsclii'n  nii  i  Micti-'Mii>>'i'c  iii  ileu 
Fabrtt'U  der  Orupj'Oii  und  /'  uml  im  libfrst-HiscIicn 
DieoBte  in  der  Gruppe  ü,  nud  dürfen  iii  den  l<t'i>l«ii  i-mi 
geoaiintCB  Urappen  ilii'  '>>s»miDtnMileozahl  von  tlOÜO  und 
in  der  letzteren  Gnii  iM-  j<ii<>  von  'MXX*  i!l4H>iiieilen  nicht 
(iberiitei<;t>ii. 

Der  Llüjrd  uiacüt  «iuli  wrUiiidiicli,  ui>«i  V«tinii>:eii  di-s 
k.  k.  HaDdebuiniMerinma  in  inlündisehen  Dienite  bcbof» 

Förderung  von  Attluenj'.liiiicii  zu  di'u  cr'issi-reu  llafeiipl.it/.i'ii 
minder  liedeutcnJi*  n»f«u  »uk  iii-iucui  ltint>rai-  »uKza8ciii>iil>'ii 
und  diene  Linii>n  durch  Citfw.ihruug  von  Frauhtpriivii<iun<>ii 
fdr  dt«  Mioeu  Sohiffen  zugefiibrten  Güter  zu  unierstüCMii. 

FOr  die  Weltarbefdnlentnf  der  Heilenden  nnd  Sendonsen 
iiaoh  jenen  Hiifen,  welche  vnin  Lbivd  iiul  don  in  »icr  l)>  i- 
la|ce  iu  dieeem  Artikel  unter  FosluHuimer  i(>  bis  VJ  bv 
xtiehadan  Lialea  nieht  berabrt  wetden.  wird  die  Gezell- 
I?. 


Schaft  hofitroiit  iiiit  itii  l  rcn  DampfuhlffahrtegeMlI- 

i-chiiiton  «i«h  in  Verlündnug  zu  setaseii. 

Unter  der  Voraanetoong  der  Rentattilit&<  der  Linie 
Trie»t-8antoB  (Postannmer  1^)  übemimnt  der  Lkijd 
■Ii«  Verpflicbtunir,  über  Wrlangt^u  der  StaatarcrwiltaBg 
/.woi  Kahrtea  dieser  liinie  bis  Montevideo  «od  BgOooi*Ajrtl 
ubn«  befondere«  i£n(galt  an»7.udelinen. 

Artik<-I  II. 

Die  VcrgulHiig  lur  die  subTuntiuuiiteu  Ueisen 
beträgt; 

1.  lui  Adi'iatisL-heu  und  iMittoluievrc: 

«J  iur  Fahrten  mit  «iuer  Üetiebwiudigkeit  von  mindeeten« 
117,  Seeweileo  pro  Stunde  9  fl.  bft  kr.  öeterr  Wibr. 

\<ro  Seeiueilr: 

i'j  dir  Faiirteu  mit  einer  üetchn-mdigkeit  vvu  mindeEleiis 
If)  Seeneilen  pro  Stunde  ü  A.  40  kr.  iMm.  Wahr. 

|.ni  .''f'iMiieilf-; 

•  V  lur  Falliten  wit  einer  Ciexttbwiudigkeit  ron  niindcateiiB 
9  .S»#nieiien  pro  Btniido  1  lt.  80  kr  österr  Wahr,  pro 

^■»■•••UH-Il«  ■. 

fiir  Fahrten  mit  eiuer  gena{^«r«u  (iesvbwiudigkeit  als 
da  lei/.tanKeftilirt«  pro  Stand«  1  Ii  45  kr.  tfateiT.  Wlhr. 

\ivi)  Seemeile; 

2.  lui  uberte«ii«ubeu  Dieitete: 

»}  fUr  Fahrten  nit  «iow  6«Mhwiadigk«it  von  nlndortuii 
1 1  .Se  emeilen  pro  Btnod«  2  II.  80  kr.  otlarr.  Wkhr. 

(>ro  S«eiu«üe; 

hi  für  FakTtonaafder  LIni«  TriHt-Saato«  (Poitamaner  19) 

2  II.  ojtm.  VVühr.  pro  Seemeile; 

rj  tür  die  iibrigan  Faiirten  1  fl.  70  kr.  dtterr.  Wäbr.  pra 
Seemeile. 

Per  'i ^ ,1 1>.  i.i  tli  .■  1 1 ,1 1;  Af-v  M i  I n zelder  wird  je- 
doeb  iu  Ginenj.Jahr«  2,'JIO.UCIO  fl.  uitterr.  Wahr,  nielit 
aberatolgan. 
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AuBserdoETj  werdon  dc-r  GL-sellscliuft  die  fnr  die  Durch- 
fahrt dM  Suezcui&lea  »uf  den  Linien  Postnaamer  16 
«od  17  iMMkltan  Otbflhren,  ian  HtuXht  0*bBbr  für  jdir- 
iieh  einen  tarn  Dientt«  auf  I-inip  l'6P(niimmpr  18  oder 
ciDer  an  der«a  Stelle  lreteod«n  l^iiiie  b«<tiiamt«ij  l>ampfer 
gtgta  Vorlage  der  betlgUolMD  Baduiwig  aaeh  AbUwf  jtdts 
ÜMMtM  rwctiet 

Artikil  m. 

DIp  DampftcbiSahrtegcgelhchnft  tlo?  Lloyd  terpllichtet 
siciii,  &uf  den  Tertragamässigen  Fithrt'Mi  nur  «oloh«  Schiffe 
sa  vernenden,  welche  hinsichtlich  d<'r  K;ihrt;*^' liv.indigkeil, 
im  fnnfiW'  tu>d  FabrpostdienaUa  uad  dea  Lade- 

nnmai  d«n  BadArfolaaen  der  jeweilig  befahraDtn  Linia  ent- 
apreohen  und  gi^migcndp  Si'  hi'rhüii  jf!".vi4lir(?ii. 

Der  firaUoraumgelialt  der  einzusteliendeu  Dampfer  soll 
«wdgitaM  betragen : 
aj  für  die  Linie  9  :  240  Tonnen  -, 
b)  für  die  Linien  10a  und  10&  ;  öOO  Tonnen: 
ej  fär  die  IJoien  2,  11  und  12  : 7(1)  Tonnen; 
dj  Ar  dwLüieo  i,  6  a,  66.  8,  13»,  1«,  16  and  18 :  louu 
ToniMii; 

f.)  für  die  Linien  1.  8,  6,  7.  in«  mid  19:  1700; 
.0  fnr  die  Linien  16  und  17  :  230»»  Tonnen. 

Der  k.  k.  JtegieruDg  wird  et  jederzeit  freistehen,  die 
Sobiffa  dea  Lbujd  io  Baiug  auf  die  erwihnten  Brferdsniiaae 
iiBtanvoben  zn  laaean. 

Dio  iini'li  Abechlue«  dos  Vertrages  erbauten  <)d<'r  luu 
erworbenen,  auf  ▼ertraftamiaaigen  Linien  Terltebreodeji 
DiBpftr  «ind  avr  hMhatea  Claaae  bei  der  OettentoUieh* 
ungarischen  ,V<>ritn!i"  oder  einer  anderen  hetBieehon  Analalt 
ron  gleichem  Werthe  lu  dassiflciren. 

Die  Pl&ne  für  neu  zu  bauende  oder  noch  am  Stapel 
liegende  Schiff«  awaebliaaalwb  der  Maaehinen  «erden  dem 
k.  k.  Hudebnlniateriam  lat  Becinn  dec  Bauae,  bedehnnga- 
weise  Absohluss  da»  Bauvertrages  zur  KeLüiitnlBsnahme  vor- 
griegt.  Die  Plino  tou  Sohitfeu  dagegen,  nelehe  fertig  aa- 
gafawft  werden,  aiad  einaeblieBBUAb  derPline  der  Miaahinen 
adbit  DMh  geaehehenem  Ankanf«  rnnulegan. 

Artikel  IV. 

Die  DenvAebiffebttageeeUnbaft  des  verpflichtet 

aloh  tn  nwr  den  Anforderungen  des  Dienstes  enispreohen- 
den  alluiäliliohen  Krucuerung  ihres  Schiffs 
materiales. 

Zar  Fördarnng  dieees  Zwaakea  gewihit  die  k.  k.  Staata- 
Terwftitvnf  dem  Lloyd  ein««  nnTerilBalieben  Tor- 

sehos!<  von  1,500.000  fl.  osterr.  Wahr.,  zahlbar  in  drei 
gleicbeij,  AiTj  1.  September  1891,  2.  Januar  1892  und 
2.  Januar  181)3  falligeu  Raten  a  mum  fl  nttcrr.  Währ. 
Der  Llojd  v<aipfliehtet  sieh,  dieeeo  Vonebuaa  in  fünf 
gleichen,  am  2.  Januar  1902  beginnenden,  in  den'nnmittel- 
Ijar  fcilgeiicieii  Jafnr-[i  j.-  am  2-  .Inmiar  ;Mi:/,i,>.j|;eiidon  üihI 
am  2-  Januar  1906  endenden  Jahresraten  ä  300000  fl. 
Marr.  WKbr.  an  die  k.  k.  BiMtaTerweltoiif  rflelsnsahleii. 
Artikel  V. 

Die  DampfschifTahrtsuntaruehmung  des  Lloyd  uaeht 
llek  mbbidlieh,  dafOr  an  aergiB,  dtMB  dia  vartHga* 

m&ssigeQ  Fahrten  weder  unterbrochen  werden,  noch 
eine  Abweichung  von  der  Fafarordnnng  eintrete,  wofür  sie 
aioh  verantwortlich  erklärt. 

Verapitongan,  »o»  weleber  Uraaohe  inner  ai«  herbei- 
aind  durah  Anrandni^  ^niaaerer  Fahr- 
Tbuliehkeit  einmbringeD. 


\Wi  TVT.i'rfulirrndiugen  di>r  f8hrplanmä.><Hi^>''ii  All^L^urt^- 
uud  Aakuuftszeiten  lui  den  Aasgaoga-,  End-  und  wich- 
tigeren AaadiliuqnidkltB»  wenn  dieaelben  bei  den  inliadi- 
schen  Linien  and  den  Linien  Triest-Alexandrien  fPost- 
niimmer  1),  Trieet-Pirüus-Coii&tuitijiopel  (Postnnmmer  ä), 
Triest-Smyma  (Postnummer  5a  nnd  !>),  Triest-Aletaiidrien- 
OonatMtinopel  (Foatnummer  6).  AleiandriaB-GoaataiilLMpel 
(Poatnnnner  7)  md  Triee^8aionieh•Conatantinopel  fPoit« 
j  Dummer  13  a  und  ülici-  dry\  Ptundmi  i;nJ  Am  üI'.t- 
I  ««eischen  Linien  über  24  Stundeu  betia^ra.  sowie  beim 
Nichtaniaufen  einee  In  den  JMirplan  der  Tertragsmässigen 
I  Linien  aufgenommenen  Hafen«  verfallt  die  Gesellschaft  in 
eine  Conrentionalstrafe.  ilierton  iot  der  Fall  ausgenommen, 
lia^s  dn!  l  iitcrlirecliutig  o-.itT  St  rung  durch  ansserordent- 
iiobe  Ereigitisse  herbeigeführt  wurde,  deren  Abwendung 
nicht  In  der  Mioht  der  OnlenieluBHBg  lag,  md  dM8  dt» 
eingetretene  Verspätung  selbst  durch  Anwendung  grüsserer 
Fahrgeschwindigkeit  erwiesenermaass^n  meht  mehr  einge- 
bracht werden  konnte-  Die  Strei>-  i.st  fur  Verspätung  bei 
den  Fahrten  Poetnnnmer  1,  8.  7,  16,  17.  18  und  19  lor 
jede  weiter»  Stande  bis  znn  Betrag«  von  S6  fl^  bei  den 
übrigen  Fslirli'n  fii'-  j-'d'^  iveit«'r>'  St'iiidf  bis  zum  Rctrafrp 
von  15  fl.,  und  bei  Nichtaniaufen  eines  Uafens  bis  sum 
bei  rage  von  120  11.  anfanerlegen,  «sd  iat  TO»  den  MeUen« 
geldem  in  Abtng  m  bringen. 

Zun  Behuf«  der  Anbiebt  über  die  richtige  Ausführung 
der  vertragsmiissigen  Fabrtt'ii  i^t  Jiach  der  jedesmaligen 
Utiokkehr  eiaea  Oanpfera  io  den  Aasgangehaten  ein  alle 
«rfordcrlioben  Angaben  eotbaUender  Aoasng  ana  den 
SchifTstagcbucbr  dem  Urif^^n-,  baiiebvogeiiveMe  k.  «nd  k. 
Consularamte  zu  ubergeben. 

Bitte  Aendernng  in  der  Fahrordnvuf  und  der  fe»t- 

ü^esetztcn  Anhaltsorte  darf  bei  den  vi'ttr,t>;3msssig  bestehen- 
den oder  ia  der  Folge  vertragsmasBig  einzurichteodea 
Fahrten  nur  nach  yorliaHfer  aaadrlcKyehar  Oenekmigang 
de»  k.  k.  Handelaminiateriums  TorgcuontiMia  Verden. 

Artikel  VI. 

Für  den  Personenverkehr  im  Allgemeinen  und  für  deu 
UaterTerkehr  ia  der  Ausfuhr  aus  den  öeterreiohisehan  Ulfen 
gelten  die  tob  k.  k.  Handelsministerium  genehmigten 
Normal tarife.  Der  gleichen  Genehmigung  unterliegen 
alle  auf  den  Fraohtentnuisport  beiüglichen  Bestimmangen. 

Eine  Aenderttng  der  Normaltarife  kann  während  der 
Vertragsdauer  nnr  mit  Genehmigung  des  k.  k.  Uandels- 
miuisteriuiti«  eintreten. 

Die  Normaltarife  and  die  Fraohlnätse  für  dea  Verkeör 
aiu  lind  naeb  6»terr»l«h}»abeh  HiCin  aollan  niebt  bAber 
);vstellt  werden,  nls  nnter  gleichen  nder  ähnlichen  Bf-din- 
gungen  solcüu  für  dün  Verkehr  uit  d^n  runciirrirtinden 
Hät'en  dea  Auslandes  bestehen.  Nach  d.t.Htr  Richtung  hin 
stellt  dem  k.  k.  Uandalanüniaterion  da»  lUeht  m,  »ine 

I  «Bt»praob»Bde  Sagnlirang  der  Tarüe,  re^»«li»e  Praehtallae 

I  in  trerlaage». 

Artikel  VH. 

r^er  I.Inyd  rrrpflinhtct  sifh,  ?ctnfn  K n  h  1  c- ii b  f  d a r  f  .mi 
Vifl  als  lüiigJieh  Hiirt'h  uiliindiiolies  rtodiict  /,u  decken,  und 
I  wird  zu  diesem  Ende  alljährlich  mindestens  20.Ü00  Tonnen 
1  Kohle  au  iAiiudiauhen  Werken  in  dar  Wciaa  beRiahen, 
I  diB»  die  Anaebilting  denalbco  in  OArHsegt»  ntt  dam 
i  LiereningaplatBc  is  THett,  erfolgen  «M. 
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Ztlnohrifk  für  tÜMDbftbMD  and  DampfiehiAhrt. 


Artikfl  VIII,  I 

Ht  wird  den  Dam^'ftcbitTcn  Jen  Lloyd  uuuli  iVracr  JIl 
£rl«iekt«riiftg  sagMttndto,  «law  tioh  die  tttitu-  und 
8e«wuiitStt-,  sowie  die  Folizeibcamten  Lei  Tag  and  Maoht 
an  Bord  der  Dampfer  lelbfsl  zu  begeben  liabon,  an  b«i  d«r 
Abtahrt  die  Spoditioneu,  bei  der  Ankunft  die  Pralica  iii 
ertheUeu,  inufern  libarhaapt  ▼armöfa  der  BeaUmmaog  oud 
bMia&mgairalia  dar  Harkvuft  du  SobllTet  «In«  lotemntion 
ilfr  iil,ern."iliiitiM)  OrtrririP  prfor^prlieh  i»l  In  di^'M'ii  Fällen 
i»l  die  UeselUoliaft  verptticlitct.  die  erforJerliclieu  Falir- 
milto)  va  Vttttgtng  v»  «Mko- 

Artikel  IX. 

Zu  Zaitea,  wo  eine  Cootufflaa  oder  lieobttcbtuug  ao- 
(cordMt  bt,  mM  d«r  DMii^««biff*lirtraiitorMhBiiiig  4aa 

Lloyd  gestattet,  auf  ritkn  jenen  Fahrten,  wo  die  Anwesenheit  [ 
beeideter  SanitkU'.\!w:iiier,  welche  während  Her  Reiee  die 
Tom  Seeianitätsreglement  vorgMchrivbencn  Verriohtungen 
n  b««»rg«D  haben,  vtruög«  der  bestebeaden  N«nnea  «ine 
AbkflrimK  in  CoDtnuMtfiriai  tat  FtAgn  bat,  dl«  Santlita- 
»ä.'bter  schon  bei  rlcr  Alin'i*"  mju  •■ineiij  •  sli tm  i.:'lii!i"liL-u 
Halen  an  Bord  zu  Debmen,  nachdem  vorher  um  Abordnung 
darmlben  bei  dem  betreiliMdcB  Habn-  nad  SaannitifiMit» 
«BfMiioht  ««rden  lat. 

Artikel  X. 

FSr  die  aar  Aus-   und  Einladung  uiit>^r  normalen  Ver-  j 
bütniaa«n  iSthig«  Zeit  iat  dea  DuipfgcbKren  de»  Lloyd  iu 
jedem  iIrMrreIctilMheii  Hafen,  den  ei«  reKelmüssig  besuchen, 

ein  beatimnitiT  PL-tt/  .'im  l'tVr  oA^r.  w.,  ili.-s       i  i.>ittiehkeit 
sieht  geelattet,  eine  eigene  Ankerboje  auzaweiieo. 

DI«  Daaipf«r  de«  Llojd  werdea  wibvend  der  Dauer 
Jos  V.-«r{ra£ri'!  i?lcich  den  SaLiffi'ii  'Icr  l^rii'irsinariiii'  ymii  i^er 
Zahlung  der  Cuu  s  ularechiffsgc  bu  ü  rf:i  Icj  -Aivu  k.  lUiJ  k. 
Coneolaramtern  enthoben  sein.  Dagegt'n  haben  diese  Schiffe 
dl«  Hafen*  «nd  lonatigen  SehUEabrtsgebabrea  in  den  öator- 
laiebueheo  HEfan,  eawia  di«  Regleterg«bObr  m  catriebteD. 
Artikel  XI. 

Die  DaBpfaeliiffiihrtauntemehmang  des  Ueyd  verpiliebtet 
sieb,  den  im  Dienste  reisenden  Staatsbeamten  und  Dienern 
des  Biinwuriigcii  l^<i.s.>rts  auf  allen  Linien  wie  bisher  auch 
feroerhio.  naob  Haassgabe  der  diealiUligeo  Bettimmangen, 
frei«  Fabrt  n  gvwiliren. 

Ferner  fibiTniniüit  i1<t  Lloyd  <\\c  VfriilliflitniiLv  ilf  it 
Anfordemng  des  k.  un<-i  k.  H<'ii?heti]irii^:'-ri.ima  im  ^ubtit- 
sirnnga*  und  Im  Kriegsfälle  alle  mt  Verfügung  stehenden 
Schiff«  —  ao  w«U  als  erforderlieb  —  flli  Zwecke  der 
fTriegBTerwaltnng,  9lnli«b  «nr  Einradk«n9«b«w«gang  und 
für  !<i'nstige  Militärtranap«rt«,  beziehun^s»riK>'  /u-n  Dienste 
der  Kriegsmarine,  gegen  entsprechende  Vergütung  beiau- 
«teUen. 

Im  Bedarfsfälle  sind  auch  jene  ^hifTe  zur  Verfügung 
zu  stellen,  welche  zwar  schon  Ladung  geuommeu,  jedoch 
noch  nicht  abgegaugeu  sind,  sowie  Jen«,  welebe  ■•oh  n«lit- 
Mitig  sortekdirigirt  werden  können. 

Hierbn  wird  bemerkt,  daaa  di«  doroh  «ganee  Ter» 
scliulJen  dir  e>:'»?ll8chaftlichen  Angehiri^;eD  auf  Lloyd- 
sebifleu,  welcii«  der  Kriegsmarine  im  Mobitiairnngs-  und 
Kdl^alle  übergeben  werden,  durch  Seeunfslle  und  Feuer 
TMrwraawbten  Hafaiien  oder  Verluste  die  Oeaellaehaft  trfigi 
Nnr  SohSden  nnd  Verloete,  welche  dnroh  bindÜ«!)«  Aete 

«<l>-r  Biploaloneo  von  KriegsDnunt       erfolgen,  «ardcn  Von 

der  k.  ood  k.  Kriegsmarine  verguu-t. 


Die  Fülle,  iu  weluhen  die  Oeanllaehaft  die  i^oaten  T«s 

Sohiffabesohüdignngen  trägt,  sind  \m  üebereiakommn  mU 
dem  k.  nnd  k.  Reiohakrii't.'Hmiiiiiiteriiim  über  die  BeietaUopf 
der  SohüT«  fttr  llarineawooke  näber  zu  prioiairen. 

W«na  nSddg;  wM  daa  k.  k.  Hand«laniinial«tiiui  t*- 
statten.  'hv*  im  Mobilisirungs-  und  im  Kriegsfälle  einzelne 
der  vurcragsmassigen  Aaslaudsfshrten  eingestellt  werden, 
damit  der  Lloyd  den  Anforderungen  des  k.  uud  k.  Bakha- 
kri«gantniat«riani«  anbedingt  anohkonimeD  könne. 

An«b  wird  daa  k.  nnd  k.  Reiehskriegsminiaterlnni  — 
wenn  thunlicb  —  ilcn  Lloyd  B^hoii  vor  Eintritt  einer 
Mobilisirung  über  den  Bedarf  Ton  Schiffen  vent&ndigen,  da- 
mit dmaelbe  di«  erlbidailkdum  BdilA  Mr  Eriagan*aaha 
zurSelihaHp. 

Die  Entschädigung  de«  Lloyd  för  die  Wartezeit  be- 
züglich der  für  Mobilisirungs-  ond  Kriegszwecke  zurQok. 
gehaltenen  SebiO«  erfolgt  naob  eine«  iwiadian  d«m  k.  ond  lt. 
RelobakriasamfarialarlBm  nnd  dam  Lloyd  a1naB«hliaaaead«n 

speciellen  Uebereinkommcii 

Bezüglich  der  Milttartrausporte  überhaupt  gelten  die 
tiestimmungen  dei  zwischen  dem  k.  und  k.  Reiohskriega- 
miai«t«riaa  nnd  den  Lloyd  bereite  beatehenden  Ueberein- 
kommens,  in  welehen  auch  jene  Fahrpreiiermlisigangen 
Ausdruck  finden,  welche  diu  [jnt"rijebmuii^  für  Militärtmo»- 
porte  und  einxaln  rasende  Militäxpertonen  gewährt,  ond 
w«l«b«  v«B  mn  an  ahA  anf  «imsfllob«  aaVnotioirirte  h- 
und  Auslaadsrouten  zu  erstrecken  hahe>ii. 

Beide  t'ebereiiikommeo  haben  —  vurbthultliah  jener 
Aeuderungeo,  «eteb«  ^KIwUll  in  gemeinsamen  Einver- 
ständnisse Torgenommen  werden  —  fSr  di«  Daoar  daa 
gegenwärtigen  Vertrages  Geltung. 

Sollte  hI'i  t  diis  UeiitTiiiukoiniueii  hezüglioh  Begünetigung 
der  Miliiärtransporte  »ut  was  immer  fAr  Griinden  ausser 
Kraft  treten,  «o  bleibt  unter  allen  Varhiltniiaeii  dia  SMS- 
fabrtigesellachaft  Terpfliobtet,  Militäriransport«,  sowie  einzeln 
reiicude  Militärpersonen,  dann  alle  Milltärg&ter  um  die 
Hilf«  dar  baal^ndan  OivUtnrilii  »t  baföidani. 

Artikal  HI. 

|(.r  Ll.iyil  ist  verpflichtet,  in  den  von  ihm  be- 
räbrt«u  Häfen  de«  Aoslaudaa  ttber  safariftliohe  Aalfordernng 
der  k.  nnd  k.  ConanlMrb«hdrdcn  «dar  k.  nsd  k.  0«Bandl> 

r^cliiifttii  Ji<'  hüimzusendenden  Ssterreiehisoben  Sei-I>-tjt)>  oier 
:iniere  mit  der  Seereisebewilligung  (dem  Seeditiustbuuhe) 
versch^iii*  derartiga  Individuen  zu  übernehmen  und  selbe  in 
den  Filieo  ganz  unentgeltlich,  folglich  auch  «Jim  Anapmah 
auf  die  Vergfltnng  der  Verp0egt.kosteu,  naeh  Trieet  oder 
f'iiieii  iinili-iLN  Auf  litir  Fahrt  !ii)/.ü)uufi']idHii  ÖKterf^icliif L'hen 
Hafen  zu  üborschiffen,  als  nicht  dii^  allenfalls  getetzlioh  dem 
Rheder  oder  d«m  BergnngaacUa  obiiagaada  KoalanTaigdUing 
Her  Heimsendung  durch  die  betreffenden  Behörden  h^rein- 
gebrauhl  wird.  Den  obigen  kostenfrei  beförderten  Individuan 
wird  Unterkunft  uud  Verpflegung  gleich  den  Passagieren 
dritter  Claaee  gewährt  werden,  «nd  «•  ateht  dem  Oapili« 
daa  Dampfen  frei,  ««  gaugnetanfälla  wlhrend  der  Üebcr» 
fiihrt  im  Sohiffsdif-nste  zuTerwendcn;  die  Lloydas^iitsn  und 
C'apitane  sotleu  aber  nicht  verhalten  werden,  gegen  ihre 
Zustimmung  mehr  als  zwdtf  ündlvidion  Mf  atnam  SebUb  lo 
gleicher  Zeit  zu  fibemehown. 

PQr  lonstige.  Aber  schriftllobe  Anfbrdermg  der  k.  und 
k.  Cotisularamti  r  odt^r  k.  und  k.  Üesandtsohafien  heimza. 
cendeude  inittellosü  cisterreiohiaette  ätaat«angeh«rig«  i«t  j«daa< 

IIb« 
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mal  die  twrifmütige  Fwsagegebülir  der  dritten  Claaee  nebst 
dM  Ttrpfepkoetw,  bei  Heiaandongsn  mia  HufenpMti«) 

j(Misi>it»  des  Suezcanales  \in<\  der  Moerfnirc  von  f";i1.ri(lt;ir  uiil 
taglich  1  fl.  in  Gold,  Ulis  allen  aiid«rea  ii^k-ii^liiUcn 
»ber  mit  täglieli  M  kr.  in  Gold  r.u  vergüten,  welche  Ver- 
fjätaag  in  Triett  dureh  die  k>  k.  Sjeebebtfrd»  ttlier  den  N«oii> 
w»ii  der  «tkKgeAtndenen  BeArderang  ?enuilaH(  «erdca  wird. 
Sind  ilK'Hf  iiiittt'lli'st'ii  Augeliörigen  itellmgiiifliehtis,  to  hi 
ihnen  freie  Fahrt  zu  güuabreu. 

la  gleidur  Art  wird  udi  in  den  in  Alinen  1  ange- 
nomuieoen  Fällen  der  Herelnbringung  eines  Ersatreg  für  den 
Transport  von  Seeleuten  die  naehträ^liohe  Krfolgung 
der  VergQtuDg  an  den  Lloyd  veninlamit  n-erd«-n.  I)ieKi>ll>en 
Bedingungen,  wie  Ittr  den  Transport  mittelloser  Ssterreittbts«hsr 
8taatsang«bSr)g«r,  Imbea  nndi  für  die  fiber  Ananehen  einer 
k  k.  ni>ii(jril<'  ( rf  ilgende  Beförderunp  mittelloser,  nus  ilen 
im  Keiobsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Liindern  iti 
ihn  Hsinat  abgeadnAien  AnaUhtder  Anwendong  su  Haden. 

Bei  den  oben  bf7«'inhnct-''n  Hpimsr-n.^ii:iKf>rs  wir^i  ilnraul' 
RQcliBicht  genommen  werden,  tiAs»  krmki^  ^naui^-iitlieh  aa<jh 
Irrsinnige)  nur  in  solcher  Wt^ise  clngeschifTt  werden,  da*» 
jade  uuMUmntiebe  SUinug  oder  Belistiguog  der  Passagiere 
vermieden  witi,  nnd  dass  für  die  nothwendiftc  Beaufsicbti- 
gong  die  entepreclienden  Vorkohninsen  gf-tn-ffr-n  werden. 

Dia  Einsebiffang  ron  Häftlingen  wird  dnrob  die 
GonsnIattbebSrden  im  BFnTwnehmen  nil  d«n  AiErmti«»«  er- 

(i'liifu.  An  Boiil  {ilierniiiiiut  da»  IJoydper^ 'ivili  /ii_:I.>i,»h 
mit  den  behordliehan  Organen  die  üebarwaebuug  limcn 
TndiTidnen;  wahrend  des  Aufenthaltea  in  den  Häfen  liann 
erfirderlicheofails  die  Hilfe  der  (.'onHubitsbehorden  für  die 
Üeaafsichtiguog  der  Hiftliuge  iu  Ans(>ruuli  gituooituen 
wardai. 

Artikd  XIII 

Insofernc  der  Lloyd  den  Postrerkehr  rermitleU,  wird 
er  al«  ein  znm  Betriebe  der  |[.  Ir  österreiebisehen  Poslaastalt 

gehöriges  Institut  luit;!  ^hIlI'u  unterliegt  als  solche«  allen 
beifigUohea  Bestimm uugen  der  l'osigesetze  und  l'ostvor- 
aehriflen. 

Dir  k.  b.  österreichische  PosCverwiiltii»^  hat  d:>ber  das 
luühi,  alle  Dampfschiffe  des  Lloyd  auf  ihre»  snmmtlicheii, 
also  aoeb  anf  den  nicht  vertraj^smässigen  Fahrleu,  mt  ße- 
ffirderug  tM  Brief-  nnd  Fabrpostsendungen  jeder  Art  ohne 
Bflebiebt  anf  deren  Provanfeot  oder  Beaflnmuigaarl  an 
liOiiiit/A'ii,  \Si!».Lit1l;  i!ii'Hi>  S 'Iiitie  in  den  Sebllbniknndan  als 
Postpacketboote  zu  bezeichnen  sind. 

Du  Ruht  dar  ir.  ir.  Poatvcrwaltirng.  den  Llojrd  zur 
Befördcninp  innl  Vcrmittlnnfr  der  Post  bciitll/r-ii,  iM>-!re<rkt 
sich  auüh  auf  die  den  Llojdscbiüen  vün  tremden  Post- 
ansialien  «der  SahMbn  n^eftthrten  BriafiwBtBendnngen 
jeder  Art 

Artikel  XIV. 

Der  Llojd  ist  verpflichtet,  die  Beförderung  und  Ver- 
mittlung der  im  Artikel  .XIII  erwibntan  Brlafpaataaadungan 
nii'i  der  amtlichen  .Fahrpastae&dnngen  nnent- 
geltlioh  zu  besorgen. 

Insoweit  jedoch  die  Versicherung  der  amtlichen  Fahr- 
poatsendungen  gegen  Seegefsbr  ssitena  der  FostaDsialt 
TWiangt  wild,  Ist  biiflr  die  naak  dam  ▼sramhaitan  Ltoyd- 
tnrtf>'  f  riifaUand«  AHamtmugebflbr  aa  den  Llojd  an  m- 
guten. 


Die  suni  Gebrauehe  fAr  das  Pablicuui  bestimmten  Mono* 
polaf(e|{M»ffinds  nnd   sonstigen  Aerarialproduele  kSunen 

I  n:  lit  Iii-,  iitiitüche  Fahrpostsenduugen  betrachtet  wi^nlrn. 
I  Div  iäfiordernng  und  Vermittlung  der  Privatfahrposl- 
!  Sendungen  geschieht  gegen  Vereatnng  der  Frucht-  nnd  fBr 
assecnrirts  Sendungen  »noh  der  Seeassecuranzgebübren  naeh 
dem  für  das  Pnblieum  im  Allgemeinen  geltenden  oder  einem 
besonders  7,u  vereinbarenden  musBlgeren  Tarife.  Die  mit 
einer  und  derselben  Fahrpostfcarte  abgefertigten  Privatfabr- 
poalaendangen  werden  binsiebtlieh  der  TergSinng  der  Lloyd* 
gebühren  ab  eine  einzige  Sendung  betrachtet. 

Der  Lloyd  bat  die  nach  der  usterreichiBah-ung.trischen 
M'>narohie  oder  fremden  Ländern  bef!tiujnii<'n  Fraohtsen- 
dnngen  aas  solohen  Orten,  wo  sieb  keine  mit  dem  Fabrpost- 
dienst«  betrauten  it.  b.  Postämter  befinden,  iaaoforne  die 
-Absender  i«ich  «Ji  i  \V,  iti  r  ■  rmittlu:;!:  I  n  .  Ii  die  österreichische 
l'08t:instalt  bedienen  vvolli  n,  übernehmen  nnd  der  be- 
tietTenden  Postanatalt  rn  übergeben,  fic  dk  Bal9rdernug 
iMjleher  Sendungen  vom  Aufgabsorte  bis  zum  österreichischen 
AuRsehilfnngshafen  bezieht  der  Lloyd  die  Gebühren  nach 
dem  ftir  dns  l'nl>lieum  im  Allgemeinen  geltenden  oder  einem 
besonders  zu  vereinbarenden  massigeren  Tarife.  Die  Tarif- 
satse  das  Liojd  dürfen,  insowsit  sie  anf  dio  Falirpaatsen- 
dnngen  Ainveiidiing  linden,  nur  im  Kinvernahlien  mit  dar 
k.  k.  I'uätverMuttuug  abgeändert  vverdeu. 

Artikel  XV. 

Oer  Lloyd  haftet  mit  allen  aainan  SehilTet,  sowie  mit 

i seinem  gerammten  Vermögen  ffir  die  ihm  ül<erg«benen 
Hnef-  nnd  FahrpitHlüendungen  nach  den  jeweiligen  Postvor- 
schriften, für  huhere  (iewalt  nnd  Seeg^hr  jedoeh  nur,  wann 
die  Sendung  eigens  versichert  war. 

Artikel  XV!. 

;  Der  Lloyd  hat  »ich  der  Vermittlong  von  Briefpust- 
seudnugen  fitr  eigene  Reabnang,  sowohl  in  der  österreichisch - 
uniaritohsn  Momrahi«,  «la  Im  Anslaade  tu  enthalten  und 
dafür  7AI  sorgen,  daaa  aieh  damn  Bedianalel«  aiab  kienweb 

beucbmen. 

Auf  Wanseh  der  k.  k.  PostverwaUung  hat  die  Qeaall- 

riehHl't  auf  ilir'ti  S.'lii^en  Sunimlun^skasteu  ^nm  Kiulegaa 
nnd  Siiwmelu  der  litiefpu^tsendiingen  aufzustellen. 

Anf  jedem  Schiffe  ist  ein  eigene.'<,  entspreobend  ga> 
riumigfa  and  gsaiohsrtes  Loeal,  w«l«bes  abgeaperrt  und 
unter  besonderer  Aubtobt  des  den  Poshilenat  ba««v«itd«n 
gexelN' iKiftHi'hen  Schiff'soflicierji  /.u  bleil>en  hat,  zur  Unter* 

ibringtuig  der  Postsendungen  zu  bestimmen. 
Auf  Verlaagen  des  k.  k.  llanddiminlataviuan  haben  an 
einzelnen  Orten  entsprechend  befähigte  Agenten  des  Lloyd 
die  Postgeschättc  f(lr  Rechnung  de»s  Siaales  nach  den  je- 
weiligen, für  die  k.  k.  Postämter  in  der  Levante  bestebendea 
Postrorsehriften  unter  Haftung  der  Ueseliiehaft  gegen  ein« 
mäaaiga  Provinon  su  besoTfea. 

Die  von  dem  Lloyil  ui.  J  ^l  iinn  A^^cnten  eingehobeneu 
Postgebühren  werden  für  ll^jcbijun^  tier  k.  k.  Postverwaltuug 
abgeführt 

Artikel  XVIL 
iK't  Lloyd  geniesüt  iur  die  mit  seinen  Agenten,  suivie 
auch  für  die  zwiseben  diesen  geuechselte  Dienstescorrespon- 
dens,  insoweit  ata  mit  den  Uoydsebiflen  befordert  wird  ud 
mit  dem  Namen  dea  Ahatadara  aad  der  Baadahnoc 
.Dien^teseonespoBdena  dea  Lloyd*'  fOrMbea  iat  die  Porta- 
freiheit. 
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Arlik.!  XVIII 

SuUt«  e»  der  k.  k.  VatUiCAnhaug  iiiigemefrten  oiaelieiiieii, 
di«  PosUcndiingeii  dnrch  e\ge.ne  Orpin«  begleiten  zu  lassen, 
M  iik  dem  Pustbesmten  e\n  Flau  er«l«r  OtuH  nebst  «in«r 
lor  Postinauipalation  geeigtidUin  Gaiiin«  und  4«n  Con- 
docteiir  o,\<-t  iMcricr  ■■iit  l'l.it/,  //AoUi-r  r;;i«<>'  ii-'Iisl  ,Mnein 
»bgMonderten,  geacbloueneu  Haume  zur  Au(b(>wftliruri^  dor 
PotMmdBDgen  uoeirifaltlieb  sasHwdtMI.  AMh  ist  den  je- 
weilig von  Seile  der  Po»tan$ta]t  fntsenikten  Asfsiahtsbeamteo 
unentgeltlich  ein  Platz  erster  <'Urii<>  <>inxuriainen. 

Für  die  V'erptlegunp  haben  die  betreffenden  Organ«, 
wuo  diesMlt  ksiae  bssondsn  VarciDbarnDg  best«bt,  d«D 
«mteigton  Sita  von  1  fl.  KO  kr.  pro       so  sntrieblan. 

Arlik»]  m. 

Falls  der  Dani|ifer  unterwegs  ein^u  Ifnfull  erleidet. 
10  bat  der  Ospiiis,  nud  swar  weun  ein  dienstlbaender  Post- 
betmtsr  an  B«rd  ist.  hieb  dwMB  AnhSninf  für  die  «elierste 

un.l  ünlin.'Ust«'  Ufri'iril.'mng  der  Po«t  70  srinrcn    Die  hi^'raiii« 
erwaeh8en4len  kosten  bat  die  Unternebniunfr  7.u  tragen. 

Artiktil  ZI. 

Die  ■eDitigen  UodalitäteiD  über  die  AbwIeMutff  d«« 

Postdiensles  werden  von  Ifr  I,  V  PoBlverwaltung  nril  Ii-- 
(ieselkebaft  des  Lloyd  dur<-h  ein  eigene»  t'ebereinkommen 

feregelt 

Artikel. XXI. 

I)ie  ("ifsclli'pliart  di'S  Lloyd  verpflichtet  «ich.  \v:ili:.  11! 
der  l^auer  des  gescuwärtipen  Vfrtragca  bei  |>rineipiall«ii 
Fragen,  wie  der  B<^tand  der  Gesellschaft,  die  Contrahirung 
von  neaen  Auleben,  die  Voraabme  von  VermögeMbelastnogeo, 
dfe  Vcrnebrnng  oder  Vermlodernnur  dee  Aetiene^titalea  dvr 
(h  fi'i!>,  liaft  überhaupt  utid  die  Alt  iir  inR,  VciüufSf  rur.sr 
Uder  VerpfÜnduiig  des  zuui  ^ie«ell»L'hHUt>veriDiigeu  gehurigea 
DanpfsehifT-  und  Immobiliarslande«  k>'ine  Verfügung: 
ohne  OenetimigaDg  des  k.  k.  Handeliininiaterioms 
zu  treffen. 

Kei  detn  Hau  und  der  liepiiralnr  TOn  SrhiOi^i,  SchirVii- 
bealandtbeilen  und  Maeehinea  wird  der  Uojrd  anC  di«  Veo 
wendDDg  fnlindiiolieii  Hatcnaia  mögliohat  n&eksicbt  nebnen, 

und  bedarf  derselbe  zur  Anschaffung  von  iSehiffen,  Sobifff- 
masebiueu  und  Sobiffakessein  im  Auslände  der  Zastiuminnj; 
daa  k.  k.  ManddanioiatariiiaM,  die  aber  wieltt  verweigert 

werden  kann,  wenn  erwiesen  ist.  dasa  die  BL'i!*l«!!ii!i^'  iüuer- 
halb  der  im  lieichsraihe  vertret«;nen  Königreiche  iiiid  L^udor 
niobt  Isar  reobtenZeit,  oder  da»s  ilii>  Flrwerbnng  im  Auslande 
lutler  ganz  besonders  gOnsligeu  Bedingtitigen  erfolgen 
kann. 

Artikel  X.\ll 

Dl  1  l.'.iiyd  ver|j|lichtia  sich,  KpätestenR  bii»  zum  1.'».  eines 
jeden  Monates  die  vom  üegiane  des  Jabres  bis  tum  äleblasee 
dea    sweitTorbergegaDganan    HoBatat    «nieltaa  Brutto- 

etnTKihmcii  nnil  rli"  Zahl  der  zurSckgelegten  Seemeilen  in 
den  amtlichen  tiiättern  von  VVi«a  und  Triest  zu  verüffeni  j 

Heben. 

Artikel  X.X'IH 

Der  Verwaltungiratb  d«a  Llo^d  bestebt  aua  dem 
PriiJdeAten  and  aaa  aeht  MifgHedern. 

Der  Priisident  «ird  Ton  Sr.  k.  und  k.  Apoateliaeben 
Hajeatiit  ernanot.  j 


Von  den  Mitgiiedem  werden  swai  vom  k.  k.  Uaudals- 
niniiter  «na  den  indMliiallai,  eonaisroitUett  md  Turfcahn- 

krt'iHi'ti  orii.itiiii.  die  dbrigm  aber  im  der  GeomlTir- 
saiumlung  gewiblt. 

SSmotllebe  llilgtled«r  dH  VerwaltaBgaralhea  mtliien 
"sterreichiBohe  f^tnatianschnrisp-  sein  und  ihren  ordentlichen 
VVohnsiiz  in  den  lUi  liei«.-h»railjc  vertretenen  Königreichen 
und  Ländern  haben. 

Der  Prieident  und  die  vom  k.  k.  Uandebninistar  er- 
nannten Mitglieder  alnd  an  die  BeetNtnongen  dar  Stttntan, 
lieirefTend  d«n  AeÜ«nb«alta  der  Varvaltnngaiith».  niniit  ge- 
bunden. 

Der  Sita  der  fieaalbahnft  verbleibt  iu  Trleat,  weadbat 
in  Ifr  Regd  die  Htamgan  dea  VanraltangarKthea  atatt- 

tioden. 

Artikel  XXI?. 

Der  Verwaltungsrath  bestellt  aus  seiner  Mitte  ein  aus 
vier  Hitgliedern  gebildetes  CeuiU  in  Trieat  inr  Ober- 
leitung und  Ueber^vaehung  des  laufenden  Dienstes,  nnd  ein 
aus  vier  Mitgliedern  I  i  ^toliLii  Ics  Comid;  111  Wien  für  die 
Wabrnebmung  und  Vermittlung  der  Beziehungen  tu  den 
CentralbehSTden,  nnd  andh  Ja  naab  BedWniaa  in  den  Ver- 
kt'hrii-  und  Handehkreiseu. 

Die  Mitglieder  des  'Priester  Comites  müssen  ihren  ordent- 
lieben  Wuhniiit/  in  Triest  haben. 

Jedem  der  beiden  Comitia  nnd  jedeoi  eveutueU  conat 
noeh  zn  baatallanden  Conitt  hat  einea  der  von  k.  k.  BmMa- 
iiijjista  enansttn  Iflti^ader  dea  Termltungarathea  anin- 
gehören. 

Der  Präsident  iat  bereehtigt,  den  Sitanngen  der  OaniMa 

mit  Silz  uuil  Stimme  beizuwohnen. 

Die  Entlohnung  dea  Verwaltnogsrathes  wird  dnroh  die 
Slatnten  beetimint. 

Artikel  XXV. 

Zur  Besorgung  des  ezeentiveu  Dianatea  wird  eine  Ba- 
triebsl<>itung  in  Triest  adfgeetdit,  welehe  an*  Mnem 

oder  mehreren  biiMvlDif n  ^ll'^>Ilt.  Vnr  diT^'n  Ht-stt'IIijnK  liat 
d«r  Verwaltuagsxittb  »iuh.  zu  vetsidieru,  dass  dagegen  seitens 
dea  k.  k.  HandelaBfniatwinma  kein  Anainnd  obwaUat 

Dem  Coiüite  in  Wien  ist  zur  Besorgung  der  ihm  zu- 
^i'iviesencu  OesohsiKi-  <  Bureau  beizugeben,  welches  für 
dt-ii  unm  ittelbnren  \  .'ik.  lir  mit  Behörden  und  ParMiai  alt 
den  uiitbigen  Vollmachten  versehen  sein  wird. 

Artikel  XXVI. 

Diä  (iegchüftsurdnungeu  des  Verwaltungerathes  und  der 
slüiidigcn  Comit£s  in  Triest  und  Wh  ii,  sowie  die  Dienst- 
ordnungen der  Betrtebsleitang  nnd  des  dem  Comit4  in  Wien 
beig^ebenen  Bnnna»  nnterllegeo  der  GanabniigBOg  «Im 
k.  k.  Hnndelaministeriums 

Artik.'l  XXVII. 

i^mtliuhe  im  la-  uad  Auslände  von  der  (ieeeUaebaft 
mit  tlier  Beaoldang  AttgeeteUten  mdaaen  Saterretebiaeka 

St  ii ;it  ^' 1  n  p  h  fi  ri  i'f'  sftin,  tinrJ  kann  ein?  .\iisnalime  be- 
/.ugltuii  lit'i'  iuit  Jii.tr  Uvbulduug  Angestellteu  uut  mit  Zu- 
Stimmung  des  k.  k.  Handelsministeriums  stattfinden. 

Die  GeaaUaobaft  dea  Lloyd  wird  bei  Anatallangen  im 
Seedienste  den  aotiven  nnd  Beserva-SeeofVeieren,  aowie  den 

Besi-:vL'.Pi'i-i.:i'I.'tli'Li  ilei  K'i iH;:.'iiiiiririO  unlcr  f^lriclmii  H*'- 
dingungeu  vor  anderen  Bewerbern  den  Vorzug  geben  Die- 
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selb«  unterwirft  fleh  liineir-htüch  cl-->r  Anstfllun^  crodienler 
Unterofliciere  de«  üterca.  dat  Ivriügsujikrai«  uuJ  der  beiden 
Landwehren  den  dietfftlU  für  die  aubventioDirten  Eisenbahn- 
«od  OiUBp('Mbiffal»rii-Oii(«ni«hmaiigan  beitohonden  g«ielx- 
fiahw  BtiABBtBiM. 

Artikel  XXVm. 

Dfr  Lloyd  verpfliehtet  licli,  Jic-  Ftntuten  der  Gf's*'ll 
•cbaA  mit  d«u  BMÜmiiiuog«n  dieses  Vertrageg  in  Einklang 
m  hrfaifen.  Di»  g(fjidirt«ii  Stetuteti  toll«!!  glel«hMHif  mü 
dem  Vertrage  in  Wirktamkeit  treten.  Kine  Aenderutig  der- 
»albea  kann  während  der  Dauer  de«  Vertragt»  uhne  Zu- 
tUnuMog      k.  k.  HudeltBiaitterinwi  ntebt  erfolgu. 

Artikel  XXIX. 

Dm  k.  k.  HMdeluBiniitertuiii  ftbl  di«  Controle  über 
di«  gMUBBte  QeiehtfUgabarungr  dar  Gatellaehaft  und 

i;.s!i05oii;Ii-ro  über  die  genaue  Einhaltung  der  Verefiil  aruiicen 
mit  derselben  nach  eeinem  Ermeseeu  durch  hierzu  bestelito 
Organe  aus. 

Daitelbe  ist  berechtigt,  die  (.lefichäfti>g«ljaning  d<M 
I>loyd  prüfen  und  Einiulc-ht  in  deisen  O«aoh&fttbüchcr 
nehmen  zu  lassen,  ftow:*'  :iii>  Ii  die  erfordtrlicliMI  AHlkUmngen 
und  Naah«r«iaaag«u  abzuverlangen. 

Dh  k.  k.  Haadahaiinjitariiim  IwbiH  rieli  du  Reehi 
v"r,  ^i'i  iler  Gceellachaft  einen  1 .1  r.  1  c  f  fn  «  I H  i  Ii  f- n  rniii- 
mis«i4r  m  bestellen  nnd  doujüt:ilii.'U  iiit^  li  Krf<<r<i(i  lu^i^  je 
einen  Stellvertreter  in  Wien  und  Triest  beizugeben. 

Oboe  VorniaseD  dea  laadeafttratliolian  Commiaaira  oder 
•tiser  Sttllvsrtretcr  darf  keine  Irfri'ndwi«  wiehtig«  V«r- 
ivaltungsmaassr«:.'t'l  l),'n.;'!ili.ss.Mi  ■.scnl.ii.  mni  siii.i  :ler5.'!li. 
oder  saiae  Stellvertreter  berechtigt,  i&uimtliaben  Sitzungen 
dea  Virmdtiiii|w«thes,  bewekvBgawdfe  der  Coiiilte  dea- 
selben  \mi  lier  Oonoia'.versammlung  beizuwuhne»,  alirilli;;- 
den  6e«<sUtsu.  deu  (iegeÜBchaftSBlatuten  oder  den  mii  der 
k.  k.  Stastsverwi^tang  getroffenen  Vereinbarongen,  sowie 
diu  aUgemeinon  latoreeao  «idoritreitenda  VerfQgaagut  lu 
■IttiMii  osd  dtrifber  dem  k.  k.  Hudeliannieterinn  nr 
mtteren  Veranlassung  die  Aruf.'i^T-  ju  ^-r^Uttcn 

Mit  Bäcksiebt  auf  die  Mübewaltnng  der  vom  k.  k. 
Handelamioiaterium  tu  boeleUenden  Controlotgaa«  md  anr 
Bedeckung  der  ans  der  AuKübung  Her  Regierungsanf  ::lit 
erwachsenden  Auslagen  verpflichtet  sich  die  Geeeihriwift 
des  Lloyd,  eine  jährliche  Pauschalsumme,  deren  Huhe  mjh 
der  Stafttarerwaltuog  beetimat  «rird,  an  die  tob  k.  k. 
OBdeliBiaJeterf  «tt  ta  beniehiMadeB  SiMtiottiiiit  sbcnfllbrea. 

Artikel  XICX. 

Dip  in  Wien  nuri  Pia;?  Viijstc>hi  ij.l>-n  'i  r- n  p  r  u  1  li  l' i- 11 1  i  n  n 
bteibc-u  aufrecht  und  werden  dte  Ermiicntigiing  erit^iten. 
uf  Verlangen  des  Absenders  den  Vertrag  über  den  See- 
transport der  Fraeh(gttl«r  nnd.  im  Falle  daaa  direete  Ab- 
fertigungen beetehen,  »ttek  flir  den  guMD  Trmwport  tob 
Aufgabs-  bis  -mm  B«'Ntimmangaorte  iB  KaBaa  dor  Lloyd' 
▼erwaltaog  absusohliesnea. 

Artikol  mi. 

Die  Dampfiwhiffiftbrtsantemebmung  det  Uojrd  ver- 
pfliablet  «eb,  fOr  die  regelmässige  Bof4irderaiis  der  Wasren 
tm  Sinne  des  Betriebsreglements  Sorgt  an  tragen. 
Allfiiiiige  Aend«rtui;;>'!i  ^hf-ic^  Higi.'uit'iiu  aaterllegen  der 
Qenehmignng  des  k.  k.  lliiudelsministerloms. 

Die  Oasdisebaft  wird  dafür  Sorge  tragen,  dass  die 
JlaiNDdei  Bit  febdhraider  Aiükierkaaak^k  bebaadelt  werden. 


I        Sowohl  au  Uord  der  Schiffe  der  Oesellaebaft,  als  auoh 
'  bei  ihren  Ageuticn  werden  Beschwerdebncher  sofliegen,  in 
welche  die  betroffenden  Hafenämter  nnd  Consularbebörden, 
sowie  der  laDdesfttistUobe  Coamissir  oder  deeeon  öloU- 
TorlTSlsr  jedaneU  Slisiebt  iiahBaB  kdoq^ia. 

Artikel  XXXII. 

Auf  die  Vergütang  (Artikel  II)  hat  die  Unternehmung 
des  Llofd  in  swälfnonailioben  Katen  Anspmob.  Da  aber 
die  Ziffer  der  Vergltnag  iu  Verhtitnbse  sv  den  sntek- 

gelegteu  Seemeilen  erst  am  Schlnsse  des  Jahrfs  definitiv 
ausgemittelt  werden  kaaii,  m  werden  aut  Ke<.-tioang  der- 
selbau  aas  dar  Staatseasse  nnverzinsliche  Vorsohnsse 
zugeatandan,  «siehe  für  die  Daaer  des  gegenwlrtigen  Ver- 
trag«» iB  Betrage  von  385.000  i.  atterr.  Vibr.  am  Anfange 
eines  jeden  Monates  durch  Anweisung  flüssig  gemacht  werden. 

Maoh  Ablauf  eines  joden  Solaijabres  wird  die  DaBpf- 
«ohiflbbttsgsselfsebaft  des  Lloyd  dSB  k.  k.  Hsnddsministeriam 

j  eiriii  N:i<'!i\vi'isiiii!r  ii'ii  r  im  l.nufc  iIcs  .T;i!iri^s  ?iiriiek- 
;  gelegten  vertragsmässigen  Fahnen  vorzqlegen  haben,  wobei 
j  niirtels  amtlicher  Bsaobeinigungen  der  anetlndigen  Hafm- 
I  nnd  Oonsularbehördcu  dargetbnn  werden  muas,  dass  die 
Fahrten  wirklich  in  der  nacbgewieirenen  Zahl  und  Aus- 
dehnung stattgefunden  haben 

Sobald  die  Prüfung  und  l.iquidirnng  dieser  Nachweisnng 
erfolgt  ist,  wird  die  .Abrechnung  gegenüber  den  erhaltenen 
Vürse!iU!'-t'ii  \i'i;iiil>i!^?-i  uiij  ■icr  l  ir.iTiieliujiin'r  des  Lloyd 
der  Best  ihres  Guthabens  ua^b  Ab^ug  der  etwaiges  iitraf- 
gsidsr  erfolgt  werden,  wogegen  in  des  Fall«,  daas  die 
Forderung  gerinrrer  ül?  ilio  Summe  der  Vorschüsse  wäre, 
der  mebrerbaltene  Iktr;^  vun  dnr  nächsten  Monatsrate  oder 
von  mehreren  derselben  abgezogen  und  am  Schlassa  dsa 
Vtiftraffe«  eveolui:-!!  baar  zurücktistuttet  werden  wird. 

ir'aJl«  «ine  längere  Unterhrt  elui:«::  der  vertragsulsiigen 
Fahrten  eintreten  sollte,  bebtit  sah  di'  Staatsverwaltaiig 
uubesohadet  dar  in  Artikel  V  festgesetzten  BsstlBBUgau 
des  Reebt  m,  die  oben  «ngesteherten  Bonatliebea  Vor* 

scliüssH  /cit'A cilis  /II  \ . ciiiiiiitni  Oil'.n  a.iu/  *'iii/ustellt»t); 
doch  soll,  ioiotem  die  t  nterbrechaag  nicht  durch  Ver- 
scbulden  der  Unternehmong  berbeigefahrt  worden  ist,  die 
dem  Lloyd  zufallende  VergOtong  nieht  nuter  1MN)0.000  II. 
österr.  Währ,  pro  Jahr  herabsinitaii. 

Artikel  XXXIIL 

Ohne  GenekBigQDi  des  k.  k.  HandelsBlnisterlaBs  kann 

die  Gesellsohaft  des  Lloyd  eine  höhere  DividiMide  als 
4  Prooent  ni>  hi  vtrlheilen.  FnlU  d.ie  k4(i4ertriigiüiss 
des  Lloyd  in  liiiein  Jahre  4  Proeont  df-.  ji»tiligen  Actien» 
capiiales  übersteigl»  wird  der  sieh  ergebende  Üebeisehaaa 
zwischen  der  k.  k.  Staatarerwaltnng  nnd  der  OsseOst^alt  in 
der  Weise  getheilt,  dass  d.r  L  k.  Pt;ia:sver\\;iltung  ein 
Dritttheil  und  der  Gesellsohaft  zwei  Dritttbeile  zugswissen 
werden. 

Artikel  XXXI?. 

Die  Dauer  dee  ^ogciiwCiitl^en  Vortrages  wird  anf  fftnf- 
zehn  Jivhre  viin  1.  lanuar  Ibtf'i  an  festgesetzt 

Lckuud  dtöseu  &md  zwei  gleichlautende  Exemplare 
dieses  Vertrages  ausgefertigt  und  mit  den  erfardarileiheil 
Unterschriften  und  Siegeln  verseben  worden. 

Wien»  aB  12.  Augmt  1891. 
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I.  In  AdriatiiolieB  and  in  Mitt«lB«er*Dien>te. 

A,  FkhrtoD  ndt  eiaer  Geeehtriadigkeit  voa  miudeitem  Uy,  Seemeilen  pre  Stande. 
Tfkli-iliMdrien  nnd  tntaok  

B.  Fahrten  mit  i^in.  r  Oi^schwindlgkrit  VM  Bkiadetteu  10  SetOMlIen  pro  Staadt. 

Trii^st-CnUarn  uu  i  ,';ini"k  

Tiiest-l  ürl'ii-l'jraus-Ci nstÄlttinop«!  und  Sttrtttk  

Couei:iiiiiiii'{it''  Varns  und  /urtick  

V.  Fahitijii  uiit  einer  Ge^ohwiiidigkcit  von  luiudctUng  !)  Seemeileu  pro  Stunde. 

Triesl'Corfn  Zante-Candien-Smyrna  URii  zuriiek  

Trie«t-Corfn-P»lraii-C»ndien-Stnyrn»  und  zurück  

Triect-CorrH-Alexaiiilriea-Beyrut  Constitntinopel  und  SOrlek  

AlezMdrien-Bejrrnt-ConetMtiaeMl  and  snrttck  

Aleiudrien-Btyrat-lleTiUm  ob«  laiflefc  ................. 

/>.  Falirt«n  mit  <>iuer  Gesfl)mndigkeit  vea  uisdeetens  8  SeenNÜlea  pro  Stande. 

Trieet-Pola-Vef;lia  und  /.iirück  

Trieet-Hetkoviti  und  zurück  

Trie»t-Metkovic  und  itirück     ..... 

Triest-CatUro  und  zurilok  

Tri«iit-Datinuti«n-.\ll*aai<,'ii  Iii»  Proveia  und  zurück  ,. 

Trieat  t'urfu-l'atraa-I'iriiug-Volo-Salonioh-t^onstaDtinopel  und  inrnek  

Trieat-I'iräi!>  Siilaiiich-ravalU-Coustantinopel  und  XDrftek  

<.'on«tantinopL'l-Uujg^a8  braila  und  zurück  

Conetaatinopel'IrBpesaut-Batum  and  zurfick   >  .     .  . 

H.  Im  nberieeieehen  Bieaete. 

A.  Fahrten  mit  einer  Geschniodigktit  Von  IttiadtetWW  11  Scenwilea  prs  Stande. 

Triest-Bombay  und  zurück  

Ii  Fabrten  mit  einer  Ge«chwindi^eit  vuu  uiiudeiituus  0  Sceoieileu  pro  ätujide. 

Tri<>Ht-Buinl>ny-HungkoniB;-StiangbM  uad  lari«^  

Uolombe-Celontte  und  sbraok  

Trieel-Snntof  and  lazdok  
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PraMiaU. 

n«i  der  am  heutigen  Tage  »lattgcfundcncn  l'ntcrzeiclinunj; 
d«e  SobidUuta;  ond  Foitvertniges  mit  der  GeselliebaU  de» 
Oeeterrelehiioh'nngariiekea  Lkf  d  niad  aoeh  folgend«  Ter* 
einiHriiiisen  ia  dM  gegeowirtigo  Prolokell  siodeigelegt 

worden : 

Za  Artikel  I. 

Oer  Lloyd  verpHiehtet  nek,  eaf  der  Linie  Triest-' 

Al^'XüiiiIrif  n  (!'oetriru:uii.  r  1"!  [>nmpf"^r,  wp|.?hr-  rinn  enn'innir- 
liöUe  üewhwindigkeit  von  Vi  Seemeilen  pro  8tunde  ent- 
«iekda  Utonen,  sa  verwenden. 

Der  Ijloyd  macht  sie!i  anheischig,  die  Häfen  von  Ver- 
lienieu,  BescanuoTa  und  Arbc  zu  berühren,  neuu  das  Au- 
tanfen  dieser  Häfen  nicht  in  der  biefaerigeil  oder  in  anderer 
Weiae  gicherpfstefit  som  smUIc. 

Der  Lloyd  veiptlich(et  »icb,  iia«ih  i:<ruä'uuug  duu  Canais 
Toii  Korinth  die  Linie  Trieet-Conetiiutinopel  (Poetnnamer  H) 
dnroh  denidben  M  filbren. 


Anf  der  Linie  Trieit*8autos  (Postunrnmer  19)  i«t  ein 
sfidspaniMhor  Hefen  anzulaufen,  wobei  ee  dem  Lloyd  frei* 
steht,  auf  der  Beate  gelegene  ZwieekenhSfen  nnd  LItsabon 

la  berühren. 

Der  Lloyd  veipfliohtet  liob.  bli  tum  80.  Juni  1898  »nf 
der  Linie  Trieet-Corfa'PfetrM-Pfritat-Tole'Slalonieh-CoMtanti. 

nnpel  iPoBtnummer  18«).  lut'  icr  Lini.  Tri(M>(-Corfu  Za:itc'. 
CeadieO'Sniyra»  (PoatDummer  5  a),  auf  der  Linie  Triest' 
CerAi-Alenadrien-Beyrat  -Gonelantinepel  (Pettoattanr  6) 
auf  jeder  Fahrt,  auf  der  Luw  Trir'>st-Hongkong-Shanghai 
iPoRtnnmmer  17)  gechstual  jm  Jabre.  nnd  zwar  jeden 
zweiten  Muimt,  und  auf  der  LinieTriM(*8entoa(PostDummer  19; 
jedeamel  den  flaba  ron  Flame,  lowohl  inf  der  Aoa..  nie 
aaf  der  Ülokreiee  annlaafan. 

Der  Lloyd  rerpAielitet  «iefa.  über  Vertangen  des  k.  k. 

Hnti  IclsniinisteriuHis  in  der  Zeit  bis  30.  Juni  1898  jährlich 
.'2  I  iliiteii  auf  der  Liiii<-  Fiunie-Cattaro  uud  zurück  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  10  Seemeilen  pro  Staado  okno 
b«eond<«re«  Entgelt  auMofiibrea. 
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Für  den  Fall.  »Is  dim«  Kahrtou  nicht  in  Anspnioh 
nomuida  werden,  be2i«huug«weige  vom  1.  Juli  1H98  ab. 
WMraimiBt  der  Lloyd  die  Verpfliehtang,  ftir  die  ii)>ri(;<>  • 
Dutr  dti  gegenwirUg«D  Vutng««  nMh  Wühl  4ea  k.  k- 
il»adeIfmiorät«Tinnra  an  deren  Stdl«  entweder  xwSlf  Fabrten 
jiihrlich  VMii  Sin^iiiii^r.'  nach  Soerabaya  n::  !  /•ii;  ii''k-  oil.-r 
aber  awci  direeU  Faltrten  ron  l'rieit  Uber  Culombo  nach 
Gnlenttft  nad  snrflek  ohne  bewMtatiN  fiolgdt  «üuuriehten. 

Xinh  dem  Sil  .funi  IH'JS  wird  der  Lloyd  nindi  oine 
eiitsjircciiendB  Gogenlplfituns  für  d<>ii  \Vi>{rf»ll  der  Vcr 
pfliolitiing  zur  Behibrnng  dcit  Hafen«  van  Pivnie  wf  den 
vorstellend  beseioluteteti  Linin  t'Hn  rnetnueji. 

lu  Artikel  Ul. 
Anf  den  äbereeeieehen  Linien,  mit  Anansbne  der  Linie 

Tri«.->t-B«rab»y  (F'ostnuuimer  16).  k'inuen  Piunj  f.  r  vfr«end>l 
werdBij,  welch*  vornchiDlich  /um  t;nt*'iiii»iii'j'<'>r(4'  einßo- 
richtet  «ind. 

Die  hol  der  Prüfung  der  FMiie  (letzter  Abeate  de« 
Artikels)  sich  ergebenden  WOnaeba  werden  den  Lleyd  be- 
hufs Ki/Arlur.i:  lies  Kiii'.>':iii'liLi''ii>  und  Fesfut'^'Uint;  even- 
tueller Katacbttdigang«  ni^i  niohi'  >  >  k  imitgtigebea  werden. 

Zu  Artikel  V. 
Die  delaillirten  Mirplnn«,  weleh«  der  Lloyd  »ufOrnnd 

der  in  der  Bi^üns?  dr?  Vpitn^eK  getrolTAneii  Vereiulianiugeu 
libpr  daa  kuntlig««  Itjutn.ti  cLii.varbeiten  wird,  sollen  dorn  k.  k. 
llandeUminiiiteritiin  spüteBteus  einen  Monat  vor  den  Ins 
lebentreten  dea  Vertrages  aar  Genehaigung  vorgelegt  werden. 

Die  Fahrordnnniien  und  erentnelle  Aenderani^n  der- 
selben filmt  H  TiiiTi-  1  'l.!-'!!  IiisIi'lH'iiircl.  u  V"r!;iiLt. 
barau,  falls  nicht  dac  k.  k.  Handelmninistt-riuni  eine  frühere 
Aoävlrniig  veriangen  oder  genehmigen  aollt«. 

F.li«n«o  aollen  anoh  die  PabrordiMngAu  uitht  vertrage- 
niüsüiger  periodiseber  Fahrten  vorher  in  gleicher  W«se 
publicirt  werden. 

Eiotelne  Fabrten  sind  in  der  Kegel  mögUebst  zeitig  zn 
verlauibaren. 

In  F&llen,  wo  da»  Anlaufen  irgend  eine«  in  dfti  Kahr- 
ordnungen  Hufgenummenen  Hafen«  infolge  von  Concumaz- 
maatsregeln  nicht  angezeigt  enicheineu  «ollle  und  die  Ein- 
bolung  der  Ganohmlgnng  dea  k.  k.  HandelsuiiniBteriniug  zur 
Avalaetnn^  der  belrelfendMi  Eehelle  wegen  /.i>itmaugcl8  un- 
thonlicli  tMsolii'iiit.  Willi  die  He»ell««'a;ift  ein»  .iii'sl.'/niiliöhe 
üesoblusafasaung  nur  im  fituvemehmeii  und  mit  Zniitimmuiig 
dea  iandeafAratlieban  Gonmiaalra  troffen.  Sollle  die  Bin- 
h>'r!ini<;  der  Genehmigung  de«  k.  k.  HandelsminiNtorinm»  /um 
AnUiifen  einer  nieht  fahrpianmütsigi'n  Kehclle  in  Dring- 
liohkeitsfallen  nicht  muglieh  sein,  wird  die  Ge.»ell8ehaft  auuh 
in  dieser  Wnaiebt  eine  äeeoblaasfaasnng  nur  im  Einver> 
nehmen  nnd  mit  Zn  Stimmung  dea  landeafOrslliahen  Commiesirs 
treffen.  Wenn  /.iii  .\iifi'.'v'li;lia:tu[ip  fnn-i  Liji'u-  Hei  Eintritt 
Von  Quantntaiiiii)  mubi  ^chiU<;  iiutli'.Mndig  waren,  als  unter 
noruinleii  Yerhaltuiaten  für  den  Betrieb  dieser  Linie  er- 
fordertioh  sind,  kann  der  Lloyd  eine  entaprechendo  He- 
dnetion  der  Fahrten,  jpdoch,  wofern  irgendwie  muglieh,  nur 
nach  vorher  ein^<  1> »Iti  r  Onnolimigug  d«a  k.  k.  Handehi» 
miniaterlums  Toru«bmen. 

Wenn  d«r  Dampfer  erst  naob  Ablattf  der  im  Fahrplan« 
fi'st^rcietzlen  Abfahrtszeit  fiülitiifrt  so  ist  Ipt  Aufenthalt 
<kut  die  lur  Vornahme  der  Aus-  und  iilinKviliitiingen,  sowie 
anf  die  Uebergabo  und  IJeberiMltme  der  Poit  Unbedingt 
eiforderlioho  Zeit  an  beaekrinkoa. 


7.U  Artikel  VI. 

Der  Lloyd  wird  jode  b<«bsiohtigte  Aenderung  der 
Sorinaltarlfe  wenigstens  vier  Wochen  vor  dem  Zeitpunkte. 

iiiii  \v.  |  h.  iii  ilii-..  Ar  :- lerung  in«  L'^ben  trelen  soll,  d^iu 
k  k.  üaiideitmmigtenum  zur  Getielimignng  vorlegen;  die 
Aenderune  wird  genehmigt  gelten,  wenn  nicht  innerhalb 
der  baadohneteo  Frist  eine  anderweitige  Yerfflgnng  vom 
k.  h.  Handelsministerium  getroffen  wird. 

Der  Lloyd  ma^jht  »ieh  verbindlich,  dif  Normaltarife 
und  die  allgameiaen  Bafaotien,  sowie  Jede  Uodifioation  der^ 
selben  wenigstens  14  IVe  vor  Inkraflsetxnng  derselben 
kundzumachen. 

i>er  Uoyd  verpflichtet  aioh,  die  von  den  geuehmigt<!a 
Normaltarifen  gewihiteo  Begintlgmgen  nnd  Bm&««iguogen 
in  trimentralen  Auswei!M>n  dem  k.  k.  Hafidelamloiaterinm 

nachträglich  anzuzeigen. 

Das  k.  k.  UaDdelsministerium  bekftll  Siek  vor.  an  smner 

Inf'iruiati'in  <lie  \  orlasre  von  Ausweisen  über  di>^  in  der 
Kinfuhr  nacli  «sieireiehisuhen  Häfen  7.nr  Anwendung  ge- 
brachten Frachtsätz>j  zu  vorlangen. 

Für  den  Fall,  als  das  motivirte  Verlangen  uaoh  Er- 
stellung direeter  oombinlrler  Land*  nnd  Seetarife  geEnssert 
wird,  nihl  liicf  tr  die  Mitwirkung  der  in  Betraf-!i':  l.&n  iiM-ii.i,->u 
KixenbteiiU' L'iwaltungen  zu  erzielen  ist.  vorptiichut  &wh  der 
Lloyd  ulif-r  Auffnrderunc  de»  k.  k.  HandelRinini»terium«,  die 
Kl>telliing  »olcher  Tarife  in   ^''iiiiiiL  Itci -'ii-lic  7a\  I.t'virkfii. 

Der  Lloyd  wild  dafür  Sorg'  trafen,  ä.it-s  d<;m  riif>;;j  ien 
l'ublidum  auf  allen  vertntgam;i^>;i:''ii  \.\mm  auf  der  I.  und 
Ii.  da«««  ermSssigte  Tour-  und  lietourkarteu  aar  Ver- 
fügung xi«>hen. 

Insolange  der  Lloyd  verpflichtet  ist.  auf  den  im  gegen- 
wartigen Protokolle  (zu  Aitik«!  1>  b«teiohnet»u  Linien  den 
Hafefl  von  Fitime  so  berühren,  wird  auf  diesen  Linien  der 
Tai;f  für  Faasagiere,  un  l  VVi  t ilisi-ü  iin;L-«u  von  und 

uaoh  Triest,  beziehungawei^e  Flame,  mit  jeiieii  von  und 
naeh  Piume,  beziehungsweine  Triest,  TdlUg  gkicbgehnltea 
werden,  und  «oll  auch  im  Import  aas  aaslandischeu,  von 
diesen  Linivu  berührten  Hifen  in  der  Bereobnung  der  Fraoht« 
kosten  kein  Unterschied  zwischen  den  beiden  genfenntan 
Plätzen  a,\a  Beetimuiuugshafeu  gema«ht  wsrdeu. 

An  dieser  Qleiohitelinng  der  Tarif«  ist  anoh  dann  fest- 
zuhalten, wenn  in  einzelnen  Uelationen  von  oder  nach  einem 
der  obbenaunteu  üifen  direete  Abfertigung  erfolgt,  wibreud 
von  oder  naeh  dem  anderen  eine  Umiwliing  der  Oütor  noth- 
wendig  ist,  und  ift  in  einem  solchen  Ftil'f  11^  fmladung 
durch  die  Agenten  des  Lloyd  ohne  ,Uiieeliitunif  irgend 
»■iner  Gebuhr  zu  besorgen. 

Alle  von  dem  genehmigten  Tarif«  im  Verkehre  »k 
TrlMt,  beKiehnngswelse  Finme  gewihrten  Kaohttsse.  R«- 
fii  -'i''ii,  ilir  mit  dem  Seetran8p<;r!i-  ;ii  Vort  iniiiiiii!  «icLi:  iiiii'n 
Hafengebührcu  oder  sonstige  Begünstigungen  linden  auch 
im  Tarfcshra  ab  Fiume,  bedehungsweia«  Triest  b«l  Vir- 
ladnng  mit  demselben  •SchilTe,  der  gleichen  Woarao^aaUtSt 
und  für  den  nämlichen  liestiinmungshafcu  statt. 

Zu  Artikel  VU. 

Der  Lloyd  ist  zum  Bezug«  inlittdia«h«r  Röhl« 

bis  zu  dem  bednnger  'ii  «Junnfnnt  niit.r  ^ler  Voraussefznntr 
verptlichtet,  dAKS  da«  Verhäitui»s  tii-r  ilelzkiafi  im  inländi- 
schen zu  der  vom  Lloyd  gewöhnlich  veriveudelen  englischen 
Kohle  mindeaieusSi :  100  batrilgt,  nnd  daas  dieae  inlindiaehe 
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Rolilo  hüo  TriMt  nUht  hihtt  n  tkAuk  kmmli,  ab  die 
eagüaalie  dortselbst 

Ingofarn  der  Lloyd  KoUeo  Mt  dem  AuiUode  betieht, 
wird  er  bei  Deberfübmng  denelbM  UMb  Bifen  der  toter« 
r«i«biMh*oDgerUoheu  Honwehia  unter  gleiehen  TMUUt- 
BisMB  die  beiaieebe  SeUflUirt  berltWehlifea. 

Zn  Artikel  IX. 

JDer  Llojrd  veiitfliehtet  üah,  nt  den  Sebiffu,  mlehe 
die  Idnifl  Trieit-AlexaDdrien    (Poetmiinmer   i},  "^ieet- 

Con>tantiuopel  (Postniimuier  3)  ti.-führen,  einen  toü  ilf-r 
See-äenititsrerwaltnng  beeidigten  Arzt  einsuMhiffan.  Das 
k.  k.  RftndalaBiBiilarram  beliitt  aieh  dai  Beehl  vor,  wEhrend 
der  Dauer  itos  gi?frfiuv;utii;*>n  Vertrai;e«  diese  Verpflichtung 
erlurderliubeaf^is  ituoL  aul  andere  Linien  des  Lloyd  aas- 
indebnan.  Ferner  ist  auf  den  Lloydschiffen,  die  znr  Ab- 
kettung  einar  Qntrmtiae  in  den  OontemHuiaiiltan  dee 
Orienta  beordert  «erden  vnd  flbw  BO  Pinagiere  tn  Berd 
ha);»?!!,  wviftu'  QuHrant:tn^/eit  M  Batd  unbriiigeii  be- 
abiichtigeu,  ein  Ant  Wpi/uBti>lUn, 

Aa  Artikel  XI. 
üeber  die  linfe  der  eelerrelebiaBben  KOate 

stattfindenden  r(>q;elniä«ait;fin  D:iiiiijfsoliiffahrten 
bat  die  Verwaltung  duü  Lin^d  di«  Fsliroidnuiig  ';Fiibrplan) 
den  Fiuanzlandeadirectiooen,  beziehungsweise  Finwnziiir«c- 
tionen,  tn  daran  Verwaltnogagabiete  die  lu  berühn  i>ii...j 
ntfeB  Degen,  aekrifUleh  aasviatgen  nnd  danaelbeu  y<U: 
Atniltniii}».  »fiiiKBtene  acht  Tage  beTor  eie  in  WirkR:iiiikfit 
triic,  2ur  Verständigung  der  Unterbeborden  nnd  Aeoiter 
gleichfalls  schriftlieb  antunielden. 

Jene  Abgcordoeten  der  laiteuden  Fiuaiubehürden  und 
jene  Beamten  nnil  Angenteltten  der  Wachanetatt,  Rclebe 
t  .l.'r  ''iiiiti'olc  iJ<'s  /.<)llatiillii'lii'n  Verkehres  längs  der 
Küste  and  dar  die  Abfertigung  deaaeiban  bewirkenden  Zoll- 
Unter  beeenden  beulingt  «erden  nd  aidi  dnriber  gegen 
den  Capitän  des  batreffenden  Dampfers  des  Lloyd  durch 
eine  von  der  leitenden  Finauzbehörde  aasgestellte.  den  Namen 
nnd  die  Dienateiganieiilll  dos  damit  b«>theilten  Beamten 
eder  AngeeteUten  angebende  LegittnutiBnBniknade  noa- 
«elaen,  atnd  befugt,  zum  Kweeke  dlenatlieber  BeTieionen 
und  Nachforaebungen  die  Diitni  fer  des  Llnyd  anf  der  in 
der  Legitimetionanrkiutde  bezeiobneten  Kfiatenetraeke  in 
begleiten  md  die  Anaeebiflkog  der  Paeesglere  «ad  Wtnren 
in  öberwachr-n. 

Die  ati  Ilord  anwc-senden  Angostillteu  des  Lloyd,  iowi« 
desaen  Agenten  in  den  lii^rährien  Häfen  sind  in  aoleheo 
IflUe«  verpflielktet,  dem  £nuohen  der  Finnnio^nne  nm 
Anaktnfte  oder  Bilfeleietnng  bartitwiHlgat  m  eatafneebea. 

In!i:iKyr  (jiuer  r.e^i'.irustionsiirtvi:nd('  dfjr  f.'r"':'il:nlen  Art 
müssen  innerlialb  der  in  dieser  Urkunde  bez«iclio«t«Q  Stxeclte 
mit  den  fohrplanmäasigen  Dampfer  unentgeltlich  befördert 
werden,  und  zwar  Beamte  auf  einem  Platze  I.  Classe,  Waeh- 
angestellte  des  Mannscbaftsstandea  auf  einem  Platze  II  Classe. 
Fär  die  Verpflegung  haben  die  betreffenden  Organe,  wenn 
diaafalla  keine  buondera  Vereinbamng  beatebt,  den  er- 
adMgtea  8nti  Ton  1  II.  60  kr.  pro  Tag  xn  entriebtea. 

Die  RSiinit.'  d«.'r  in  don  einzelnen  Häfen  bestehenden 
Airentien  des  Lloyd  sammt  deji  dsaa  gehörigen  Magazinen 
sind  der  geftlinntUeben  Oontrole  in  Biane  der  einaebligigen 
Vonebfifteo  nalerwerfaa. 

Die  Ten  Idojd  biiber  m  Cl*ilbediannt«le»  Mlai^nire 
nnd  Ordenagoletliobe  gawibrian  Baganitignngcn  bltibcD  ttr 
I¥. 


die  VertragedsHT  V^^'^tehen,  and  wird  der  Lloyd  das  dles- 
fikliige  Vcneioliaiss  dem  k.  k.  Haadekmimstennm  vorlegen. 

Sn  Artikel  XUL  ' 

PIr  dtoZeil  U§  M.  Jan!  1886  iet  der  Ueyd  mriiabibte«, 

die  ihm  von  der  fcönipl.  unparfscheu  Postverwaltung 
in  Fiumü  ub«rgeb£ueu  liriefe  and  Fahrpostacndungun  in 
derselben  Weise  zu  befördern  «ie  die  gWeikiitigeB  Sendtngen 
der  k.  k.  Poatferwaltung- 

Zu  Artikel  XVL 
Ton  jeden  Waebael  der  mit  der  Beeorgnng  dee  Peat- 

dienstf  9  I  f-trauten  Agenten  wird  die  Gesellschaft  der  Post- 
and  Telegrapbeudireotion  in  Triest,  beziehougsweise  dem 
BieteelMfle|Metinte  in  OonelMiaDepeU  nebtieitig  die  Aueig« 


Zu  Artikel  XXL 

Die  im  zweiten  Abiatze  dieses  Artikels  dem  k.  k. 
Handelsministerium  vorbebaltenc  Genehmigung  für  An- 
sohafTungen  im  Auslande  iat  bei  £nntB  von  Keaaeln  niebt 
orforderlioh.  Ea  wird  jadoeh  dS»  OeeaUeeheft  sneh  in 
diesem  Falle  der  AaioibiAag  in  Inlende  thonliaktt  den 
Vonng  gebe«. 

Zu  Artikel  XXiV. 

Bein  InalebcirtNlen  die  gegenwirtigni  ?ertrag»e  wird 
der  TenraltBDgarMh  der  OeeelUohaft  neu  aenatitnlft. . 

Z»  Artikel  XXVIII. 

Die  Firma  der  Oeaeilaehnft  wird  in  „Ueater- 
relefclaeber  Lloyd"  amgewnndeli 

Die  Abaahreil  Hingen,  welch.j  der  Lloyd  vornimmt,  hft'  po 
atob  in  keinem  Falle  Uber  die  dem  reellen  Uaterialwertiie 
der  Düv''*'       eenatigen  Fabneiige  entepraebende  Ifini- 

zn  erstrecken. 


Zu  Artikel  XXIX. 

Dem  landesfürsiliohen  Commi»aiir  oder  dessen  Stellver- 
treter iet  Uf  deren  Verlangen  jederzeit  Einsicht  in  die 
Correspondenz  des  Uojrd  mit  den  Begiemngabekdrden,  aowie 
in  den  bezflgUehen  BleMh  in  geHlbren. 

Zn  Artikel  XXZI. 
Der  Lloyd  wird  eine  Revision  aeinea  Betriebsregle- 
ments vornehmen  nnd  daaeeibe  noeb  vor  den  lnalaben< 
treten  des  gegenwärtigen  Vartrtgee  dem  k.  k.  HnndelS' 

ministeriam  vorlegen. 

Die  nn  Bord  der  Sobiife  aufgelegten  lii^uwerdebucher 
aind  nil  Saitannblen  tn  veneben  und  amtlich  zn  phara- 
phiren.  Bei  Verabreiebunp  neuer  Beschwetdebttdter  werden 
die  alten  eingefordert  und  »uräckgelegt,  aobetd  nUe  in  den- 
selben befindlichen  Besohwerden  ilir^'  Erledi^'ung  pefurui.i. 
haben.  Dee  Beeohwerdebn^  wird  ^on  dem  mit  der  Aufb«- 
wahrung  deeeelben  beanftiagten  Sdiübeneier  den  Beisenden 
auf  VtrianiiHu  vvralifolijt.  Dk'  niedergeschriebenen  Be- 
aohwerden  sind  von  dem  Capitäu  sugkioii  gründlich  zu 
antemeben.  Hiennf  bnt  derselbe  unter  Einreiehung  der 
Beschwerde  in  beglaabigter  Abaekrift  nnd  der  etwiigen  Ver- 
handlungen an  daa  Hafenamt,  bniabnngewwae  M  den  k. 
nnd  k.  Consul.iraml  des  Auaf^anKsliafeiis,  Perioht  zu  er- 
atkttea.  damit  der  Sachverhalt  geprüft,  und  die  Erledigung 
der  Bnobwerde  vennlneet  «ndea  kann.  In  allen  fär  die 
der  Tenobledenen  CItMeen  bnttnntnn  genain- 
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sunen  Rituaen  iit  dorob  dnen  Antohlag  cnticihtlieh  zu  ; 
msobeD,  weloher  SohiflTiofiloier  mit  der  AnfbewatiraD^  dw  , 
BMohwerdebaehei  and  dtr  ▼«nhMgMif  dMMih«i  M  die 
BaiMpd«!!  bMiiftragt  ist 

Zu  Artikel  IXllV. 
Dil*  Tertrag«nd«a  Theflo  werden  drei  Jehl«  T»r  Ablauf 

d<f  gegenw&rtigen  Vertrages  aiL-1i  weeheelsüItiK  bekanntgeben) 
ob  eie  prioeipieU  geneigt  aind,  du  Vertregnverhiltoiss 
KB  «rn  eaerB. 

Der  Lloyd  verpflichtei  tich,  fQr  einee  der  beiden  Ver- 
tregiexemplare  die  enuprechenden  Stempelgebübren  su  eot* 


:  richten;  der  estftllendo  Stempelbetrag  n-ird  auf  funfiebn 
,  JAbreersten  derart  vertheilt,  d&ss  der  entapreohende  Tbeil- 
beirag  immer  Ton  der  ersten  anf  Reobnuog  der  SnbflDtfon 
SB  l«itead«n  Moaatante  eloH  jedea  Jahtee  ia  Ateag  c*> 
bfMliI  werden  wird. 

Das  gfgenwärtig*"  Protokoll  bildot  einen  iuteg^rirenden 
Beetandtbeil  des  Vertragee,  auf  walehen  e«  sieb  beciebt, 
niid  bealtit  gleiohe  ItoolitdtMfl  att  daudbeo. 

Dm  eegeiiwSrttge  PreleMl  «aide UaffBBali  ia  deppeller 
Ausfertigung  volliogea. 

Wl«a.  BM  la.  Aagaet  IflBL 


Zur  Taqesqeschichte  des  Verkehrswesens. 


Eine  ökoDomisebe  Allianz  in  des  Wortes  bester 
Bede«itut)g  bÜdeii  iliö  nunmehr  von  Oesterreich- 
Uugaro,  dem  Deuttschen  Keicbe,  Italien,  Belgien  und 
der  Sehw«»  abgeMhloasenen  HandttlsTertrlg«, 
dt'nui  D;iuer  bis  in  das  nächste  .lührhutidtTt  hin- 
einragt, deren  Tendenz  die  üinkebr  in  der  liocb- 
scUutzzöUneriscben  Bichüiog  bedeutet,  und  deren 
•brlichta  Bestraben  dabin  geht,  die  Weblhlurt  der 
vprtragschliessenden  Staaten  dnrch  erleichterte 
Handelsbeziehungen  einerseits  und  durch  sorg- 
fältige Schonung  der  bereebtigteD  landwirthacbafl- 
liohen  und  indaatrielleo  InterMBon  aDdamraeits 
kräftiitr  7^11  ffirdern. 

Die  Bedeutung  der  oeueu  Vertrüge  liegt  darin, 
daaa  dorch  tfeaelbaD  atabil«  VerfalltoiaBe  ge- 
schaffen werden,  dass  sich  zwölf  Jahre  hindurch 
Landwirtbscbafl,  Industrie  und  Hände!  ^nf  einer 
sioberen  Basis  ausgestalten  könneo,  wtüireud  bis- 
har  dae  DamoUanflbwart  aiiier  plQtiliehan  aoU- 
politischen  Ueberraschung  Qber  den  Häuptern  der 
Landwirthe,  Industriellen  und  Kaufleute  schwebte. 

Die  Stabilität  der  Zölle  und  die  handels- 
politiioiia^igung  tod  Staaten  mit  der  gigantischen 
Geaammteiowobnerzahl  von  133  Millionen  er- 
schfiinfln  uns  selbst  wichtiger,  als  die  Zoller- 
laussiguogen  und  Bindungen,  deren  Tragweite  tttr 
die  eimelnen  InteresseDtai  wir  deeaeDimgeaditei 
vollauf  zu  würdigen  wissen.  Natur  und  Richtung 
de»  österreichisch  -  ungarischen  Äussenhandels 
bringen  es  mit  sich,  dass  der  Handelsvertrag  der 
Monarohie  mit  dem  Deotaeheii  Beiebe  weitana 
im  Vordergrunde  des  Interesses  steht. 

Zwischen  Oesterreicb-Uug&ru  und  Deutschland 
ist,  an  Stelle  des  bisherigen  MeistbegQnstigungs- 
vertragee  vom  Jahre  1881,  wieder  ein  TarilVeririig 
mit  Zollermässignngon.  respective  Bindungen  hc- 
«tabeoder  Vertrags-  oder  antODomer  Zölle  und 


Bindung  dor  Zollfreiheit  getreten,  der  vom  1.  Fe- 
bruar 1Ö92  bis  zum  31.  December  1903  in  Wirk- 
samkeit bleibt. 

Waa  naa  den  Inhalt  diesea  neuen  Tarifverträge« 
betrifift.  so  hietet  derselbe  das  tinter  den  obwalten- 
den Umständen  erreichbar  Uewe.sene.  Es  konnte 
weder  daa  Dentaehe  fieiob  die  bisherigen  hoben 
ElnfabradUe  auf  Nahrungsmittel  flbermässig  her« 
absetzen,  noch  durfte  Oesterreich-Ungarn  durch  eine 
albuweitgebieDde  Beduetioa  der  Einfuhrzölle  auf 
Indnatrieartikel  die  ProaperitSt  wichtiger  Pabri- 
cationszweige  gefährden,  nnd  ausserdem  musste 
diraKf  Ri>ksicht  genommen  werden,  dass  das 
Deutsche  Utiich  durch  dea  vertragsmässig  bestehen- 
den Meiatbegttnstigungsansprttch  Frankreieba  viel> 
fach  in  seiner  freien  Bewegung  gehemmt  war 

Zwischen  Oesterreich- rnfrarn  und  Deutschland 
wurden  Uber  tKX)  Taril'pusitiuiien  gebunden,  und 
zwar  von  Oeeterreioh-Üngani  Deateebland  g«ffen- 
Qber  427,  vom  Deutschen  Reiche  unserer  Monarchie 
gegenüber  202;  hierbei  wurden  alle  wichtigen 
Waaren  einbezogen,  so  dass  die  zollpolitische 
Sleherheik  in  vollem  Umftnge  gewlbrleiatet  er- 
scheint. 

Wie  sehr  Oesterreich-Ungarn  und  das  Deutsche 
Reich  auch  wirtbschafllicb  aufeinander  angewiesen 
Bind,  lehrt  die  Statiatik  ihrea  Anaaenbaadele. 
Deutschland  nimmt  fQr  den  Aussenbandel  Oester- 
reich-Ungarns den  ersten  Platz  ein,  und  Oester- 
reich-Ungarn iät  lu  handelspolitischer  Hinsicht  für 
daa  Dentoche  Beleb  nidiat  Groaabritannlen  der 

wichtigste  europäische  Staat. 

Von  unserer  Toialausfuhr,  welche  im  Durch- 
schnitte der  Jahre  1885  bis  1890  einen  Werth 
von  718  Millionen  Gnlden  Silber,  nnd  apedell  im 

.Tahre  1890  von  771  Millionen  tinlden  betrug. 
1  gebt  der  erheblichste  Anlheil  (im  durcbacboittücbeo 
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Werthbelrage  vou  275  MillioneD  Gulden  gleich 
38  Procent,  beziehentlich  ftir  1890  von  324  Mil- 
liooea  Uulden  gleich  42  Prooeot)  BMb  dem  Deatschen 
Beiebe.  D«nlMbl«id  feneiebnet  dagegen  flir  des 
Jahr  1890  eine  Ausfuhr  nach  Oesterreich- Hngarn 
im  Werthbetrage  von  d51  Millioneo  Mark  oder 
10*/,  Procent  seioM  Geaammtapertea. 

Aus  dem  freien  Willen,  ana  dar  Ericeootoüe 
der  betheiligten  Regierungen  entsprang  nun  vor 
Jahresfrist  die  EröSnung  der  commissarischen  Be- 
nlfaiuigen,  weleh«  lebtore  am  6.  Deeember  1691 
durch  die  VertragsantenaiehniiDg  gekrönt  wurden. 

Die  Schaffung  eines  OonTÄntionaltarifet;  uiul 
einer  den  Viehexport  gegen  autonome  Bescbrän- 
kungien  aiehemdoi  TeteriDiiOberieiDkiiaft  erftllen 
einen  langen  und  sehnlichen  Wunsch  unserer 
iaud-  nnd  forstwirthschafllichen  Production,  und 
es  kann  mit  Genugtbuung  oonstatirt  werden,  daäü 
diesee  Ziel  erreiebt  ward«,  ohne  daaa  unaere  Gegen- 
eoncessionen  bei  den  IndustriezSUen  die  gedeih- 
liche Wetlerentwicklnng  wicliliger  Zweige  des 
inländischen  Uewerbes  und  iiaudels  ernstlich  be- 
hindern. 

Wenn  wir  nun  di«  hauptsächlichsten  Tarif- 
positionen dos  neuen  Vertrages  mit  dem  Deutschen 
Beiehe  Qberblickeu,  gewuhreu  wir  sofort  die 
wiobtigen  und  vielfaeben  Waebeelwirknegen,  welehe 
sich  zwischen  unserem  Aus.senhandel  und  unserem 
Verkehrswesen  ergeben  und  weiterhin  entwickeln 
werden.  Das  hervorragendste  Intereaae  an  der 
Siehentng  und  Beaaening  der  Exportbesiehongen 
2U  Dctit.'^cMand  besitzen  naturgemääs  die  Ur- 
prodiictioa  und  die  unmittelbar  auf  derselben 
fussenden  Industrien;  gleichzeitig  bildet  aber  der 
Export  nach  dem  Deulaoben  Reiche  anob  eine 
gewaltige  Alimentirung  unserer  Transportan^t:iIten. 

Das  Viehseucheübereinkommen,  welches  einen 
regelmässigen  Tiehtrerkebr  naeh  Deotaebland  er- 
mögiiehen  und  hierdurch  die  heimische  Viehzucht 
auf  eine  breitere  Basis  stellen  wird,  die  Bindung 
der  Zollfreiheil  für  Erden,  Coment,  £rze,  Steine, 
Braunkohlen  o.  s.  w.,  aowi«  fhr  wiobtige  Itnd- 
wirthschaflliche  Erzeugniaee,  die  Ermässigung 
des  Zolles  für  I)iielisrhicfiT  iim  :\3\/,  Procetif.  die 
Uerabsetsung  der  Weizen-,  Koggen-  und  Hafer- 
xölle  am  V/^  Mark  oder  90  Procent,  die  roSaatgereo 
Zollreductionei)  liei  den  fibrigen  Gerealicn,  die 
Hfrabsetzting  des  Mohlzolles  um  rund  30  Procent, 
bowie  die  Ermässigung  der  Bolzzölle  um  16  bis 
85  Proeent,  und  jene  der  TiehaOlle  um  lumeiet 
etwa  15  Procent,  alle  diese  wichtigsten  Errungeu- 
aehaften  dea  neuen  Vertrages  kommen  auch  den 


TranS[iorUin.sLaIten  der  Monarchie  numhafl  zugute. 
Berücksichtigt  man,  das«  der  durcbschuittiich  von 
1885  bis  1889  fOr  den  Export  verfllgbar  gewesene 
Uehanehnsa  an  Weiam,  Beggan  und  Hebl  jibdloh 
384.018  Tonnen  betrug,  so  wird  man  ans  dieser 
Ziffer  gewahr,  dass  sich  die  Monarchie  noch  mit 
einem  erheblich  hüheren  Betrage,  als  dies  geschieht, 
an  der  Versorgung  des  dwtschen  Markten  mit 
Brotgetreide  zu  befheiligen  im  Stande  sein  wird. 
Ebenso  hatte  die  Monarchie  1877,  vor  dem  Ein- 
tritt der  deataehen  Bperrmaaaaregeln,  ein«  Viali- 
ausfuhr  nach  Deutschland  im  Wertbe  von  100  HU* 
lionen   Mark,    während   diesollir-   pro    1890  nur 

Imehr  einen  Werth  von  39  Milliouen  Mark  repr&- 
aentlrt  Dieaen  Terluat  aowait  burainrnbringen, 
I  als  es  die  beutigen  Yerhiltaiaaa  unanrar  Viehzucht 
;  und  lies  inländischen  Fleischbedarfee  gestatten, 
dazu  eröffnen  die  neuen  Vertra^abmaohungen 
gleichftUft  die  Bahn.  Unter  di«s«ii  trn8tind«tt 
werd«B  durch  die  Erweiterung  des  Ver« 
kehrsgebietes  und  die  Belebung  des  Gtltar- 
austausches  an  die  Transportanstalten  der 
Monnrebie  b«d«utende  Aufgabun  hdran- 
treten;  es  werden  beträchtlich  grössere  Export* 
'  und   Transitfrachten    zu    bewältigen    sein,  und 

i namentlich  im  Falle  einer  guten  Cerealienernte 
wird  dieBsekwirkung  auf  daa  Terfcehrawaaea  groia« 
Dimensionen  annehmen. 

Eine  Probe  der  erhöhten  Fracbtthätigkeit  dUrtteu 
sogleich  die  ersten  Wochen  nach  dem  Inkrafttreten 
dea  n«u«n  Vertrag««  bMan,  d*  mit  BOekdeht  auf 
die  bevorstehenden  ZollermUSHigtingen  mjiglichst 
grosse  Vorräthe  zurückgehalten  wurden,  die  nach 
dem  1.  Februar  1892  zur  Beförderung  drängen 
werden. 

Betrachten  wir  nun  die  Kehrseite  des  Ver- 
trages, unsere  Deutschland  gegenüber  eingeräumten 
Zugestündniaa«,  ao  «igiebt  sieh  ein  weiterer 
wichtiger  Zuaammenbang  der  neu  geschaffenen 
Situation  mit  unserem  Verkehrswesen.  Neben  den 
für  die  Einfuhr  aus  Deutschland  eingetretenen  Zoll- 
ermässigungen bei  Halbfabrikaten,  deren  billi^rer 
Bezug  auch  unseren  Finalindttstrien  zugute  kommt, 
h;it  die  Monarchie  auch  ausgesprochene  Ziigeständ- 
nisse  bei  einer  Keihe  von  Positionen  machon 
mflaaan.  Zu  den  wiebtigaten  Brmiaeigttngan  di««er 
ersten  Kategorie  gehören  jene  bei  chemischen 
Hilfsstoffen,  zu  denjenigen  der  zweiten  Kategorie 
sind  die  Zollherabsetzuugeu  für  Roheisen  um 
18  Vi  Proeent,  und  fhr  Biaeiiwaaren  im  AnaDaaaa« 

von  zumeist  H  bis  33  Proeent,   Tür  Metallwaaren 
ihr  eine  Beihe  von  Uaschinon  und  Fahrzeuge, 

U6* 
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für  !!:iiiniw(il!\vaarpn,  fllr  pestit-kle  Webewaarei», 
lUr  Wolleugsrne,  llir  Sammt-,  Band-,  PosuneiiUr-, 
Knopf*  ODil  Wiikwaarsn  und  Ar  SeidenwMveB  zu 
zahl«». 

l)io  Induslrio  der  Monarchie  musste  &lso  viel- 
fach melir  oder  minder  prwiihneiiswerthe  Opfer 
im  Interesse  der  haudelüpoiitit^ciieu  Versiiiiidigung 
mit  Deiiteeblftnd  biiDg«ii,  w<^egeii  ibr  j«doeh 
schon  früher  dank  dfr  Kiseubahntarifpolitik  ein 
Aequivalent  durch  den  iStaat  geboten  wurde.  In 
Oesterreich,  sowie  in  Ungarn  kam  die  Kcgioruog 
der' industrielleii  Pi'odnotioii  doreh  di«  Reform 
(hr  CI  iltprtarif«'  namhiift  cntsogpii.  wclcln?  zu- 
»auituijufiel  mit  dem  gefassteu  Kotsciilusse,  uuue 
Handebveitrlg«  mit  d«m  DtuCadieB  Reidm  und 
dOD  Qbrig«n  drei  Statten  eiiuqgebeD. 

Dit^  durchgreifende  HerabsetKUog  der  (iuier- 
tarifo  kann  erst jfi/t  i in  Z u>am m eii ha It  mitdeu 
UaudeUverirägeu  in  ihrer  wohithütigeu  wirth- 
üduftlieben  Bedeutuiig  erfemt  werden  und  es  nnter- 
Uegt  keinem  Zweifel,  dass  die  namhaft  erinüssigten 
Fracktsätze  einerseits,  sowie  di«  sich  kräftigende 
CouäumüouHlUbigkeit  der  landwirthschaftlicben 
BeTClkemng  aDdererseite,  der  heimischen  Inditatrie 
einen  Ersatz  für  die  Deutschland  bei  den  Industrie- 
Köllen  ^Hfwührten  ('(tnf*p<!sionen  hiipfon. 

Die  im  Handelsvertrage  den  Eisenbahnverkehr 
betreffendea  Artikel  lÖ,  IG,  17  und  18  enthalten 
keine  neuen  Bestinmungen,  sondera  sind  vielmehr, 
ahfri  ^;(  hpn  von  einer  einzigen,  in  da.s  Viehsenchen- 
QbereiukommcQ  hinübergenommeoeo  i^teiie,  mit 
den  dieselben  Nnmnpm  tregeodeii  Artikeln  des 
Handelsvertrages  Tom  S3.  Hai  1881  Wörtlich 
gleichlautend. 

Dir  HcstimmiinjEreri,  hfitrefTeud  das  Vfilmt  nicht 
publicirter  'iarifsätze  und  jenes,  betreffend  die 
Beseblagnabtne  von  Fiibrbetriebsmitteln,  brsuehten 
infolge  des  diftse  (icgonstflnde'  behandelnder^  j 
internationnliMi  Hemer  Ueborcinkommens  nher  den  ! 
Kiseubahnfrachtverkehr  (vom  14.  Uciober  IbyO) 
nitht  aufgenommen  zu  werden.  Di^egen  haben  sieb 
die' vertrngschliessenden  Theile  durch  Punkt  1  der 
liwlimniungen  Ae<  R(iiltiss[iro(okidlns  m  Artikel  15 
noch  ausdrücklich  zugesitgt,  einander  auf  deiu(.iebiete 
des  EiseDbabntarifweeens  insbesondere  aneh  doreb 
Hersti'lhinfj  directer  Eisenbahnfrachttarife  thun- 
liclist  zu  unterstützen.  Diese  Zusage,  welche  weiter 
geht,  als  jene  des  Artikels  16,  Absatz  2,  wo  nur 
von  der  den  Babnverwaltnogen  in  dieser  Besiehnng 
obliegenden  Verpflichtungen  die  Iv  de  ist.  bildet 
die  Dothwendige  Voraussetzang  fllr  den  Punkt  2, 


weicher  aiudi  die  in  diese  Tarife  eiosurechoenden 
Autbeile  behandelt. 

Aus  dem  Zusammenhange  dieser  beiden  Paukte 

ergiebt  sich  nunmehr  in  näherer  l'rticisirung  der 
im  Artiico!  15,  Alisa!/  1.  2.  Satz  fiflrt^fTeiien  Vi-roin- 
barung  als  oberster  (jirundsatz,  dass  einem  aus 
dem  Gebiete  des  einen  in  das  Gebiet  des  anderen 
Tbeiles  übergehenden  oder  da.s  li-t/tr-re  transitirenden 
Transpf>rt«?  hüp  jene,  w<*nri  atidi  iM  trilnstigten  Tarif- 
sätze in  dem  gleichen  Ij  nitange  und  iu  gleicher  Form 
xnr  Verlegung  gestellt  werden  mCtosen,  wie  selbe  der 
nn^re  Theil  in  seinem  Gebiete  den  gleichartigen 
eigenen  Erzeugnissen  in  d«rKf»|bon  Vi^rkelirsriphtiin? 
gewährt,  tfoweit  *ts  »ich  nicht  etwa  um  Transporte 
dgener  Enteognisae  su  milden  oder  öSbnÜiehen 
Zwecken  handelt.  Durch  den  hier  aufgonutnmenen 
Beisatz:  „bei  der  Beförderung  auf  derselh>Mi  Hahn- 
strecke  und  in  derselben  Verkehrsrichtung'  erscheint 
die  mit  dem  Wortlaute  des  S.  Satses  im  1.  Ab* 
Satze  des  Artikel  15  vereinbarte,  jedoch  aus  tarit- 
technischen  ürQndeu  geradezu  bedenkliche  Aus- 
legung auageseblosaeo,  als  müssten  die  den  eigenen 
SnengnisBen  eiageriumtea  Tarifxofestindnisse  den 
aus  dem  («eViiete  des  anderen  vertragschliessendeu 
Theiles  zur  i^io-  oder  Durchfuhr  gelangenden 
gleichartigen  Bneugnissen,  wenn  sie  dieselbe 
Babnstreoke  in  entgegengesetzter  Richtung  oder 
eine  andere  Bahnstrecke  in  gleicher  RiehtQttg 
passiren,  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Diese  den  TTmfang  der  eingegangenen  Verbind- 
lichkeit sachgemäss  bcschrAnkonde  Klarstellung 
ist  für  die  praktische  .Anwendbarkci!  der  in  Rtde 
stehenden  Zusage  der  bahntarifarischen  üleichbe 
bandlung  entsehieden  vortheilhaft. 

Demselben  Zwecke  dient  die  im  Soblugsabsatie 
von  Z.  2  des  8(  Iiii?«;protokolle8  zu  Artik«'!  ver- 
einbarte Beschränkung,  wonach  die  £inrochnung 
in  die  direeten  Tarife  nur  besOglieh  jener  er- 
I  miUsigtcn  Frachtsätze  beansprucht  werden  kann, 
!  welche  sich  auf  der  Beförderungsstrecke  bei 
gebrochener  Abfertigung  auf  üruud  der  Local^ 
(Mmiebmigaweise  Verbandtarife  ergeben.  Hierdureh 
wird  der  aus  tariflechnischen  Uriinden  praktisch 
unhaltbaren  Auslegung  vorgebeugt,  als  ob  da.s 
Verlangen  gestellt  werden  könnte,  dass  die  im 
Publieationswege  fDr  einen  nur  begrenzten  Zeit- 
raum oder  bis  auf  Widerruf  eingcföhrten  Kartirungs- 
oder  I{efactie.sittze  in  die  direeten  Auslandstarife 
übernommen  werden  sollen,  was,  abgesehen  von 
dem  dadurch  bedingten,  mit  un?erbftltnis8ml«eig«r 
Arbeit  verliiitidenen  fortwährenden  Wechsel  der 
Verbandsätze,   geradezu   eine  Bevorzugung  des 
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Ansludverkebrehi  vor  dein  inteniBn  Verkelire  und 
keineswegs  eine  gleicbin.issige  B«Iiaiulluog  beider 
Verkehre  bedeuten  wärde. 

Lebten  iet  im  volleD  Umfange  gowuhri,  wenn 
deriei  fbr  beetimmte  Relationen  gegebenen  ermäK- 
sigteu  KartininfTs-  iulcr  Uefactit'sritv.e  den  deutscheu 
Krzeugoiäseu  wftbrend  ibrer  (.iiltigkeit^dauer  im 
Umkartimiigswege  cur  VerfÜguDg  gestellt  werden. 

Hinsicbtlicb  der  Qbrigeii  Handel^^vertnigo  ergiebt 
sieb,  «biss  ilii' ^iriirKHij?«'  derncucn  Vereinbarung  mit 
Italien  im  Allgemeinen  der  Status  quo  gebildet,  hat 
Eine  allerdings  bedauerliobe,  allein  anTermeidlicb 
gewesene  VorKchleebterung  tritt  nur  bei  einer  (irupfie 
der  I^inonindustrii;  ein,  wäbrfiul  Ifei  anderen 
Brauobea  die  Veruiubaruugeti  zu  Ciuu.stea  unserer 
Ansfabr  safalreieh  sind. 

Oer  neue  Vertrag  mi(  der  Schweiz  ist  dabin 
zu  charakiorisirori,  diLss  er   infolge   d<-s  unifang- 
reicben     und    ausgedebutcu     Conveutionaltarifoü  1 
umerem  Biporte  naeb  der  Sehweis  in  nabesu  | 
belangreieberen  Artikeln  originäre  Kochte  sichorl,  ' 
während   wir    bi'^her   vielfach   auf  die  Meistbe- 
günstigung  und    deren    eventuell  sebwankeuden 
Inbalt  verwiesen  waren.  Belgien  bildet  iwar  fbr 
Oestpri-pich  rii^raru  kein  Absatz-  oder  Bezugsgebiet  ■ 
von  hervorragender  Hedeutuug,  allein  die  geogra-  j 
pbiäcb«  Lage  B«:lgienü  und  dio  Tendenz  der  Au-  | 
l^icderuog  mOgliebst  vieler  ConsufflUomgebiete  an  j 
die  (iruppf  der  dun.-li  Verträge   sieb  bindenden  : 
eeotrsl'europäischeu  Miicbt«  lie&s  es  wütischeus- 
werth  «raebeiiiein,  auch  die  sechä  Millionen  Gou- 
snmenten  Bet^eni  in  das  Vertrag^biet  elatu- 
besiehen. 

Die  Vertr&ge  sind  geeignet,  iin  centralen 
finropa  eine  handelspelitisebe  Ventindigung  von 
derart  maassgebendem  Umfange  herbeiMifllhTent  das« 

der  Vcrfallsti^rmiii  vorn  Februar  1892  einen  er- 
heblichen Theil  seiner  ^kh&rfe  verliert,  und  dass 
die  Fortdauer,  sowie  die  Nensebaffung  verläüslicber 
vertragsmlasiger  Unterlagen  für  die  wichtigsten 
Richtnng-en  unsieres  iiilt'riiutioii;ilrri  Vi-rkolires  Ober 
diesen  Terroiu  hioau-s  gesichert  crächciut. 

Hierin  liegt  auch  eine  Gewlhr  für  die  weitere 
naturgemfisse  Entwicklung  un.seres  Vt  tki  lir.-wesens, 
dfss'fn  Aiis.sii/bteri  sii-h  jiislii'^.iiiil»'i o  rmrli  erheblich 
«teigern  werden,  sobald  die  erste  nächste  Auf- 
gabe nneerer  Handelspolitik,  die  vertragsmässige 
Sicherheit  geregelter  Exportbcziebungon  nach  den  j 
Hnlk;tnlilnflern,  irflii«!  s.iri  wiid.  Oir  I!i'<.'icriinf:fit 
der  beiden  Heichshallten  haben  die  handelspolitische 
TbfttigkeH  steh  dem  Osten  wie  nach  dem  Westen 
aaf  eio«  plaanassig  feetgestellte  eiaheitliehe  Grund- 


lage aufgebaut,  und  die  im  Osten  noob  zu  erfllUtnden 

Aiifü  ifjen  kniinrn  diin  b  den  Abschluss  defi  Ver- 
trages mit  Deutschland  zweifellos  mit  grösserer 
Auttieht  auf  Erfolg  vollbracht  werden. 

Eine  besondere  worthvolle  Ergänzung  wird  die 
gross  aiifrcfi'trt«!  lüitiiielsiinlitische  Actiuii  iincli 
durch  die  i^jtabilisiruug  unserer  Valuta  in  tjiold  er> 
langen,  nachdem  hterdureb  der  sehfidliebe  Einfltiss 
der  schwankenden  Hewertliiaig  unserer  (iolii 
eirculationsinittel  im  Auslande  aufgehoben  werden 
und  eine  Durcbbreohuog  der  Zollttätze  durch 
grAeeere  Agiofluelnationen  biotangebalten  werden 
wird.  Wenn  auch  die  Frage  der  ValutareguliruQg 
iiifoL'!'  u  11  i^il listiger  Verbitllnis.se  der  europäischen 
Cieldrnurkie  noch  keine  völlige  Actuaiiut  erlaugt 
hat,  so  kann  aie  doch,  dank  dtf  atark  aetiven  Handela» 
bilanz,  ab  durchf&hrbariindalhergeraekt  angeaehen 
worden 

Die  neuen  Handelsverträge  fordern  aber  nicht 
nor  das  SSiel  der  geregellen  Valuta,  sondern  sie 
erleichtern  dasselbe  gleichzeitig  wesentlich,  ja  sie 
bildeil  gewissermaasscn  den  Pfadbreeher  Air  den 
ücborgung  zur  Uoldwährung. 

Die  Valntaregolirung  wird  das  Werk  der  ver- 
tragsmässigeu  Neuregelung  unserer  inteiiiatli<iiatcii 
Uandelsbeziehuugen  krönen,  und  die  wirtbbcballlicbe 
and  finanzielle  Prosperität  der  Monarchie  befestigen 
und  erhöben;  daas  unser  Verkebrawesen  gieichwie 
aus  der  hLin  h^l^pulitiscIien  Verständigung,  so  auch 
aus  der  Uegcluiig  un.serc4i  Geldwe^euä  grosse  Vor- 
Ibeile  schöpfen  wird,  darf  vielleicbt  bei  niehster 
Gelegenheit  naebgewieaen  werden. 

Inland. 

Rol  R«pr«4iic<jon  d«r  tn  di«Mr  Rubrik 
rnthaltvnMi  O r i c i n a1  m  1  Ith ri I u n g« n 
wird  um  Qii^lUmangah»  nmirbt 

Oesterrelchiacber  Lloyd,  lu  den  nAebsten 
'i'iigon  wird  die  Ernennung  des  Prlsidenten  des 

(»esterreicbiscbeu  Lloyd,  welche  auf  (irund  der  neiioii 
Statuten  von  Sr.  Mitjestüt  dem  Kaiser  voU/.ugt;ii 
wird,  erfolgen.  Wie  nbereinHlimmond  gemeldet 
wird,  ist  der  gegenwärtige  Vorstand  des  handels- 
politischen Departements  im  Handelsministerium, 
.Mi[ii!<terialrath  Fr.  ifit  rr  v.  Kalchberg,  zum  l'riUi- 
dcnton  des  Oestorreicbisuhen  Lloyd  desigoirl.  Frei- 
herr V.  Kalchberg  tritt  gleiebzeitig  aus  dem  ao- 
tiven  Staatsdienst  in  den  aeitlienen  Bubeetaad 
ober. 

Zur  ElnfQhrung  des  <»I«fctrt8e1i«n  Betrieb«« 

lioi  den  Wiener  Pferdebahnlinien.  In  der 
It.irh  ^Ming  des  49.  Heftes  dieser  Zeitschritt  Übor 
(ii>'  \  »  rkehrsfrage  in  Wien  sind  die  Vortheile  des 
elektrischen  Betriebes  bei  Stra^senbahnen  erörtert 
und  die  Ansicht  vertreten  worden,  dass  der  elektri- 
sebe  Betrieb  jenes  Mittel  win,  welches  geei^et 
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ei'scbeint,  die  vielfachen  Mängel  im  Betrtolic  der 
Wieaef  TrajnwaygeselUcbaft  zu  beseitigen.  Bei 
d«D  FortMhritton,    welche    die  Elek^technik 
gerade  »uf  diesem  Gebiete  aaizuweisen  hat,  ist  es 
in  der  Tbat  aufTallend  dabä  die  Wiener  Tramway- 
gesellachaft  diesem  Gedanken  noch  nicht  näber- 
getraten  isi,  obwohl  kein  Zweifel  mehr  daraber 
besteben  kniD,  inm  die  Anwendung  des  elektri- 
schen Systems  i'ine  vortLeilbaHo  UmgestaUnrii;  ik's 
Betriebes  hervorrulfn  würde,  und  fiir  die  Gesell- 
Sebaft,    sowie    fQr   das   Publicum    eine  lieihe 
von  Vortbeiien  im  Gefolge  hfttte.    Die  günstigen 
Erfahrungen,  welche  man  in  einzelnen  Städten  mit 
dem  Afriiimilatoreuljetrieb  L'esammelt  hat,  diüngen 
dazu,  endlich  auch  im  Wiener  Strassenverkehr  eiueo 
^Tersach  mit  dem  elektrieohen  Betrieb  ta  unter- 
nehmen, da  bei  der  Anwendung  von  Aecnmnhtoren 
alle  diejenigen   Bedenken  zurQckgötreteu,  welche  | 
sonst  gegen  die  Anlage  elektrischer  Bahnen  im 
StraeeenniTeau  geltend  gemacht  werden  könaien.  1 
Es  wSre  in  tiobem  Orede  wAnrohennrertli,  wenn  ! 
die    Wiener    Tramwayge.sellsihaft    ili'U    Versuch  ' 
UDtemehmeii  würde,  auf  eiuzblumt  Liuien,   etwa  : 
auf  der  Simmeringer  oder  Dornbacber,  welche  sich  | 
hierzu  besonders  eignen  worden,  den  elektrischen  i 
Betrieb    einzufllbren.   Mau   könnte    sich   sonst  ' 
niiht  wundern,   wenn  die   Aul'sichtsbehörde  sich  ' 
bestimmt  finden  sollte^  die  Tramw»geselischaft  i 
auch  gegen  deren  Willen  zur  Binfobrang  des  | 
elektrischen  Betriebes  zu  verhalten.  | 

Einlttaung  der  Prag-Diucer  und  Oox- 
Bodenbaeher  Eisenbahn.  Hit  dem  Brlass  vom 

22.  September  liat  der  Handelsminister  die  Ver- 
waltungen der  Pra^'  Duxer  und  Dux-Bodenbachor 
Eisenbahn  von  dem  Beschlüsse  der  Regierung 
verständigt,  das  der  üegierung  dureli  des  Proti)kf)llar- 
übereinkommen  vom  20.  Ajtril  1884  eingeräumte 
Kinldsungsrocht  mit  1.  Januar  1892  auszuüben 
und  gleichzeitig  der  Bereitwilligkeit  Aaedruek  ge- 

febeo,  etwaige  in  Be^ug  auf  die  Dnrebfllbmng 
er  Einlösungsoperation  sich  ergebende  Detail-  ^ 
fragen  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten 
yerwallungen  zur  Austragung  zu  bringen.  Ueber 
einen  diesbile  enitens  der  erw&hnlen  Verwaltungen 
geiusserten  Wunsch  wegen  Anberanmung  einer 
mündlichen  Besprechung  hat  der  Handelsminister 
nun  für  den  17.  und  Ib.  December  die  V^cr- 
waltungen  der  genannten  Gesellschaften  zu  einer 
Conferenz  eingola4len.  Wie  Kehon  ans  dem  Wort- 
laute des  obigen  Erlasses  hervurgulit.  kann  ui>  sich 
bei  den  bevorstehenden  Besprechungen  nur  um 
DeUiifrageo  handeln,  welche  sich  auf  die  Durch- 
fnbmng  der  Einlösung  beziehen,  denn  durch  den 
Artikel  IH  dos  Gesetzes  vom  11.  April  1886 
wurde  die  (irundlage  für  die  Festsleiiung  der 
Einlösungsrente  genau  präcisirt.  Ea  heisst  oiiin- 
licli  da-solbst,  dass  die  Einlösungsreote  ans  dem 
Durchschnitt  der  BetriebsQberschüsse  der  der 
Einlösung  unmittelliLir  \  tirausgi-gangenun  drei 
Jahre  unter  Ausscheidung  des  ungünstigsten  Jahres 
Stt  berechnen  Rei.  Es  werden  daher  unter  allen  | 
tJmstttnden  zuniehst  die  Beehuungsabschidew  dee  | 


Jahres  1891  al>gewartet  werden  mii.ssen,  nachdem 
eine  etwaige  freiwillige  Vereinbarung  im  Uiubliek 
auf  den  Umfang  der  gesetdiehen  Brmftcbtigang 
ausgeschlossen  ist.  Soweit  sich  übrigens  die  Be- 
triebsergebnisse des  laufenden  Jahres  bei  den 
gesellscbafUichen  Unternehmungen  überblicken 
XoF^cD.  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dass  dieeelben 
sich  giinstiger  i^s  die  des  Jabree  1889  gestalten 
dilrt'len.  Ks  wird  daher  die  Einlö.'inagsrento  auf 
Grundlage  der  Jahre  ISiK)  und  1891  zur  Berech- 
nung gelangen  und  allem  Anscheine  nach  dürfte 
die  geset/.hche  Minimalrente  bei  joder  der  beiden 
Unterüühtiiuugen  beträchtlich  überschritten  werden. 
Bei  den  Verhandlungen,  welche  in  den  nfichsteo 
TWen  stattfinden  werden,  wird  es  sich  vornehm- 
li(£  daram  bandeln,  wegen  des  Prioritfltendlenstes 
ein  Arrangement  zu  treffen.  In  dem  Artikel  XIV 
des  Uebereiukommens  vom  26.  April  1884  ist 
nämlich  die  Uebernahme  der  Prioritälen  durch 
den  Staat  als  Selbstschuldner  vonumgesehen  und 
diese  Bestimmung  auch  in  den  Text  der  Priori- 
täten  der  Ihix-Rodenliachor  Bahn  aufgenommen 
worden.  Leher  die  Art  der  Verrechnung  des 
Friorititlendieiistes  wird  somit  eine  Vereinbarung 
zu  tretTen  sein,  wahrend  die  Berechnung  der  Ein- 
lAsungsireute  dem  Zeitpunkte  vorbehalten  bleibt, 
wo  die  ßechnungsalischhlsse  des  Jahres  IbStl  vor- 
liegen werden.  Mit  Bücksiebt  auf  den  Umstand, 
dass  beide  Unternehmungen  OoIdmpffiebtungeD 
eingegangen  sind,  wird  die  den  Actionilren  ver- 
bleibtiude  Rente  eiue  variable  sein.  Au^  diesem 
Grunde  werden  die  Avtiengesellschaften  auch  nacii 
dem  Zeitpunkte,  wo  die  Ginlösuigarente  festgestellt 
sein  wird,  furtbestehen  mQssen,  nachdem  im  Hin- 
blick auf  die  Goldverpflichtungen  eine  Fixirnng  der 
Actienrente  Schwierigkeiten  begegnen  würde. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uus  ce- 
eebrieben:  Wie  im  Princip  die  grosse  handels- 
politische Action,  der  engere  wirthschaftliche 
Zusammenschluss  der  mitteleuropäischen  Staaten, 
der  natürlich  auch  auf  den  Eise  nhahnverkeii  r 
von  bedeutendem  und  förderlichem  Emiluss  sem 
wird,  bei  uns  von  der  weit  Qberwiegenden  Mehr- 
heit vollständig  geliiltrgt  wurde,  so  ist  auch  der 
erste  Eindruck  der  nun  bekannt  gewurdeueu 
Handels-  etc.  Verträge  ein  günstiger  zu 
nennen.  Nur  kleinere  hoebagrariscbe  und  hoeh- 
schutzzöllnerLsehe  Kreise  zeigen  rieh  neben  den- 
jenigen vereinzelten  Klementen,  welcher  die 
jetzige  KeiehsrcgicruBg  überhaupt  nichts  recht 
machen  Icann,  TollstAndig  unzufrieden.  An  ein- 
zelnen Kliigcn  und  Besorgnissen  fehlt  es  natürlich 
nicht,  doch  wird  fast  tiberall  mehr  oder  weniger 
anerkannt,  dass  Einzelinteressen  dem  gr«»ssen  Ziel, 
dem  Wohl  des  Ganzen  und  dem  Zwang  der 
Dinge  Opfer  bringen  müssen.  Hit  Sieherbdl  wird 
angenommi  n,  dass  im  lieichstag  nur  eine  ver- 
schwiixicnde  Minderheit  gegen  die  Handelsverträge 
stimmen  wird.  Und  so  möge  denn  auch  an  dieser 
Stelle  die  Thataache,  daw  endlich  unser  politisches 
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BOndoiss  mit  Oesterreich-Ungarn  dinA  Dth«re 
QDd  bess«rr>  wirthschaftlicbo  Beziebui^^m  «rginzt 
and  bekrtifiigi  wird,  freudig  begrOBat  werben!  — 

Aus  den  Beschlüssen  des  dieser  Tage  zusammen- 
geireteoea  prenssischen  Landeseiseubahti- 
rtthes  beben  wir  einige  von  allgemeinerem  Inter- 
pssp  hervor.  Nicht  befflrwort^^t  wurde  die 
Auädehnung  der  auf  deu  östlichen  Staatsliahiieti 
för  lebende  Thiere  in  Wagenhidungon  bostehcn- 
dea  niedrigerau  Frtebts&tze  auf  dea  gMammteu 
Bereich  der  Staalebebiieii,  die  von  den  Bme*  und 
Weserbilfen  gf-wdii  sehte  Wiedereinflihrung  er- 
m&ssigter  Ausualimötarife  fQr  den  Getreido- 
versandt  von  den  deutseben  Nordsoehäfen  nach 
Bheioland-Westfaleu  und  beoaelibarteo  (iebieten, 
und  die  Ermässigung  der  für  Naehnabmesen- 
düngen  erhobeneu  ( ieliüliren.  Da^etren  wurde 
eine  Erleichternug  de^«  !>tückgutvQrii«hreä 
beftlrwortet.  (iegeu  den  KntwurC  eines  umge- 
arbeiteten Betriebsreglements  fUr  die  Eisen- 
bahnen OeutMchlands  hat  der  Eisenbahnratb 
kein  Bedenken  Ferner  sprach  er  sich  mit 
grosser  Mehrheit  Hir  die  Wiederauf bebung 
des  Aosaabme-  (Staffel-)  Tarifea  fbr  Getreide- 
und  Mü  Iii eu f:ib  rikat e  von  diesem  September 
aus,  sobald  die  ihn  vertu üaehtjuden  Verhältnis-Se  in 
Wegfall  kommen.  Die  Regierung  st<ilUo  Mit- 
tbeilttog  dar  darQber  in  Qeog  befiodlieben  £!r- 
bebungen  in  Amricht  —  Während  tnan  io 
Norddeutsehland  noch  mit  der  Uebertragnng  der 
Einheitszeit  auf  den  äusseren  Eisenbahndienst 
zaudert,  werden  in  Snddeutschland  bereits  Vor- 
lisreitiinfTPii  gRtroffen,  dieselbe  am  1.  April  181*2 
Müh  im  Imi  r^e rlie  h  eu  Leben  einzuführen.  So 
bat  die  Miinehener  Siadtvertretung  beschlossen, 
ZU  geoauDter  Frist  die  mitteleuropäische  Zeit  auch 
ala  MOndteoer  OrtBaeit  lor  Geltung  zu  bringen. 
—  Aus  den  Eisenbahndebatten  in  derbnyeri- 
seben  Kammer  möge  noch  bervorgetiobeu 
worden,  dass  Minister  v.  Crailsheim  eine  all- 
gemeine Aufbebung  der  LocalbabnzQBobl&ge 
nicht  in  Aassicht  atelHe.  Dieselben  sollen  dann  — 
„individualisirend"  —  aufgehoben  werden,  wenn  sie 
prohibitiv  wirken,  oder  wenn  sie  die  Concurrenz 
des  Strassenfubrwerkes  begQustigen,  oder  wenn  die 
Hahn  ohnedies  eine  normale  Rente  bringt.  Das- 
Suatäbaucapital  bei  deu  Localliahneii  habe  sich  zu 
2-71  Procent  verzinst,  ohne  die  Zuschläge  würde 
die  Verziaaung  sich  nur  auf  160  Proeent  stellen. 
Ferner  betonte  der  Minister,  dase  weder  fehetme 
TarifsÄtze  noeh  geheime  Kefat-tien  bestehen.  Bei 
Besprechung  deü  Zoueutariläü,  beziehuugäwciäü  der 
österreichischen  neuen  Tarife  meinte  der 
liiniater  noeb,  »wir  könnten  den  Verkehr  vielleicht 
80  gut  wie  Oesterreich  bewältigen,  aber  das  Publi- 
ciiin  Wörde  nicht  so  geduldig  sein".  Ketnur 
billete  mQsstea  bei  eventueller  Tanireiorm  uud 
Ermässigang  jedenfalls  wegfallen.  Die  weitere 
Einstellung  von  Wagen  HI.  ('lasse  in  Schnell- 
zOgen  sagte  der  Miuiülcr  nach  ThunHchkeit  zu. 
Es  werde  mit  der  Zeit  eine  Ausscheidung  einzu- 
treten haben  vonZügen  des  internationalen  Verkehres, 


welche  mit  zwei  oder  nur  nli  einer  ülast^e  fahren, 
und  beeobieunigten  Pemonensllgen,  welehen  die 
dritte  CSaase  beigegeben  werden  kSnne.  —  Das 

Prnjocf  der  ersten  Eisenbahn  in  Deutsch- 
Ostafrika  von  liägäiQoyo  nach  Dar-es-Salaam 
scheint  vorerst  zu  scheitern.  Der  von  einem  Gon- 
sortium  von  Grossindustriellen  an  Ort  und  Stelle 
entsandte  Ingenieur  hat  ein  (hitachten  erstattet, 
wonaoli  die  Hahn  wegen  zu  hoher  Koston  und 
Schwierigkeiten  nicht  gebaut  werden  soll.  Auch 
daflir,  dam  der  Ben  mk  Staatsmittetn  darchgeflihit 
werde,  ist  derzeit  keine  Aussicht.  —  Her  jetzt  er- 
stattete büricht  über  die  Ergebnisse  der  Reichspost- 
uud  Telegraphenverwaltuog  giebt  als  Hauptgrund  flir 
das  trotz  gesteigerten  Paseagier-  und  Fracbtverkehrea 
ungünstige  Ergebniaa  der  Raiehspostdampfer* 
linien  n acli  "st-Asien  und  Australien  die  er- 
höhte (Joiicurrenz  fremder  Linien  an.  Die  ßeiohs* 
postverwaltuog  bat  deshalb  den  .Vorddeuteeben 
Lli>yd  in  Bremen  zur  KrhAhung  seiner  I/eistungen 
auf  den  Beichspostdampferlinien  und  insbesondere 
zur  Vermohning  seiner  Fahrten  auf  der  ostasiati- 
scben  Linie  zu  veranlassen  gesucht.  Der  Llojd 
hat  jedoch,  wegen  der  niedrigen  Praebten-  und  ge- 
steigerten Betriebsausgaben,  sich  noch  nicht  dazu 
enb^chliessen  können,  die  von  allen  betheiligten 
Verkehr.- kreisen  för  Herstellung  der  vollen  Con- 
eurreozfäbigkeit  des  deutschen  Unternehmens  als 
erforderlieh  erkannte  tTmgestaltung  des  Tier- 
wöchentlichen IHenstes  a\if  der  osta.siatischen  Haupt- 
linio,  in  einen  solchen  mit  Fahrten  mit  vierzeho- 
tikgigen  Zwischenräumen  ins  Werk  zu  setzen.  —  Anf 
der  Eisenbahn-Summerfahrplanconferenz  in 
Düs.*ieldorf  waren  öl  Verwaltungen  vertreten.  Der 
Soinnier(ahr|ilan  beginnt  allgemein  am  1.  Mai. 
Zum  oächsteo  Congressort  wurde  Budapest  ge- 
wiüitt 

Aus  Bulgarien  wird  uus  geschrieben:  „Zur 
Vollendung  der  Tracirung  der  Strecke  von 
Pernik  bis  Küstendjil  sind  letzterer  Zeit  drei 
Ingenieurbrigaden  entsendet  worden,  welche  die 
Tracirung  mit  Bewilligung  der  flohen  Pfort«  bi.s 
Uber  die  Beichsgrenze  ausdehnen  werden.  V'on  der 
Station  Sofla  gegen  SQd-SQdwesteo  ausgebend,  be- 
schreibt diese  netie  Linie  der  Trace  nach,  bis  zu 
der  vor  dem  Eingänge  in  das  vom  Vitosgebirge 
und  der  Lehn  Planina  gebildete  Defile,  von  Sofia 
9  Kilomeier  euUerut  liegende  Station  Gomi  Baiya 
einen  nftebtigen  Bogen.  Gomi  Baig*  nk  weit  be- 
kannt durch  seine  schwefelhaltigen  Heilquellen. 
Die  hier  befindlichen  Bäder  werden  durch  die 
Regierung  betnebeu.  Von  Gomi  Baiya,  bei  den 
nur  2  Kilometer  entfernten  Badeort  Kna2evo  vor- 
beifahrend, biegt  die  Linie  ans  dem  Tbalbeckon 
von  Sofia  in  das  erwähnte  wild  romantische 
Deülü  nach  Südwesten  ein.  Von  dieser.  Station 
in  fast  anausgesetzten  Steigungen  von  18  bb  25 

1)ro  mille  und  zahlreichen  Krümmungen,  deren 
:leinste  Radien  3UÜ  Meter  sind,  am  liukea  Ufür 
dos  Isker  fortlaufend,  erreicht  die  Linie  nach 
weiteren  7  Kilometern  die  wegen  ihrer  Anlage 
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bemerkt'uswcrüio  Stulion  Yladaja.  Dieselbe  liegt 
400  Meter  vor  dem  Vladiyaer  Timoel  uod  mau 
b«i  deren  Aalage  Ton  deii  flbfichea  Typen  ineo* 

ferne  der  ätisserst  ungQnstigen  Podi>np88taItung 
wegen  abgewichen  werden,  als  ditit^ülbü  mit  keinem 
darebffftliaBdeD  Geleise  Tersehon  werden  kann. 
Yen  der  cnrrenten  Linie  fllhrt  nach  di«Mi  Station 
ein  500  Meter  langes  Sturzgeleise,  vod  welehem 
.•iiidere  Geleise  abzweigen.  Es  müssen  deranarh 
die  ia  der  bicbtung  von  Sofia  nach  Pernik  Mtr- 
kehrenden  Zöge,  um  ihre  Fahrt  tod  Vladaja  fort- 
eetzen  zu  können,  auf  die  eiirrentii  Linie  aurfuk- 
aebieben.  Trolx  der  ungüriüligea  Bodengestallung 
fltr  die  Stationsanlage  war  es  uDerlilsslicb,  den 
Bui  dieoer  Station  in  Aussieht  tu  nehmen,  weil 
dieselbe  als  Kofalenatation  eine  wichtige  Bolte 
spielt,  da  sich  in  der  Nnho  bedoulondt!  Kohlen- 
lager und  die  Kohlengruben  von  Mu.iiiia  befinden, 
deren  Kuhlen  infolge  der  Holzarinuth  der  Umgegend 
sowohl  fllr  die  Stadt  Sofia,  als  auch  filr  den  Be- 
trieb der  Strecke  Zaribrod-Belova  fast  unentbehrlich 
siud.  Der  Vludajaer  Tunnel,  welcher  870  Mfit  r  übrr 
dem  Meeresspiegel  des  Schwarzen  Meeres  gegen 
Pernik  in  tiner  Steigung  von  20  pro  mille  durch 
oinpn  RergrQcken,  odf^r  bp'^sipr  gesagt.  Querlatte! 
führt,  welcher  sich  46  Meter  über  die  Tuiitit^liioljle 
«bebt,  ist  630  Meter  lang.  Zufolge  der  vorgo- 
nommenen  Sondirungen  und  der  aiiivgehobenen 
Schiebte  «m  Tnnnelein-  und  -Ausgang  besteht 
da»  Material,  durch  w^l'Ichf'^■  der  Tunnel  ^^ctTdirt 
wird,  aus  Erde,  Lette,  Saud  und  Kohle.  Dieser 
BergrQckeu  bildet  auch  die  Wasserscheide  zwischen 
Isker  und  Struma,  aber  welch  letzteren  Fluss  bei 
Kilometer  25  (von  Sofia  aus)  eine  30  Meter  lange 
eiserne  Hrüeke  mit  ParabelträtriT  rtlhren  wird. 
Vom  Vladiyatr  Tunnel  führt  die  Linie  in 
etarkem  QefUl«  bis  Pernik,  und  von  da  weiter 
in  die  gesegnete  Hochebene  von  Knstendjil. 
Wie  in  der  ganzen  Umgebung  voa  Sotia,  &o  finden 
sieb  auch  bei  Pernik  Kohlenlager.  Ueberhaupt  ist 
die  Gegend  reieh  »n  Mineralien.  Mit  der  Miam- 
balinlinie  von  Sofia  naeh  KOstendjil  wird  einer 
der  ergiebigsten  Kreise  Bulgariens  für  den  weiteren 
Handel  erschlossen.  KUstendjil,  von  der  türkisch- 
makedonischen  Grenze  ungefähr  25  Kilometer  ent- 
fernt, ist  eine  Kreisstadt  mit  11.000  Finwobnern 
und  im  Hesitze  zablreielier  Mineralbudcr.  Vnn  dem 
daselbst  erzeugloD  Sclinujiftabak  (etwa  5000  Kilo- 
gramm pro  Jftbr)  wird  ein  ^^rower  Theil  nach 
Serbien  aatgeführt.  Im  Allgememen  llsat  sieb  von 
der  Umgebung  Ktlstendjils  sagen,  das-s  daselbst 
die  Obst-,  namentlich  die  Pflaumeneuliur  dieHelbe 


Rolle  spielt  wie  die  I>erQhmte  Rosenc'uhur  ia 
Kazaulik.  Es  wechseln  daselbst  förmliche  H&ine 
von  PSaamenblaiDeB  mit  Halsfeldem  ab.  Obwohl 

diese  liegend  bisher  so  gut  wie  abgeschlossen 
war,  da  die  maogelbaflen  Strassen  f^r  einen  regen 
Verkehr  nicht  geeignet  sind,  so  war  der  Handel 
dennoch  verhältnissmfissig  bedeutend.  Im  Kceiee 
von  KQstendjil,  besonders  in  der  Ebene  von  B3o- 
delo.  wird  viel  und  guter  Tabak  gebaut.  Des- 
gleichen Flachs.  Der  jährliche  Ertrag  der  Pfiaumen- 
pflanzungen  beziffert  sich  auf  ungefähr  1  bis  l'/t 
Millionen  Occa  =  1,250.000  bi.s  1,875.000  Kilo- 
gramm Pflaumen,  welche  getrocknet  an  Händler 
zur  Ausfuhr  nach  der  Türkei  und  Frankreich  ver- 
kauft werden.  Man  kann  sagen,  der  Kreis  KfiBtendjil 
hat  sehr  gmten  Handel  mit  rohem  Tabak,  Wein, 
eingomaehten  Pflaumen,  Vieh  (Cross-  und  Klein- 
vieh), Wolle,  Fellen,  Käse,  Butter;  gtiiitiger  iüt  der 
Handel  mit  Körnorfrflchten  u.  A.  Jedoch  wird 
infolge  der  Wechselwirkungen  des  geflügelten 
Rades  und  der  Agricultur  auch  in  letzteren  bei 
dem  sü  ergiebigen  Boden  in  nielit  langer  Zeit  ein 
bedeutender  Aufschwung  zu  erwarten  sein.  In 
technincber  Beziehnng  dOrfte  besonden:  der  Bau 
der  Strecke  Cloini  nanja-rornik  auf  Seliwierlg- 
keiten  iilo.sisen,  indem  an  manchen  Stellen  zufolge 
des  Rutschterrains  Drainagen  und  Stützmauern  er- 
forderlioh  werden.  Wegen  der  Zerrissenheit  des 
Terruns  werden  in  dieser  konsen  Strecke  94  Ob- 
jeetii,  beziehungsweise  Kunstbauten  anfziifilliren 
sein.  Zum  Schlüsse  sei  noch  gestatlet  auf  den 
loealen  Einfluss  hinzuweisen,  den  der  Erscliluss 
des  sQdwestlichsten  Tbeiles  Bulgariens  auf  die 
Residenzstadt  selbst  ausflben  wird.  Bis  jetzt  und 
bis  zur  Fertigstellung  der  Streeke  nach  ICQstendjil 
muss  ein  nicht  unbedeatender  Theil  der  Gonsam» 
tioBflgegenstitnde  Älr  Sofia  tos  Gonstantinepel  wid 
Philippopel,  also  aus  weiter  Perne  bezngeii  werden. 
Die  BeschalTung  des  Breun-  und  Heizmat«riales 
mussie  auf  scbleehten  Wegen  und  mangelhafleo 
Fuhrwerken,  ja  staeu  mit  ^mthieren  geschelien. 
Bei  ungünstiger  Witterung  ist  dies  sogar  nicht 
möglich  und  konnte  es  sich  wie  im  letzten  strengen 
Winterereignen,  dass  ein  äusserst  fühlbarer  Mangel 
an  Holz  und  lioble  und  dem  zutulge  eine  er- 
schreekliehe  Preissteigerang  dieser  Materialien  ein- 
trat, ivun  wird  auch  diüseu  L'ebulsLandeu  abge- 
holfen werden,  indem  die  Landeshauptstadt  aus 
dem  Inlande  selbst  und  billiger  die  erforderlichen 
GonsQmtiensnrtikel  m  jeder  2eit  und  stete  in  ge» 
nflgender  JtCenge  besiMien  kftBDOD  wird.  F.  M. 
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Der  Durchstich  des  neuen 


Mit  dem   am   1.  Deeember  I.  .1.  erfolgten 
Durchstich  des  den  zweiten  Hafen  in  Aussig  vom 
EJbestronie  trenueuden  Dammes  ist  io  der  Eat-  \ 
wiekliingsgesrhiehte  dieses  (p'OssteD  Hauptstapel-  , 
platzes    böhmischer    Braunkohle    wiederum  ein 
grosser   Selirift    nach  vorwärts    gethan  worden. 
Schoo  seit  Jahren  taachlo  bich  f^ixivi  hn^inniara  in 
den  ersten  FrObjabrsrooasteQ  dss  BedOrfotM  oaeh 
Vermehrung  der  Kohleneiuladeplütze  in  Aussig 
geltend;    die  Schiffahrtsintercssenten    lilngs  der 
ganzen  Elbcstrecko  ätrobten  angesichts  der  bckanut- 
lieb  eebr   bedeutenden,  ausgesetzten  Vergröe- 
serung  der  ElbeschifTe   den   Hau   noiipr  S'chutz- 
bäfen  ao:  die  Regierungen  der  £lbeuferstaaten, 
die  sieh  nocb  vor  sehn  Jahren  der  Ausführung 
eolefaer  koatepiellger  Objeete  aof  Staatekoeten 
gegenüber    abirdinend    vorhielten,     nahmen  in 
neuerer  Zeit,  dem  allseits  anerkannten  Bedilrfniss  ' 
folgend,  einen  dieser  Sache  günstigeren  Htand- 
pQttkt  ein.  —  In  Aussig,  welcbes  als  bequemster 
Äusganj>:pnnkt  für  die  Massentransporte  böhmi- 
scher Kohle  zu  Laude  und  zu  Wasser  zu  grosser 
Bedeutung  für  den  Verkehr  der  Elbe  nach  Nord- 
dentschland  herangewachsen  war.  lagen  die  Ver- 
hältnisse ftlr  Am\  Bau  eines  neuen  Tlnfi-ns  in^otVrn 
günstig,  als  die  direet  aus  dem  Kohlenrevier  zur 
Blbe  ftbrende  Aussig-Te|>litzer  Bahn  in  eigenem 
VerkdirrinleresM  ibre  Anlagen  am  Strome  ver- 
Tollkommnen  musstp  und  in  der  T/i?«  war.  die 
Kohleofrage,  deren  l^Csung  unter  anderen  Um-  1 


Hafens  in  Aussig  a.  d.  Elbe. 

T«plits,  im  Daaember. 

ständen  noch  Jahre  gedauert  bidbeo  wQrde^  ohne 

irgend  welche  Beihilfe  allein  auf  sich  zu  nehmen. 

£s  dürfte  hier  von  Interesse  sein,  in  mögliclist 
gedrängter  Form  ebe  Skisze  der  Entwicklnug  dee 
Aussiger  Platzes  zu  <xL'boii ;  .sie  soll  mit  ihren 
statif-lisrliOd  Verkelir.s/.aliloii  den  Beweis  liringen. 
wie  noihwendig  der  bau  eines  zweiten  Hsiens 
und  die  gleiidixeitige  Termebrang  der  Seblepp- 
geleise  und  Sinladepliltzo  für  die  weitere  Ent- 
wicklung des  Kohlenvirkolircf;  mii  der  Elbe- 
ächillahrt  in  Böhmen  geworden  war. 

Nachdem  infolge  dei  ^or  nun  mehr  ala  dretssig 
Jahren  erfolgten  Baues  iIlm'  Anssig-Teplitzer  Eiseu- 
bahn  auch  ein  schnellerer  Aufschluss  des  östlichen 
Theiles  des  nordwestbühmischoo  Brauukohlen- 
revieres  begonnen  hatte  und  aieh  eehon  damalB 
der  SchifTahrtsverkehr  in  Au.s.^ig  in  gnm  erfreu- 
licher Weise  entwickelte,  galt  es,  sowohl  für  die 
zahlreichen  dort  eintreffenden  Eohlenachiffe  einen 
sicheren  Winterhafen  herzustellen,  nie  auch  £e 
Etiiln(lpg'r-lr>is?e  an  der  Elbe  zn  rer1'iPL'*'rri,  um 
mit  den  ununterbrochen  sich  steigernden  Anforde- 
rungen der  Kohlenindoetrie  und  dm  KoUenhindela 
gleiehen  Schritt  zu  halten  und  den  weiteren,  oneehwer 
vor.inszii.'^elit.'iidcii  Aufschwung:  des  nnrli  jungen 
EiseubahuuuternehmeDs  für  die  /^ukuuft  zu 
Biebern. 

Unter  namhatler  linanzieller  Betheiligang  der 
Aussig-T«|)lit7.t M  Ei>etiliahngesellschaft  wurde  im 
Jalire  1864  der  Bau  des  ersten,  liuudert  Schiffe 
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Nr.il 


fassenden  Wint^rhafunti  begunnun  und  durbülbu 
gleichzeitig  durch  Svhicnenslriiuge  mit  der  bereit« 
bestehenden  Elbesicbleppbabu  vorbundeu.  —  Schon 
in  d«ii  DlflhfltMi  Jafaren  atelito  sieh  die  Notbwendig^ 
keit  weiterer  Verhlngerungen  jener  Eiiiliulcgcloise 
heraus,  und  seit  jener  Zeit  hi  keia  Jahr  vergangen, 
in  welchem  oiebt  dergluiciieu  Erweiterungen  fort- 
gesetzt werden  massten,  um  d«ii  BedSrfiiinw  des 
Verkehres  zx\  entspreehen.  -  Die  folgenden 
Verkehrszahlen  geben  ein  deutliches  Uiid  von  dem 
eoonn««  Auftdiwinig  des  Eisenbahn-  und  Schiff- 
fabrtsverkchres  iu  Aussig,  wel(?her  auch  h«uto 
noch  lange  Dicht  8«inen  Hah^rankt  eneiebt  so 
haben  scheint: 

Eö  wurden  in  Aussig  au  der  Elbe  ausgeladen: 


Im  Jahre 

1860  . 

.    .   .    10.000  Kohlenwagen 

•  II 

1868  . 

.  .  .  12.800 

• 

II  a 

1863  , 

.    .  ..  14.700 

«  B 

1865 

.    .    .  19.000 

n  19 

1866  . 

.    .    .  18.180 

» 

N  ■ 

1870  . 

.  .  .  80.960 

n 

»  » 

1872  . 

.    .   .  33.265 

1876  . 

.   .    .  3&.9Ö1 

9* 

»  » 

1880  . 

.   .  79.867 

» 

II  II 

1883  . 

.   .   .  98.661 

n 

»  B 

19RG  . 

.   .    .  106.49& 

■> 

II  • 

1888  . 

.   .   .  142.324 

n 

1»  n 

1890  . 

.    .    .  141.418 

Zu  bemerken  i»t  hierbei,  dass  die  Tragfilhigkeit 
der  KoUenwagni  in  den  eraten  8ieb»g»ijahren 

von  10  auf  11  Tonnen  erhöht  worden  war  und 
im  Jahre  1090  bereits  eine  f^rösseie  Anzahl  von 
dergleichen  Wagen  mit  15  Tonnen  Tragkraft  in 
Tenreodmig  standen. 

ThatMetdidi  wurden  im  Jabre 

1888  .  .  .  1,544.829  Toanflo 
1890    .    .    .  1,681.812 

in  die  Schiffe  ein^ftlurlen. 

Ausserdem  absorbirto  aber  auch  der  Verkehr 
mit  anderen  Gotem  an  der  Elbe  al^lhrlieh  einige 
taaseod  Wagen. 

In  derselben  Zeit  vermehrte  sich  in  Shttlicher 
Weise  der  Sehiffabrtsverkebr  in  Aussig. 

Wenn  die  Vennehrang  der  von  AnsBig  abge- 
schwommenen Schiffe  anKcheinend  nicht  dieedben 
Steigerungen  zeigt,  wie  die  Mengen  der  trän?!- 
porlirten  Braunkohle,  so  ist  die  Ursache  dieser 
Ersoheinnng  darin  an  snehen,  dies  erstene  die 
Beladung  der  Schiffe  in  wasgerarmen  Jahren 
eine  mindere,  in  waaserreichen  Jahren  dagegen 


eine  gröhben-  war,  Kweilons.  djuss  .«eil  liinfzehn 
Jahren  bedeutend  grössere  Schiffe  gebnul 
werden  als  frttlier.,  —  Wähj-ead  z.  B.  im  Jahr^ 
1874  die  durebsehnittliebe  fieladnn?  tinee  Kohlen 

Schiffes  iri(  154  Tounen  (3080  Centuer)  berechnel 
wurde,  betrug  sellie  itu  Jahre  1890  bereits  28H 
Tonnen  (5380  Ceutuer). 

Es  schwammen  ab  von  Aussig: 


Im  Jahre  1860  . 

.   .    1160  Schiffe 

H  n 

1866  . 

.  .   1600  , 

n  B 

1870  . 

.    .  2580 

«  n 

1872  . 

.    .    2600  , 

■  » 

1876  . 

*   •             ■  n 

n  • 

1880  . 

*       3586  y 

II  » 

1883  . 

.    .    4181  , 

1886  . 

.    .    3919  , 

n  n 

iöb8  . 

.   .  5356 

»  n 

1890  . 

Der  Aussiger  Hafen-  uud  Einladepiatz  hatte 
Bich  hierdurch  au  einem  solchen  ersten  Ranges 

aufgeschwungen  und  es  trat,  ähnlich  wie  1864,  die 
Notb wendigkeit  der  Anlage  eines  zweiten  VVinter- 
und  Verkehrshafens  zum  Schutze  der  grossen 
Anzahl  dortaettMt  Tsrkehrender  Sehilb  und  aar 
Erhfthuüg  der  Leistung.sfiihigkeit  der  Aussig-Tep- 
litzer  Bahn  in  dringendster  Weise  immer  mehr  in 
den  Vordergrund. 

In  riehtiger  Eriennbius  der  niefasten  Zukunft 

hatte  die  Verwaltung  der  genannten  Eisenbahn- 
gesell.schaft  (Jas  sich  unterhalb  der  Stmlt  öffnende 
Terrain  am  linken  Elbeuter  ttir  die  Anlage  eines 
neuen  Hafens  ins  Aage  gefasst  und  durob  mehr- 
fache Grundankäufe  vorbereitende  Schritte  an  einer 
solchen  Anlage  gethan. 

Obgleich  den  zur  Entscheidung  der  Platzfrage 
cnaammengetretenen,  aus  Interessenten  jeder  Art 
bestehenden  Oommissionen  drei  Projecte  TOinelegt 
worden  waren,  entschied  man  sieh  doch  für  da» 
bereits  in  Aussicht  genommene  Project,  welche 
vermöge  senier  Lage  und  Aasdehoung  den  Inter- 
essen der  Schiffahrt  und  des  Kobkmhandeb  so> 
wohl,  als  auch  jenen  der  hetriebsteehiiisclien 
Manipulationen  am  meisten    zu  dienen  ver-sprach. 

We  Verhandlungen  mit  der  k.  k.  Begieruog 
wurden  im  Jabre  1889  beendet  und  sofort  mit 
dem  Bau  des  Tlurens  begonnen.  Die  Kosten  des 
Bwies  übernahm,  wie  bereits  erwähnt,  diesmal 
die  Eisenbahngesellschaft  allein;  der  Bau  wurde 
unter  Aufsicht  der  Rsgiemog  tMcb  den  mit  der 
Aussig-Tepliber  Elsenhahndireetion  fesigeilelHen 
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PltB«ii  dnreh  die  raDommiite  Flussbanuntaniehmuiig 

Adalbert  Lanna  in  Prap  ansirufQhrt. 

Heate  ist  derselbe  so  weit  gediebeu,  da»s  der 
neue  Hafen  iii6g1ieb«rw«i8e,  d.  sobald  die 
nach  Einlauf  dos  Elbewassors  in  das  Hafeabeeten 
noch  nöthig  werdenden  Ausbaggpriincren.  vnllendot 
sein  werden,  noeh  im  bevorstehenden  Winter  als 
Sobatzbafen  benOtet  werden  dthrfte;  sodann  wird 
ächon  im  FrOhjabr  1892  die  Legung  der  Seblepp- 
i^eleisf  vulli'iiiief  s.mu  uini  >(niiit  autih  die  neue 
Anlage  ächon  ab  Verlcehrsbaten  in  V'erweudung 
gebracht  werden. 

Der  neue  Hafen  ist  grösser  als  der  boreilä 
lif.st.ihende;  während  letzterer  pinft  Wasserfläche 
von  43.700  (Quadratmeter  bei  Nuilwasser  enthält, 
bat  ereterer  eine  «olcbe  von  49.700  Quadratmeter 
und  kann  daher  ungeföhr  tlO  SchiSe  aufnehmen. 

Er  befiritlct  .sich  an  2  Kilometer  iintiMhalb  der 
Stadt  am  linken  Ufer  und  ist  durch  ein  Molo 
in  zwei  Bafenbaeicett  gatbeUl,  deren  nllrdliehee 
ausser  der  Hafeneinfahrt  eine  nutzbare  Wasserfläche 
von  16.000  Quadratmrt(M-  onthäK.  Die  Wasscrtiefe 
bei  normalem  Wiu»her.suude  beträgt  18  Meter, 
das  ist  genflgend,  nni  den  gr6ssten  Elbeltibaen 
im  Hafen  volle  Ladung  zu  gestatten. 

Die  Herstellung  des  HafoD.**  und  der  denselben 
umgebenden  Schutzdümme  erforderte  eine  Erd- 
bewegung ven  lasammen  374.000 Quadratmeter  und 
wQrden  die  am  '*>  November  1889  begonneneu 
Arbeilen  gewiss  um  einige  Monate  frUher  beendet 
worden  sein,  wenn  sie  nicht  durch  die  Hoch- 
wiaser  des  Jahres  1890  empfindliehe  Störnngen 
bttten  erleirlei;  irinsm?i]. 

Mit  der  bereits  bestehenden  Elbescbleppbahn 
wird  der  Hafen  durch  drei  parallele  Geleise  ver- 
bunden, wdebe  Iftngs  der  Ilafenufer  und  beider« 
seits  dfs  Mn!(i  ffffrthrt  werden. 

Das  ganze  Innere  des  Hafens  erhält  hierdurch 
eine  Ladelänge  fllr  30,  oder  wenn  je  xw«i  Sefaifle 
nebeneinander  beilegen,  filr  60  Schiffe. 

Mit  der  Fcrtigsft-'lliin^  «sfimmtliclKir  Vcrkelirs- 
anlagen  und  der  schon  bestehenden,  im  Betriebe 
befindlieben  Uferlftnge  wird  sodann  die  ganze 
Aussig -Teplitier  Sehleppbahnanlage  in  Aussig 
eine  Gesammtlnnire  von  rund  'i-^OO  Afeter  bnben. 

In  Böhmen  können  auf  der  nur  23  Kilometer 
langen  Elbeetreeke  Tetseben-Aussig  in  drei  Häfen 
(Bomwits,  Aussig)  nun  an  390  Schiffe  sieber  ein- 
wintern. I 
Unter  Hinzurechnung  der  leer  nach  Aussig  j 
kommenden  und  nebal  Kohlen  mit  anderen  Gütern  I 
belndeneu  Sebiffu,    dann    der  Personen-  und  j 


Schleppdampfer  findet  daselbst  im  Ganzen  jährlich 
,>In.>  Bewogfing  von  13.000  bis  14.000  Fahr- 
zeugen statt.  &.  Poliack. 


Ueber  den  A'eilauf  der  Eröffnungsfeierlichkeit 
und  der  damit  verbundeneo  Veranataltungen  ist 
Folgendes  su  berichten: 

Zur  fi^Rtgppetzten  Stunde  versammelten  sich  die 
geladeneu  iiüst«  beim  Dampfschifflandungsplatze, 
woselbst  fllr  deren  Aufnahme  der  von  der  Oester- 
reichischeu  Nordwest  -Dampfiiebiffabrtsgesellschaft 
beigestellte  Dampfer  „liOitmeritz"  bereit  stand. 
Zur  Tlieilnahme  an  dem  Fpstacte  waren 
erschienen  die  Herren  k.  k.  Oberbaurath  Carl 
V.  Sebeiner,  Graf  Carlos  Clary,  k.  k.  Bezirks- 
liuuptmann  Gr;if  Tinin.  k.  k.  Bezirkshaupt- 
inaDU   lIüLler,   Eibenbahudiructür    L.  Scbwei- 

tert,  Bauunternehmer  Ad.  Kitter  v.  Lanna,  vom 
Ibevereia  die  Herren  Obmannstellvertreter  Peter, 
Secretftr  fi.  Pollak,  der  Generaldireetor  ctor 
Nordwest-Dampfschiffahrt  scre.sellsebaft  Lib  h  e  r  t  z  eh: 
Der  mit  Fahnen  reich  geschmückte  Dampfer 
bewegte  sieh,  von  zahlreichen  vom  Ufer  her  ab« 
gegebenen  Pöllersehüssen  begrü.sst,  stromabwrirts 
undlegte knappneben  demEingange  zum  neuen  Hafen, 
welchen  eine  vieltausendköpli^^e  Menge  uni.'^iuiiiito, 
ans  Land.  Nachdem  sieb  die  Theilnehmer  iu  eioeiu 
hierzu  Torbereiteben  Zelte  yersammelt  b^tea,  bielt 
der  Director  der  AiiNsipr-Teplitzer  Bahn  Herr 
L.  Schweigen  folgende  Ansprache: 

Hochf  eehrta  Herren! 

Es  wurde  mir  die  besondere  Ebrc  zu  Theil,  im  Namsa 
und  im  AsflngB  in  Venniltnngsratbeg  der  AniBig-Tep- 
litser  Eiaenbafan  ond  im  Nsmen  der  beim  Baue  dos 
/.\vi!i((>ii  Hafen«  besohäftigien  Faotoren  die  hoobgeehrten 
Herreu,  w«leti«  uns  b«i  Vomahne  de«  DurehtUsliM  dn 
BoholidamB«!  behafi  Einlatt  d«  Wanen  in  das  Arfte- 
t'i'cken  mit  ihrer  Qegerinait  linf'hrffii.  «hr^rhiplipit  lu  be- 
gruseeu  und  für  ihr  gütigem  Erseheiuea  uuiisr&a  verbind- 
Uebstea  Dank  abzustfttten. 

Als  im  Anüag  d«r  Fttofiigeijabre  die  Icohlen^  nql 
indnitriarrieba  6eg«nd  <wt«eh«n  Aoseig,  Teplitz,  Ktmttiu 
iinil  Egcr  lioi'li  von  keiinjtii  SL-liifiiiTiHtrau^ic  ilu  tob  schnitten 
w»r,  herrschte  an  dem  linlien  JEUbcufer  im  QenMund«gebi«t« 
der  Stadt  Ansslc  elae  lladli«be  UjlU  -  an  du 
Platzen,  vio  gegenwärtig  ein  bedeutender  Kohlen-  und 
Güternmschlag  stattündet,  befanden  sich  grüne  Wiesen,  an 
'i<  r  SU'We,  wo  gegenwärtig  der  Landungsplatz  der  sä«hsisoh- 
bühmisebeo  DampfMhlffi^hrt  «rriohlat  iit,  &iid  di«  Bin- 
mandvQff  der  BMa  In  die  Blb«  statt,  di«  iiatarlleh«i,  ftaeh 
ü^f.itlc'nien  Ufer  dCH  Klhc.itromr-s  Find  dHrmal  in  ü.m  Fliisg- 
proiU  «inregulirc,  kUiiiitest  abgepä»8tert  und  theilweise  mit 
(Ifermauera  verseben  und  für  die  bsinaBUWa  Einladsag  dtr 
Uliisch l.^t'eüter  MDgariehtet 

Zu  ynoT  KMt  wurde  der  Orenzverkehr  der  BIbe  mit 
einem  K  r,*o Ii  n ■(  n  ii a  tum  v  ud  l7(t.(XX)  Tonne  n  statin tisf:li 
aacbge wiesen,  von  welchem  auf  dan  Umschlag  von 
Aiwiig  «in  Fliebeaqiiaiitiim  von  tOuOOO  Toanvi  gareahntt 
werden  kann;  es  waren  di-s  hndwirthschaftliche  l'rüdnete, 
Getreide,  Obst  und  die  ans  den  Haapelsehäehten  geforderten 
Kohlen  Taa  TArialts,  FrSdUts,  MhiaiMdi-Nendörrel.  welebs 
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mittdi  Ifulirwerk  tat  filb«  gaibfiahk  «ad  ia  4i«  Sdutt»  Hiu- 
gaiadeo  wurden. 

Im  Jahre  18ö8  wurde  mit  dam  Bkn«  der  Aa»8ig- 
Teplitzer  Eisenbahn  in  derStrecke  AuRsi^-Teplit/. 
begouaeo,  waieher  Bau  am  20.  Mai  1858  beendet  aod  ao 
dcDtalb«!  Tag«  fSr  dan  Penonaawrkehr,  und  am  a  JaU 
1858  dem  Kohkuvpr'nHhr  iiii'i<:i'liC'rj  ■.Ti;i'iit\  v:ijhri  ^'l.  ;:-*!- 
zeitig  die  hY'hleppbititu  ^tir  Elb«  iü  aiU6t  Liiiigo  vou  Öl  5 
Meter  hergestellt  und  für  den  Güterumschtaf  TBifariclitet 
wQrde.  Der  Betrieb  aof  diaaar  ElfaeMbleppbahn  war  inpcAng- 
lich  mit  Pferden  elttf«rlehl«t,  nd  mt  mall  Abhuif 
do9  eisten  B.'triHii.jiihn's  wurde  dar  LoaoiDOtiTbatriab  anf 
dieser  S«hleppbaba  eiageführt 

Obamr  dia  Uagnat  der  damaligen  Verbiltniiae  und 
iiiimriitliL'h  flrr  Umstund,  das«  der  lier^ban  sich  noch  nicht 
eatwickeit  Lattü  —  denn  la  der  damaligen  Zeit  Itestandcn 
in  Tlirmitz  der  Arnold-  und  Franz  Joseph-Schacht,  und  iu 
Karbiti  wnrdea  die  Einieitnngen  dnroii  die  Abteufang  den 
Wilbdm-Sebaobtaa  gauaeht  —  könnt»  Mab  natarfemiae 
der  riiisolilag  f'i'.'h  nur  alluiählioh  eniwiokeln  nn  i  1-  nnoeh 
kat  die  brnheideue  Anlage  df>r  Elbeicblepi^b^iiu  utif  den 
QGter-  und  Kohlenexport  einen  günstigen  Einfluss  genommen, 
ud  der  GjransTerkabr  dar  Elbe  enaieltte  in  Jabn  1860 
baraita  ehi  Fraobtenqiiantnm  won  1100,000  Tonnen, 
woran  der  Elt'-Miiii^ijhlag  iu  Anssi::  mit  IIhi.imhj  Tonnen 
b^eiligt  war.  üi  wurde  al>  ein  besonderes  Ereigoiss  ange- 
talMOi  dm  in  dan  Hoaata  April  dei  Jakna  1880  «inau 
Tage  55  Waggam  »r  Blbe  geaftllt  und  nngafaidtit 
wurden. 

Nachdem  durch  den  Bestand  der  Aussig-Teplitzer 
£laanbabn  der  Kobleninduatrie  die  Mögliobkait  geboten  wwTi 
■ich  andern  Export  der  Brannkohlanprodaetion  in 

betheiligen,  \viir>!«Mi  iti  den  Stationen  Sehünfeld  und 
Karbitz  neue  Qrubeufelder  aufgeschlossen,  und  eü  begann 
ein  lebhafterer  KohlenTerkehr,  wobei  wegen  der  billigen 
WasBcrfracht  die  Elbe  zur  Kohlenveraehiffong  mit  Vorliebe 
benntzt  wird.  Die  Isicine  Anlage  der  beatebenden  Sehlepp- 
bahn  genügte  nicht  mehr  den  an  dieselbe  gestellten  An- 
fordenugen,  vud  ala  im  Jafare  1864  ans  SohiffafartarQek' 
iiohtan  dia  hob«  Regierting  aloh  baatinnit  gafandon  bat, 
einen  Selnst/bufi-n  /.ti  t  ri  war  der  Moment  gekommen, 

die  SeL'cppliaiiii  ui  tr  dm  ri>pferhorn  /.n  verlängpr»,  und 
die  Kibesohieppbabugeleise  in  den  Hafen  einzulegen,  wo- 
doreli  die  Auiag«  zu  einem  Scbati-  ud  Vatkebralutfen  lieb 
geataltate.  Dia  Anttig-Teplitzer  Biaanbabn  hat  im  wohl- 
verstandenen eigenen  und  im  Interesse  ~dei  K<  I  1>  in  :  lusiric 
der  EioladuAg  der  hohen  Üegierung  entaproclien,  und  an 
daa  Kaaton  dar  BrriohtnBg  diaaaa  Hafens  aieb  mit  dem 
Betrage  von  260.000  fl,  .istcrr.  Währ,  bctbeili^t.  I>"r  daiiiÄ!* 
hergestellte  iiaU'u  liai  etuc  Wttüjerflaua«  '.uii  4  3  lU-kur 
ciroa  8  Joch,  und  nimmt  etwa  100  Schiffe  auf.  Durch  diese 
Anlag«  war  es  ermögtiebt  worden,  die  Sebleppbabn  auf  die 
Uiiga  Ton  W  Kiloaatar  dar  SehilKihrt  und  dam  Umachlage 
gfitzbar  zn  machen. 

Dia  ateta  ateigendeu  Anforderaogen  an  den 
filbaumiokUf  bedingten  weitere  fieeonatreetionen  nnd 

Verl&ogernngeu  dir  Si'FilH[;.iili;ihn,?i:Ir-ise,  ii:id  iiui-l.  if ;n  dar 
Auebau  der  Schieimtii»trtt)ige  itruwa.b'.vaixg  «^iiuu  bis  nahe 
M  daa  Sehilnpriesener  Gemeiadegrund  Turgesuhritten  war, 
■uata  mna  an  den  Aaabau  der  Sobleppbahn  ron  der  iiieln. 
nündaRg  ttrouanfirirla  danken,  walehea  Projeel  thataioblioh 
im  Jabta  U88  ia  Aagiiff  gaMmmi.  in  dasaelbaa  Jahn 
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beendet  und  im  Jabrc  1!^  biii  zum  St-hiflsbauplatz  ver- 
läogett  wurde,  (iegeawirtig  bat  die  Kibeaebieppbabn  eine 
bendtsbare  Ling»  von  4-7  Kilometar  nnd  aino  fitoiebalinge 

von  5'2  Kilometer. 

Um  den  bodeatenden  Verkehr  an  der  Elbe  bewiltigen 
aukSnnen,  beetebt  fttr  diesen  Dienateina  «gane  Organlaatio  n« 

und  es  sind  für  denselben  auch  proi-io  Raugiranlagen  er- 
forderlich, welche  in  demselben  Maasse,  als  aieh  der  Ver- 
kehr gehoben  hat,  «niapraahend  «rwaitsit  werden  maulan. 

Rei  der  K; i.fl'.'üin?  d<T  H;ilin  Bestand  ir.  der  Station 
Aussig  ein  üaJ.iiliui  vwi,  TCU  ik-ier  L.iiigt;  luil  einer  ver- 
bauten Kliiche  von  5  Hektar  —  8  7  Joeh  mit  S  durcbgeheu- 
den  Geleisen  ron  6  Kilometer  Nntzlage.  Der  dermalige  itehn* 
hof  iet  25  Kilometer  lanff  nnd  flberdaekt  eine  Area  tou 
.")0  ni'';t;ii  s7  rn/li  nuit  'i  it  liebst  den  Magazins-  und 
WvrküiitUengeleiseu  48  Kangirj^cleise  von  00*5  i^üometer 
Länge,  welohe  mit  217  Wccbael  Tarbaaden  aiad,  voa  daaan 
K,'>  Wi'cbsel  in  10  Grupp«.'»  central  bedient  werden.  Auf 
di>u  liahnluif  der  KinbruchHtatinn  des  Kibeverkehres  fuhren 
im  Jnhrc  l^^JO  160  Züge  ein,  demnach  durohsebnittlicb 
pro  Tag  159  Zuge,  worunter  die  Laatzttge  den  Ein-  nad 
AnaablBBi  von  I.UMMICO  Wagen  baweifcifalligteB,  was  eiaa 
Wagenbewegung  von  HOOG  Wagen  pro  Tag  ergiebt. 

Dia  Elbesehleppbahn  ist  oingethailt  in  80  für  die 
Parteien  beatimmte  Lager,  in  dem  baOinflgeo  Auemaaaa 
einer  SobifTslange:  diese  w  r  ien  von  der  k.  k.  ISezirks 

bauptmaujtaehaXt  wr  der  Eröffnung  der  äehUTalirteperiode 
dam  Intanaaanlan  aar  BanOlsnng  ftbargabao.  and  a«  BtlaaoB 
für  di  s'^  HO  PUtaa  dio  Baatellugaa  dar  Wagen  aar  Elba 
erfolgen. 

Naahdam  Anfangs  dar  Aahtsigaijahra  dia  Elboaohlapp- 

bahn  eine  solche  Ausdehnung  genommen,  dass  vuraui^sieht. 
lieh  selbst  nach  dem  Ausbau  derselben  !>tfom<iiifwürts  den 
Vcrkehrsbedürfuissen  nicht  entsproohen  v  i  r  I  n  iouule  und 
eine  Lätigeuattideboaag  iiiobt  thnnlioh  uüd  auch  nicht 
zweckentspreebend  enebian,  mnsata  die  Yerwaltung  der 
Aussig-Teplit/.cr  Eisoiibiitm  .luf  iic  Him-^'cII  iii,r.'  einer 
neuen  Wasseriiäubu  bedaulii  t>«^iu,  welche  iu  daa 
System  der  bestehenden  Anlage  eingefügt  werden  kooBt& 
Bei  der  zu  diesem  Behufe  Anfangs  der  Achtzigerjahre  von 
mir  vorgenommenen  Terrainreoognoscirung  wurd>i  von  mir 
der  Platz  unterhalb  des  alten  Hafens  an  der  Geuieinde- 
greote  Aaasig-Sohöoprieaefl  als  die  (fir  den  vorgeaannten 
Zwedc  gaeigneta  Stolle  baieiebnet  vnd  bienuif  von  der  Tar- 
waltuug  der  Aussig-Ti  iütz  ir  Kiki  :i1>,i1hi  r.u  dem  Grund- 
ankauf geschritten,  um  sich  das  Ten  am  für  die  evefituell 
aa  «irioiktand«  Srwalteraag  dos  DmaoUagea  aa  alohara. 

Das  HnfiTiproj.-'t  mit  ►  iricui  Kostenaufwand"  von 
480.(K)0  fl.  v.;ir  tritjj;gi.-stulU,  uud  als  beider  im  Äuiang  des 
Jahres  188U  hochortig  angeordneten  Verhandlung  über  die 
Beibeilong  an  den  Koston  die  Aneaig-TopUtaar  Eiaonbafaa 
zur  alleinigen  Uebemahne  der  Kostm  sieb  bereit  erklirte, 
wurde  die  Ausführung  dr-s  Tr,i^in  sii  ;ii'r^'i;5tellt,  ii-id  .im  6.  No- 
vember ibSÜ  dnroh  die  altrenommirte  berühmte  N'avigatioos- 
Baaaatumhmaag  A.  t.  Lanna  mit  dorn  Baae  befonnsn. 

Möge  diese  neue  Anlage  sowohl  dtr  SeliifTitlii t  t^irie 
sichere  /nflucbtsstätte  vor  Gefahren  bieicit,  eineu  »eiteren 
Aufsvhwung  unserer  bedeutenden  beimischen  Kohlenindustne 
bringaoi  den  Koblanbaudei  neu  beleben  und  auf  die  l  fer- 
genHdndan  and  Um  waekarea  Bewohner  ««gensretehen  i^a- 
Haas  ibaa  and  ihren  Wohlstand  hobao. 
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Z«itwhrift  für  KiMubaluieu  und  D»iu^fgi<liiffkkrt. 


Dimr  wuwrgewSlioIMM   AKfs«hwang  va*«r«« 

L'!ii5,'hKie|>latz*;8  warf  inf^im!?  eiii?*>trfit<>n.  uni!  ^^t 
Kulilcii-  uud  Giitertruiiipoit  in  Auc^jg  iiaiite  nuuinis  die  tie- 
deiitiing  gcwjiitiei)  koiiaeti,  uud  die  Kohlenindustrie  und  die 
iMlbeiligte  StMitgemtinde  Auttig  und  die  B«hav«f«altiiag 
hntcn  nifinnili  «n  lo  g>lio««ndM  BeiulM  «rr^i  warn  «1« 
uiviit  -liii  Srljiii/  (i.-r  hohf'D  Rcnr-iriinj:  und  der  liolieii  Be- 
borde  getnnden  bstien  ~  heute  mit  dem  'l'ajfe,  wo  wir  der 
baldigen  Tollandttng  eiue»  n«iieii  Hafens  eDtgot;ei)ce)ien  und 
Mf  der  TOO  UW  b«xeioluiet«Q  Babu  «tuen  bedeuteuden 
Sehritt  naeb  romitii  ^elban  haben,  kann  ich  ni<^ht  un(pr- 
lagscD.  der  Ii ■  ';  mi  R?i;ieruDg  und  dfr  k.  k.  tiolico  lUMjordo 
in  unser  aller  ^umeu  den  argtib«Uiteo  li»ak  abtutattea, 
and  bin  «ingtdenk,  dan  die««  w«hltbätig»  MMsAeg«!  nicht 
erreiiilit  wor-lcR  n  iri',  ut  tiu  «i«!  uiobt  den  odlun  lni  'ii;i'r-  ■  n 
■oseres  orhab«fti>  ii  .M  :.jivli<>ii,  uniieri>'H  iiIlvririiaili^^tHu  iit'rrii 
and  Kaiser«  enUproelioii  \iüu-'  :  ca  gczivmt  um  in  Kbrforvht, 
Ibm,  dem  edlen  und  gro««en  Förderer  «U«b  Ootaii,  unnren 
ebrfnrohtivsllen  Dank  abuitstten,  and  desbilb  Tareinigea 
wir  niH  in  .i-,  Kuf :  „Sc.  il  ij''^''''.  mi-r  allorgnidIgWter 
Herr  und  Kaiser  Kranz  Juseph  1.  lebe  hoch!" 

Auf  ein  hierauf  von  Hern»  Diwctor  S  o  h  w  e  i  g  e  r  t 
L'f^'flK'iH-  Zcillic;!  wurde  die  eine  Hiilfte  iIim 
Sobutzwtibr,  welche  noch  das  H&feubeckea  vom 
ElbeBtrom«  tronot«,  mitteb  Dynamit  sertrltnunert 


(  xmH  die  zweite  Hsltte  mittet«  der  b«reitgebal- 

teiii.'ii     riesigen     l?ug2'(-rina.<L'bino     im  Yerlaiifb 
ei(iig«.>r  MiDuten  ubgei'äumt,    so  dass   «ich  die 
Finthen  der  Elb«  mit  uagAhemniter  Maebt  in 
das  HLiftMilri-ikcii  oriros-sr-n.  Binuon  einer  Stund« 
wur   Jas   llaleubiicktui   gctVillt.    so    dass  dessen 
Niveau  mit  jenem  der  Elbe  glfi'-h  war.  Hierzu  war 
<  das  Einströmen  von  eirca  100.000  üubilcmeter 
I  Wasser  notbwendig,  info)gedes8«n  sich  das  Niveau 
,  des   Elbe.slromos   niornentan    um   21    Ceniinu  for 
senkte.  Das  Wasserstand  im  llaleii  1  G-i  Moler  lief. 

Sämmttiobe  Thcilnehmer  begaben  sich  nun 
uuf  zwei  bereitffehalteue  Dampfer  und  fuhren 
sofort  ttnter  Pöilerschnsscn  und  vielfachen  IJo- 
^MiissnuiiN/.nriifeii    iti   -li'n   ni'iit'ii  i'iu.  olicn 

auf  dem  Damme  »tand  im  Blumoo-  uud  Kränze- 
scbmiiclc  die  erste  Loeomotive  der  Anssig-Tep- 
litzer  Eisenbahn.  Die  Dampfpfpiffn  nrti'^ntpn.  und 
unter  Hoebrufen  und  Hülu&uhvvuukeii  wurde  die 
Bnndfabrt  m  Hafen  unternommen  und  das 
groBflartig«  Bauwerk  besichtigt.  Hierauf  wurde 
die  Rftekfahrt  nach  Ansfiig  angetreten. 

Iii  iliT  l!aIinliofsrf>tauratii'ii  iI.t  Staats- 
eiseubahu^escllschaft  vereinigte  sodauu  ein  Vmt- 
baokett  die  G&tta. 


Der  ösierreicliisch- ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Oclober  1891. 


Im  Monate  October  18".>1  wurden  nachslehende 
Eisenbubnstreeken  dem  öffentlicheu  Verk^brd  ttber- 

gebeu : 

In  Oesterre:ijh; 

Am  Ib.  October  die  ^H  S3  Kilometi-i  lauge 
Localhahn  Zau -liiI-Bau'M-h  und  die  9  74  Kilometer 
lange  Localbubn  Zauchtl-Fuloek  der  Kaiser  J^'er* 
dinands-Kordbabn; 

nm  1*1  Octohfr  <lif'  Kilometer  langr-  Loi  al- 
bahu  Füfsteufelii-iiariljerg,  be.steheud  au,s  der 
Hauptstrecke  B'ür.stenfeld-Hartberg  und  der  Flügel 
bahn  Uierbaum-Neudau.  Den  Üeirieb  auf  dieäei 
Loe«nwhii  fährt  dia  k.  k.  Generaldirection  der 
Oeatarreiebiaebeu  Staatsbahnan. 

In  Ungarn: 

Am  7.  October  die  74  Kilometer  lange  kdnigl. 
nngarische  Staalsbahn  Vinkovce-Mitrovitz; 

am  11.  October  die  7G  Kilometer  lange  Strecke 
Rru.s£ü— Kaazdi«Vasiirh«l7  der  flaroroszeker  Locai- 

bahuen ; 

am  27.  Oetober  di«  85-21  Kilometer  lange 
Marcbthalbahu*!  (kfinigl.  ungarische  Stiiatshahn). 
bestehend  aus  der  78  04  Kilometer  langen  Uaupi- 
•treeke  Neudorr— SkalttK  (mlbriseha  Uodesgrenze) 


*)  üaber  dt«  BeUiebaergabnina  dw«4>r  SaliN  pr»  n«tob«r 
IMM  worden  ksbw  Dataa  »iag«a«Ddei 


und  der  6-57  Kilomater  langen  FlOgelbabo  Di" 

v<'niti'i-Stampfen. 

Im  .Monate  October  1891  wurden  uuf  den 
öM.  i  r- ii  hisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  (Janzen 
10,0U.07ö  Personen  und  10,137.011  Tonnen  Uüter 
befördert  nnd  hiefttr  eine  Gesammteinnafarae  von 
29,58'J.30G  II.  erzielt,  d  i.  pro  Kilometer  1087  fl. 
~  Im  gleichen  Monate  1890  betrug  die  tJesainnit- 
einnabme,  bei  einem  Verkehre  von  8,11.5.837  Per- 
sonen und  9,288.^  Tonnen  GQter  30,187.940  fl.. 
odpr  pro  Kilometer  1137  fl.,  daher  r«Bultirt  fbr 
(I  n  Monat  October  1891  eine  Abnahme  der  kilo» 
lut  inscluin  Einnahmen  um  4*4  Procent. 

I>ie  auf  den  ö.sterreichiseh-ongarisclien  Eisen- 
Ii  iljiten  in  den  ersten  zehn  Monaten  18;>1  .  r/irh.Mi 
Trausporteinnahmen  bezifleru  sieb  auf  250,091.791  ll.. 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahre«  auf 
249j958.6öö  11. 

Da  die  durebsebnittliohe  OesammtlKnge  des 
österreichisch-ungarischen  Ei.s.'nbaliiinetzos  für  die 
eben  genannte  Zeitporiode  de.s  lautenden  Jahres 
26.882  Kilometer,  für  den  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres  diw^n  26.234  Kilometer  betrug,  so 
stellt  sieh  me  darchscbnittlicbe  Einnahme  pro 
Kiliiiiii  tt  r  filr  die  Betriebsperiode  .lauuar — October 
1891  auf  9325J  fl.,  gegen  9528  fl.  im  Vorjahre, 
d.  i.  um  206  fl.  ungünstiger  oder,  auf  das  Jabr 
l>erechnet  pro  1891  auf  11.186  fl.,  gegen 
11.431  Ii.  im  Vurjahre,  d  i.  um  248  11.,  milliin 
um  2-2  Proeent  ungOnstiger. 
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Kisun bahnen 
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Oestprrelfhlsclio  HU«>n' 

biihneii. 
L  Bahnen  Im  Betriebe  der 
k.  k.  Generaldlrection  der. 
I    Ssterr.  Staatsbahnen. 

'       K.  k.  StliSt?li|kli:ii'il, 
DiilliKititiPi  S(ii:U'^li:ilil]  .  . 
Istii.iiiüT  S!i>;it^i':i'in  . 
Nonioatliche  Hts»i>4ljHlia«ii 

ÄVestlicho  Staatsbuhnen  . 

I      h)  Pri vatbulineii. 
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liilii! 
1.799 


1  495  jl'^*'"*'''.  Viein»lbalm  j 
2.1B7  Hol>a~J»nci»h4/a— Süiiieg  l.wal. 
1  1)7.1  Budapeat-Ljjosuiii'jieer  I^ijcalb. 
^  (^|Cgaktornya-Zala-Szt.  Iviin-Lkk 
'^^|Debrooiin  -Püzeaabouy  -  Ohat-| 

  Kocs-Polgar  j 

1  369  Hebreezin- Haj  d u •  Nänater  Hali n ' 
■j-^Di^r'-fc^ikiiKla  — itr.-beoBtierek.b. 
I  lfU  UroMwardein-B.  -  Viskuh-Bahn 

  H4rotiitz4ker  Loiralbalineii  [ 

1.247  Katolian-Toniacr  Lovalbahn 

1.352       '  fezt.-Mart.—Szenteg-  V.  -  B . 
53H  MaroB'Ludas-Uigtritzcr  Lot-alb. 
Miro»- Viaifh. — Szisi- Hegen 
1  Hill  Matraer  Vidnalbalinen 
923  Mejtömr-Tiirki'ver  EiReiibabii 
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1  .H'i4    inkoTce-Broikaer  Bahn 
Waraadiii-tiolubovecer  Looalb. 

2  (h;(>  /.iigorianer  Bahn 
^^11.  Bahnen  In  Bei  riebe  tioer 
eigenen  Expo»itur  der  königl. 

nngarliohen  Staatsbahnen.  j 
fi.7tO  Küiilkii\:ljL'ti-H:>:'-»er  BaJiii  ' 
Mohacs-Fünfkirobfncr  Bahn 
III.  Privatbahnen  in  eigener 
I  Verwaltung. 
I  Katohan-Odcrberger  Eiaeiibahii 
10,717]    UDgariauht-  .Strcuko 
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—  j  Kahlenbergbahn  (Syulcm  Ui^i) 
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Zeittobrift  für  Eltenbahoen  und  DMipbohUMirt. 


Versorgung  einiger  Wiener  Bahnhöfe  und  der  zu 
erbauenden  Stadtbahn  mit  naturweichem  Eesselspeisewasser. 


Ton 


IngaDieiir  G.  TopZr 


Es  ist  eine  in  Fachkreisen  bekannte 
Thatsncbe,  dass  im  Wientbalbecken.  iu  uninittcl- 
btrer  Nftbe  tod  Wien,  ergiebige  (^uelleo  für 
EeMelBpeisevrwner  nieht  vorb«iifleD  Bind,  and  mag 

dies  zum  Tlu;!  von  dem  niedrigen  HQgellaud, 
durch  wi'ichts  da«  Hecken  eingeschlossen  wird, 
zum  Tbcil  von  dem  verbättniMmfiBSig  grossen 
Gefiille  herrObren»  welches  einer  andauorndeii 
Ansammlung  grösserer  Wiiss^ermasson  na«;b  heftigen 
Bege n li  s.-^  e  n  e  ri  i  l'  i  ■  t ■  n  > ;  i '  1 1 1 . 

Was  aber  noch  bedauerlicher  als  der  Wasser- 
mangel i.st,  das  ist  die  schlechte  (/unlittit  des 
Walsers  als  K'esv(^lsppi?:cwas.ser,  indem  dassoUx^ 
für  diesen  Z<,\ücl  uiiiti  viu)  /u  gro&äe  Qu^Q^''^'' 
mineralischer,  namentlich  kalkarüger  Be^tandtbeile 
enthftlt»  daher  viel  ni  hart  ist. 

Die  Resse)  werden  beim  Gebraaeh«  dieses 
Wiisseis  sclinell  mit  einer  harten  Kruste  Kessel- 
stein i  ültmogen,  wolcho  geeignet  ist,  da»  Kessel- 
materiiil  schnell  der  Zerstörung  zuzuHibren,  und 
dadurch  die  Erb«ltung  der  Kessel  kostspielig  zu 
gestalten. 

Die  vielfach  versuchte,  meist  mit  sehr  grossen 
Kosten  verbundene  Beiuiguug  des  Wassers  von 
den  kalkartigen  Bestandtheilen  hat  niebt  zu  go- 
wQnschteu  Resultaten  trpfnhrt,  da  man  in)  Eisen- 
bahndienste grossen  Betriebskosten  gerne  auszu- 
weichen sucht,  wo  dies  nur  immer  angebt. 

Baa  Uoeb^uelleowaMer  ist,  abgesehen  ?ou  dem 
itlr  diesen  SSweek  sehr  thenren  ßezuge,  auch  viel  w 
hart  und  ist  gleichfalls  nicht  immer  in  der  erforder- 
lichen Menge  zu  haben,  namentiivii  mi  Zeiten  der 
Wasserarmutb,  während  welcher  oft  gerade  der 
stärkste  Verkehr  herrscht.  Die  Frage  der  Be- 
schaffung von  in  gcnflgender  Menge  vorhandenem 
Kessolspeisewasser  und  inslHsiiiilcie  von  natur- 
weiebem,  d.  i.  von  Natur  aus  mit  mögli<'li.st  wenig 
kdkartigen  Besfaindtheilen  verunreinigtem,  tritt 
mit  der  Frliaiinti;"^  der  versidiiedenen  Linien  der 
Stadtbititu  iu  erlioiueui  Maasse  iu  den  Vordergrund, 
da  eine  grossere  Anzahl  neuer  Wasserstatioiiea 
cor  JSrriebtang  gelaogeii  miiss. 

Es  erscheint  sonaeh  nothwendig,  nach  einer 

WaSf^erbeziiL'siiuelle  zu  sin-lien.  welrlie  (iii^  Sladt- 
bahn  mit  ibreu  viiM-hifdenen  Linteu  uiul  iiaiiiuiit- 
licb  die  im  Westen  und  SQden  der  Stadt  gelegenen 
Bahnhöfe  mit  gleich  gutem  Kosselsiteisewa.s.ser 
versiebt.  Eine  solche  Eigenschaft  hiitte  das  Wasser 
einer  in  Nus-sdorf  oder  lloiligenstadt  zn  errichten- 
den grossen  Wasserwerksanlage  mit  Fiiirirvor- 
riehtungen,  welebe  ihr  Wasser  aus  der  lionau 
odor  deren  Umgebung  als  Sickerwa.sser  nimmt, 
da  Qiiellwasser  unter  allen  Unifitäudea  viül  zu 
hart  wlreb  Diese«  Wasser  ist  ei-fiihnuigsgemisB 


wegen  seiner  Weichheit,  d.  i.  seines  geringen  (ie- 
haltüs  an  kalkartigen  Bestandtheilen,  ein  sehr  ^iites 
Kes^elspeisewaaser  and  ist  stets  iu  genügender 
Menge  vorhanden. 

Das  Röhrennetz  dieser  Wasserlelfun^r  kniuue 
im  Bahnkörper  der  Stadtbahn  oder  unmittelbar 
neben  demselben,  jedenfalls  aber  auf  Bahngrund 
verlegt  werden,  da  es  nur  hierdurch  möglich  wird, 
die  Ilerstellung  der  giiuzen  Anlage  billiger  zu  ge- 
stalten, indem  alle  Grundeinlö.si.iigi  ii  und  £r- 
werbnngen  von  Servitufaureohten  aufsein  Minimum 
redneirt  worden. 

Auf  die  .seinerzeitige  Einbeziehung  der  SQd- 
batin  wilre  schon  jetzt  BQcksicht  zu  nehmen,  da 
dieselbe,  wie  bekannt,  &af  dem  Wiener  Bahnhofe 
schlechtes  Kesselspei.sewasser  hat  und  jährlich 
grosse  Summen  auf  die  Reinigung  desselben  ver- 
wendet: auch  dürfte  jedenfalls  am  Mat/leinsdorler 
Bahnhofe  der  ätadtbahn  eine  Wiisserstutiuu  er- 
riehtet  werden  mflssen. 

l)pr  Hauptwasserlhurni  kflme  am  Westbahn- 
hut'<;,  .ils  dem  höchsteu  Tuiikte,  zu  liegen,  nach- 
dem schon  vorher  der  l'Vanz  Josef-  und  Heiligen- 
stüdter  Bahnhof  und  etwa  andere  in  dieser  Bichtung 
zu  liegen  kommende  Wasserstationen  mit  Wasser 
versehen  worden  sind. 

Von  diesem  Hauptwassertbuniie  aus  hätte 
sodann  die  Vertheilung  nach  den  sämmtlichen 
sadlich  und  westlich  d&von  gelegenen  Wasser- 
statiouon  zu  erfolgen. 

Die  Rosten  der  Herstellung,  die  Wasserwerks- 
anlage sammt  Röhrennetz  werdrit  ^kh  in  der 
ersten  Anlage  allerdings  kost.spie!i^  <,'e:jtallen  und 
k<iuu'  ii  nur  durch  die  .schon  oben  bemerkte  Au.s- 
führuug  in  Verbiudung  mit  den  Stadtbabuliuien 
herabgedrOekt  werden,  ja  es  dflrfte  dieses  Prqjeet 
überhaupt  nur  in  dieser  Weise  mö;,'Iieb  werden. 
])ie  Aniageku.sU'U  vviirden  ."-ich  jedoch  weitaus 
verzinsen  durcli  die  Ersparnisse,  welche  durch 
den  Wegfall  der  Erhaltung  der  vielen  kleineren, 
mit  verbftltnissmiLssig  nicht  gerade  geringen  Kosten 
herstellbaren  Wassej  Stationen  erzielt  werden, 
welche  zusammen  jedeutalls  mehr  Erhaltungskosten 
beanspruchen  wflraen.  Ein  weiterer  AnUieil  an 
den  Ersparnissen  würde  deu  verminderten  In- 
standhaUungskuston  der  I.<»comoti\kessel  zufallen. 

Inwieweit  die  bereits  vorhandene  Wasserwerks- 
aulage der  bestandenen  Kaiser  Ferdinan  ls-Wasspr- 
leitung  in  Nussdorf  bei  Anlee^uiitr  der  vorjie- 
schlageneu  Wasserieiluti;:  \  erweuiiun;;  finden 
könnte,  bleibe  der  Beurtheilung  der  Fachkreise 
überlassen. 

Wien,  im  December  1891. 
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Der  Transportein  nahmen -Auswels  der 
k.  k.  Staatsbühnen  pro  November  1891. 
Transportcinnalinieii-AuBweis  der  k.  k.  Staats- 
baboen  zeigt  bei  eiaer  Eiunahioe  von  d.  5,568.331 


eine  Milireiü nähme  von  fl.  3630.  Die  Oosammt- 
einiiühiHt»  8«it  1.  Jauuar  betragt  fl.  61,326  563, 
d.  i.  um  fl.  719.256  luehr,  als  in  der  gleichen 
Periode  des  Vorjaiir«8.  Seit  der  EiDi&hruog  des 
neaen  fiötertarifes  Tsrentcbnen  di«  WABtnehen 
Stii.itshiiIitK'M  im  Miiriat  Novotiilifr  ziim  t_T>tfiim;U 
wiedor  eine  bemerkeuswerthe  Erböhuue  der  Ein- 
nahme. NaehttebeDd  folgt  die  deUiUirte  Naeh- 
weisug»: 


BeueoaaBg  der  B»]]ii 


j  WegtlicLfi  Staatslalit»«!! ')  

I  Triest-Herpcljc-fstriHner  Hitiiu  .... 

l>»lni»tiiior  .Staalsbahii  

Stiiatsbabiieti  in  Galixii  ti  '1  

,  Kr/ber«o(sr  Alhrecht  H  ihn 

iErsle  Uiigar.-giili)!.  Kinfribaiui,  o.slerr.  Lhm 
L«mb*rg-Czuriiuwit7;jl,emljcrg-(.Vornowiu 
_ Jassy-Eiienlialiri  iC/.ernowitK-Siiczawii 
I  L'j-ci;l „III,  I  fuibiTg-lMzec  (Tüiuaszow» 
,  .M  ilins.  hc  |StfriilK-r-r-ürnlich,  gar.  Liuie 

I  ''l''li/l':ilui  iHm;,.mi  •■;iilt-/,iji.tM|,mie.  _ 
Diix-B«d.'iil.arli,.r  linliii    ....  . 
Prag.Du.\rr   

I  L'ogariseh.^  W  .•Hiliiiliii,  .  M.-rr.  LiniL-  . 

Uukortiiiaer  | »'/.eniowitz - Nvwam'liUu 
Localbühiieii )  Vereinigte  Linnn  .  .  . 

Dolimi-Wygodi»  

ICm  ii.  i  ;'.-  \  Mi  iiertiberg  ^)  

irLliiuig-l-'urstcnfi'M  ,  

Für«tonfeld-ltartber;j»)  

Oloisitorf-Wfiz  

Külomcacr  i<ocalbaiii)i-ii  ... 

LaibiR'h-Steiii  '>  

MälirinL-hf  Wtstbahn  

Müsol-iliittejibon?   

Bobmisch-.M  iliij  ,  ii«  l,itii«u 

Budweis-biiluau  j   

Haunsilorf-Ziep.i'iifiulB  .... 
{JcnM^^eiiburs-Ki'iMiis-  Sigamnds- 
hcrberg-Horii  ...... 

ist.  Pölten  Tullii  

l'oiüclieriMi-WanuDQ»  j 

Sebwar/^oKU-Waidbofcii  u.'Tli  'i  .  .  I 

VöekUbruek-Kammer  

Welg.(Haidia;->Atol)ac-h  a;I).  i 

Wittmatiuidorf-Ebenfurth  

Zeltweg' Fohmdorf   j 
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Die  Kinnalime  betrug  vom  j 
1.  Jen.  bie  ao.  Nor.  1891 1 
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194X134 
fOÄU 
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82  560 
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216.S06 
93.K24 
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II  082 
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!  10  27(1 

11.2.57 
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107.782 
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2.05« 
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1:2  »172 

I3.;tt8 
2.:«v.t 

10.561 
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5  018i 
1.367: 
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)  lacliiJgKe»(t-lU  uach  den  rldinitiven  Biii:liiin!.'i'n  pro  .\nRUs«  1891,  —  Staatsbahnen  in  G»li/.ien:  Strecke  J.iglo- 
Kaewow,  *r..ffnr  i  .m  Ii.  Ootobür  1890.  -  »)  Lw.iiltabn  Laibaob-Su-in,  ■  imtu,  -  aio  28.  Januar  '891.  —  «)  Loealbabn 
Sohwarseiiau-Wai.llioiti)  a /Tli.,  en.ffii.'t  am  4-  AnRiim  1891.  —  >)  Localbahu  Eisoners-Vorderaberg,  eroObet  »m  15.  Sap- 
tomber  1891.  -  *)  Localbahu  KiirstinWd-llartberg,  oroffnol  am  19.  Oetober  1891.  —  »1  LoMlbelm  Bvilweii-Salnant 
Theiulreoke  BudweU-Uujau»  eröffnet  uu  2U.  Moveaber  lä91. 
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Die  Eisenbahntarife  Im  HandelsveriraKe 
mit  Deutschland.  In  der  Sit/mig  da^  ZuUuuä- 
8chu8Si.^s  lies  AbgMrdiratenhauses  vom  18.  d.  M. 
•rliaterte  B«gieroDg8r«rlreter  SecüoDBclief  Dr. 
Bitter  t.  Wittek  die  !m  Laufe  der  Ansschussbe- 
rathungen  gestellten  iiifragen  bezüglich  des  Ar- 
tikels 15  des  deutschen  flandelsvertrages  uud 
fllhrte  aus,  dass  bei  Abscblass  eines  Tarifvertrages 
der  Gedanke  f^ehr  nalifüegend  sei,  die  dur-Ii  'lie 
CunventioDalzftile  geregelten  wecbselseitigrii  *  on- 
currenzverhältnisse  auch  den  niaassgebenden  Fac- 
toren  gj^oaber  fesUuJ^en.  Als  der  wiclitigsle 
dieser  fnMtoreo  eneheioen  die  BiseDbaliatarife. 
Der  Regierungsvc'i  trttiM-  schilderte  hierauf  den 
historischen  Enlwtokiuiig^Kang  der  vorliegenden 
Bestimmungen  Ober  die  Kiscnbahntarife  an  der 
Hand  der  Vereinbarungen  des  lH68er  und  1881er 
Vertrages  mit  dem  Deutschen  Reiche,  und  die 
Veränderungen  in  der  inneren  Ge>t;iliuii;.'^  liiist  ivs 
£iseQb«butü'ifweseDa,  weich  letzteres  in  der  prak- 
tieeheo  Anwendtiiig  m  vielftehen  Sehvierigkeiten 
bei  Berücksichtigung  des  bestehenden  Vertrags- 
recbtes  geftlhrt  bat.  Bei  den  dem  vorliegenden 
Handelsverträge  vorgegangenen  Unterhandlungen, 
deren  Ergebniss  im  Schlussprotokoll  des  Ver- 
trages den  Ausdruck  findet,  ging  man  seitens  der 
vertragschliessiMiileii  Thc-ilo  ilaraii.  ein«'  umc  Inter^ 

firetatiüu  der  frijheren  liestimmungen  einverstiind- 
ieh  festzustellen,  welche  geeignet  sein  .soll,  den 
aus  der  prakti>fli(Mi  Handhabung  dieser  ]!i'>Mrii 
mungen  sich  ergebenden  Schwierigkeiten  zu  be- 
gegnen. Man  ist  einverstftndlich  dazu  gelangt,  da.ss 
es  im  beideisei^gea  Interesse  gelsgen  sei,  klare 
Yerhittnisse  zu  «ebtfbii  and  den  Artikel  15  in 
einer  \Vei.--o  zu  interprctiren,  wc1c1k>  i  .<  .Ii  ii  (■istii- 
bahntttritariächen  Organen  der  halmeu  UKjglicli 
macht,  denselben  prRcise  zum  Ausdruck  zu  bringen. 
Uns  sei  es  vor  Allem  daran  gelegen,  den  Vertrag 
roll  und  ganz  zur  Ausführung  zu  bringen,  weil 
der  Vertiai:  von  uns  optima  fidc  eingegangen 
wurde  und  wir  eDtacblossen  sind,  die  Con- 
Sequenzen  treu  und  loyal  aussufflhfen.  Die- 
sem Zwecke  onts|M(M  hen  die  Bestimmungen 
des  Schlusspruiv>lk.uiles.  Der  Begierungsver- 
treter erläuterte  sodann  die  Punkte  der  Bestim- 
mungen und  wies  naeh,  dass  in  dem  Schlussproto- 
kolle nur  «ine  ModilBeation  jener  Oesiehteptrakte 
stattfand,  die  zur  klartMi  Pi:rrlimiiruii;r  <ler  Ver- 
tragsbestimmungen noEliWetidig  waren.  Die  auf  uu- 
seren  Bahnen  fQr  den  Export  nach  dem  Osten 
hergestellten  l'arite  und  die  aih  li  im  Vertrage  ent- 
haltenen Bcstiujiiiuugen  bezüglich  der  (ileichheit 
der  Waare,  Rout«  u.  s.  f.  werden  den  deut- 
sohw  Waareo,  welche  eine  grossere  Vorliracbt  xu 
entriehten  haben,  einferttnmt,  wie  auch  unser  Ex* 
port  nach  den  dentscfieii  Seepl;U7:eTi  diß  gleichen 
Begüu.stiguugen  auf  den  deulJichen  Balinen  geniesst. 
Die  Ausschliessung  dos  Artikels  Malz  aus  dem 
neuen  Getreidetarif  Deutschlands  stehe  nicht  im 
Znsammenbange  mit  den  Zollabmachangen  der 
neuen  Tlanileliivorträne.  \\a>  aus  einer  von  dem 
Begier ungsvcrtreter  cilirten  Reihe  der  Activiruoga- 


teniiine  der  einschlägigen  Verbandstarife  hervor- 
i^eht.  Die  (Joncurrenzverbahutsae  unseres  und  des 
deutschen  Malzes  sollen  dadurch  nicht  vorschoben 
werden,  denn  der  gleiche  Tarifsatz  gelte  filr 
deutsches  und  Österreichisches  Malz.  Die  rom  Ab« 
geordneten  Sclnval)  Iietonte Regelung  desRefactien- 
wesens  hat)»  im  Berner  IJebereinkommen  statt* 
gefunden.  Die  Bestimmungen  über  die  Refaetien 
waren  durch  di  eNothwendigfveif  der  näheren 
Berücksichtigung  einzelner  lüdu.slriuu  be- 
dingt, weil  man  in  gewissen  Fällen  im  Tarifwege 
nichts  thun  konnte  und  das  Uaodelaministerium 
die  BedQrfnisae  der  luduatrie  und  den  Haadela 
der  starren  tarifarisehen  Form  nicbt  opfern  mochte. 

WagenbelsiellunK  In  den  nordwestlichen 
Bergrevieren.  .Man  schreibt  uns  aus  Teplitz: 
Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der  Kohleninteresaent" 
von  Seite  der  betheiligten  Bahnen  ftir  die  Zeit 
vum  16.  bis  30.  November  1891  veröffentlichten 
Wagenbestell-  und  Beistelluugsauswciseii  wurden 
wlihrend  dieser  Zeit  von  den  an  den  einzelnen 
Babnea  gelegenen  BnimkobleDwerkett,  und  «war: 

Wagen 
besiellt  beigeittuUi 
V«n  der  Auidg-TtpUtaar  Bdin  .  .  25.673        25  8U1 
,    dou  Ii.  k.  üRterr.  Stutsbahnen  .  23  52»  20.351 

,   der  Bu8oht«liriMler  Eutenlfthu      4.421  4.375 

dabtr  «umami .  .  SSjOSB  SMOt 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
ig oh  lenrevleren.  In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  No- 
vember 1891  worden 

W  n  g  e  n 

Von  der  bölimiiebea  WtstbaliD  ....  183()  l'.'^ü 
.  dti)  k.  k.  Ö»terr.  StaatsbahDui  .  .  1878  1361 
B  d<ai  bulimiseltea  OomnewiallelMiea  —  — 
dalier  a«M«B«a  .  .  8806  IBM 

!ii  der  Zeit  vom  16.  bis  30.  November  1891 

wurden 

W  »  g  e  II 
bvütcllt  beigMtcIlt 
Von  J*r  Ijöliniiscben  Wegtbsliii  ...      174H  1S36 
,  dcu  k.  k.  «stcrr.  SlMtsbahiicri   .  j  ' 

a  den  böbiniKcbeu  i'ommercialbutiiifn     699  »iiil 

dikber  zuiauuien  .  .  3795  8807 

Ausland. 

Aus  dem  D6ut$ch«n  Reiche  wird  uns  ge> 
!^ehrieben:   üeber  die  Beschlösse   der  inter- 

II ;tt  1  un tui  Eisenbahnfahrpl.'imonferenz  in 
Düsseldorf  wird  weiter  mitgelheilt,  dass  hin- 
siehtKeb  aller  den  internationalen  Verkehr  be- 
treffenden Anträge  ein  erfreuliches  Einverständniss 
erzielt  worden  sei  wenn  auch  Einzelheiten  noch 
definitiv  festzustellen  bleilnn.  Der  wichtigste  Be- 
schlusa  ist  der,  den  Sommerfabrplao,  oacbdem  er 
sieben  Jahre  erst  am  1.  Juni  begonnen,  wieder 
am  1.  Miii  in  Kraft  treten  zu  lassen.  Ferner 
wurde  der  Antrag  auf  Angabe  der  Durchgangs- 
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wagen  auf  deu  (Ür  ia»  Publiotiiu  bestimmtea 
Fahrpläne»  angenommen.  Di«  aUgemeine  Anwen- 
dung der  Einheitszeit  auch  auf  den  zum  öffent- 
lichen Aushang  kommenden  Fahrplänen  wurde 
abgelehnt.  —  Dia  Mitglieder  der  Couferenz  haben 
in  Essen  die  Krupp'schen  Werke  besichtigt,  welche 
(ier/ett  24.0B4  Mann  besehftftigen  und  mit  Frauen 
und  Kliidfr  73  769  Porsinifii  ernähren.  Darauf 
waren  aie  die  G&eie  des  Herrn  Krupp  bei  einem 
Festmahl  auf  dessen  Bcbloes  „Hflgel".  Der  deut- 
sche Eisenbahnrerkehrsverband  hrtt  Ih' 
scliloeseD,  die  nächste  HauptconferenK  am  1.  Juiu 
1892  io  Jena  abzuhalten.  —  In  der  freien  Com- 
JDUNOD  des  Beiohstages  xur  Begutachtung  des 
Eisenbabnfrftebtwesens  wnrde  htutptsnchlicli 
auch  die  RefiK-iitMifrage  lieliainlelt ;  Miiii.^ier  'i'liiclt'n 
sprach  die  Hoftnung  auf  Hpssi'nnifx  der  jeuigeu 
sebwierigen  Verhältnisse  aus  Aus  Breslau 
wird  gemeldet,  dass  in  den  Werkstätten  der 
dortigen  Eisenbahndirection  die  Arbeitszeit  auf 
acht  Stunden  herabgesetzt  wurde,  auif^t  rJeui  am  h 
xshlreiche  Arbeiterentlassangeo  stattgefunden  haben. 

—  Das  Projeet  der  elektrlaehen  Untergrund- 
bahn in  Ki-rlin  hat  dem  Verein  für  lüscnliahn- 
kunde  Aiilass  zu  einer  lebbat\en  Verhandlung 
gegeben.  Der  Diroi  UM  ilt-r  AllgemeinenElektricitnts- 
gesellschaft,  Herr  KoU«,  gab  ein«  ekigehande  fiebil- 
derung  desselben.  Besonciers  die  dnreh  das  Grund- 
wasser, respective  den  Andrang  d>  >  j-chwimmenden 
Gebirges"  entstehenden  Schwierigkeiten  wurden 
«rOrtert.  Auf  Anfrage  des  geheimen  Kathe.s 
Schwabe,  wamm  man  die  Bahn  <»>  tief  projectirt, 

—  die  Friedrichstrassetistreclie  liegt  9  Meter  tief 

—  wies  Director  Kolin  darauf  bin,  <las.s 
man  es  babe  vermeiden  wollen,  mit  der 
Ganalisation  irgendwie  in  Confliet  ca  geratben. 

—  Der  jetzt  vorliegende  Verwaltnngsbericht  der 
städtischen  Ticfbauverwaltung  nimmt  mit  einigen 
Bemerkungen  zu  dem  Projecte  der  elektrischen 
Grundbahn  Stellung.  Es  hetsst  darin:  „Ob  und 
inwieweit  es  in  verkehrsreichen  Städten  zulässig 
ist,  Sulciie  Hahnen  als  Ildr-hlialinen  ari/iilegeii.  ist 
eine  Frage,  deren  Entscheidung  nur  mit  Kdcksicht 
anf  die  beb^affenden  Strassen,  die  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  in  Frage  kommen,  getroffen  wenl-  n 
kann.  Untergrundbahnen  haben  sich  i»  audori»u 
Städten  als  wohl  anwendbar  erwiesen,  ob  aber  io 
Berlin  dergleioben  Anlagen  zur  AusfÜbrong  sieb 
empfeblen,  dem  stehen  hei  den  hierselbst  Tor- 
hau  denen  (irundwasserverhältnissen  mindesfeny 
noch  erhebliche  Zweifel  entgegen,  ihigegeii  diirü« 
gegen  elektrische  Bahnen,  weli  lie  im  Niveau  der 
Strasse  gefülirt  werden,  >ei  es,  da.ss  die  Leitung 
der  Elektriciläl  in  einem  iuuerhulb  des  Pflasters 
belegenen  Oanal  bewirkt  wird»  sei  e«,  dass  etektri- 


j  sobe  Aceumulatoren  oder  Dmcklnft  als  Jdotoren 
znr  Anwendung  gelangen,  technische  Bedenken 

kaum  mehr  obwalten.  In  .Anbetracht  der  Wichtig- 
keit der  Angelegenheit  hat  die  Stadl  nicht  ge- 
zögert, derselben  näher  zu  treten,  hält  es  zuoftebst 
aber  Air  nothwendig,  sich  Ober  die  Erfahrungen, 
welche  anderenorts  bei  Anlagen  der  gedachten 
Art  gesammelt  sind  und  werden,  /u  unterrichten. 
—  Dem  bayerischen  Landtag  sind  weitere 
EisenbahngesetEentwOrfe  zugegangen.  FOr 
in  neue  Lncnibahnon  %verden  circa  16  Millionen 
I  Mark  verlangt.  IhtruiUer  sind  verschiedene,  so 
Traunstein  -  Huhpolding,  Cham  -  Waldmünchen, 
kempten-Pfrooten  io  der  I4ähe  der  Osterreiebi- 
sehen  Grenze  mit  erentneller  späterer  Bedeatnng 
fllr  den  Verkr-hr  mit  Oesterreieh.  Frir  Pßl/.er 
Kahn-  und  linhiiliuOianten  sdll  eine  weitere  Htiiati)- 
garantie  geleistet  werden.  Kerner  wird  ein  Credit 
von  rund  2ii  .Millionen  Mark  för  grössere  Bahnhof- 
erweiteniiigen.  Ueleiseanlagen,  Unterführungen  etc. 
uml  Anlage  einer  (vierten)  t.'enlralw erkstalte  in 
Weiden  gefordert.  Ein  erheblicher  Posten  daraus 
ist  derjenige  Olr  den  (gemeinsam  mit  den  flbrigen 
betheiliiiteii  Verwaltungen)  vorzunehmenden  Umbau 
de.s  iiabiihofes  Eger.  Auf  Nürnberg  treffen 
5  Millionen  Mark,  für  die  neu«  Oentnlwttrkstltte 
sind  4  MiilioneD  eingeaetat. 

Ans  Serbien  wird  nns  geschrieben:  Die 
Bnittoeinnahmen  betragen  dieses  .lalir,  und  zwar 
bis  zum  30.  September,  3,584. 107-46  Franc«,  so- 
mit pro  Kilometer  31811  Francs.  In  dergleichen  Zeil 
des  Vorjahres  betrugen  dieselben  3,322.446*45  Francs 
oder  pro  Kilometer  222-99  Francs,  somit  haben 
wir  bereit«  jetzt  ein  Plus  von  261.ti61  1  Francs 
zu  verzeiobnen  oder  pro  Kilometer  951:^  Francs. 
Da  sieh  aber  der  Verrebr  no<^  in  steter  Zunahme 
befindet,  so  kann  sicher  erwartet  w  erden,  dass  das 
diesjährige  Endergebniss  alle  liisherigen  Jahreeein- 
nahmen  Qbertreffnn  wird.  An  (Getreide  allein  langten 
'  pro  Seitieiuber  sowohl  in  Belgrad,  wie  Semendria 
i  934  Waggons,  das  sind  9340  Tonnen,  an,  wobei  der 
grösste  Theil  im  Lande  sdbst  zur  Aufgaiie  kam. 
I  Der  Durchzugsvorkehr  an  Getreide  aas  Bulgarien 
I  war  jedoch  im  Vorjahre  ein  weit  grSsaerer,  da 
die  Firma  Dreyfuss  ä:  Cie,  dieses  Jahr  das  ge- 
sammte  in  Bulgarien  wie  Ostrumelien  angekaufte 
Getreide  Über  Dedeaghad  exportiri.  ßetrefb 
der  Ober  Salonik  za  leitenden  indisciieu  Ueber- 
landspost  wird  man  an  die  ftnsserste  tirenze  des 
Ziiliisslielten  gelien,  und  dürfte  die  Route  Belgrad — 
Htirbiseh  -  türkische  Grenze,  das  sind  366  Kilo- 
meter, in  7  Stunden  37  Hinuten  (inclnsive  der 
Aufenthalte)  zurückgelegt  werden  können,  wa«i 
einer  durchschnittlichen  reinen  Fahrgeschwindig- 
keit von  65  Kilometer  pro  Stande  gleiebkommi 
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Baenscli,  wirklicfn^r  ümheimer  ()berb:uiratli:  Vom 
Bau  des  Nordostseecanals.  Mit  20  Abbil- 
dungen in  HolMchnUi   Berlin,  W.  Ernst 

&  Sohn. 

Zti  (It  n  Ix'merkpnswerthesten  tecbnischon  Einzel- 
bciieu.  wtilcLti  beim  Baue  dos  N'ordostseecanals 
auszuführen  waren,  /iiiili  auch  die  Diirchliaunntr 
der  Moore,  welche  mit  Hilfe  seitlicher  SaaddümDic, 
die  Kpftter  die  Ufer  des  Gsnilfl  zn  bilden  hab<>ti. 
erfolgte.  Da.^  Moor  nimmt  in  manchen  Strei'kiin 
eine  breiartige  Beäutialltiiihoit  an,  s^o  das^.s  es 
nothwendig  war,  ganz  leichte  BrOeken  auf  hohen 
Stelasen  in  eehwaebem  Gefälle  su  erriehieD.  auf 
welelie  die  Wagen  mit  cires  0-5  Knbikmeter  8«nd- 
inhnli  voi^ri^schoben  und  so  viiili  tif  wurden,  da,«- 
die  bteizen  in  einer  oberen  i'esteren  Sihiehi 
etwas  Halt  gewannen.  Auf  dem  so  hergestellten 
schwankeiiiii'n  l'iih'ilj:iu  wurde  dann  durch  Arbeits- 
zOge  mit  Scilyakipperii  vun  3  Kubikmeter  Inhalt 
die  weitere  Anschüttung  durchgeftlhrt.  Rai  Il.•^<•il 
giebt  Ober  diesen  Arbeitsvorgang  und  dessen  £r* 

febnisa  eingeiiende,  durch  AbbiTdnngen  erlinterte 
_  litthciliitigcn,  WoitcTp  intr'rossanto  techni>;che  Ein- 
zellieiluii  bilden  die  l  l'erdeekuiigen,  welche  in 
verschiedenartiger  Weise  durchgeführt  wurden,  und 
Hie  Brücke  bei  (irünenthal.  Letztere  hat  eine  Licht- 
weite von  156-5  Meter,  welche  mit  TriTgern  io 
Sichelform  überspannt  ist,  utii  tlii>  iioidiiri'  lU>hv 
von  42  Meter  über  dem  bOcbsteu  Wasserspiegel 
dee  Oanal«  fllr  den  Durchgang  der  Seesehiffe  mit 
Mii«t.''n,  al)(^r  ünstrifhcnfn  Stantrcn  rn  ppwinnen. 
i)ie  Brüclie  ilit'nl  aucli  dem  .Sli.iöht;nv€rkt:hre. 
Itaenseb  hat  seiner  kurzen,  aber  für  Bautechniker 
Rehr  wertbvoUen  Abhandlung  auch  einen  IJcber- 
üiehtsplnn  der  Linie  de»  NordostaeecanaliB  l)cige- 
geben.  A.  13. 

Die  rntergachnng  von  Penernngsanlagen. 

Eiiif  Anleitung  zur  Anstellung  von  Tlri/.vi  r^iichcn 
von  Hanns  Freiherr  JUptuer  v.  Jonstori}.  \\  ien, 
Pest,  Leiprig,  A.  Hartleben.  1891.  Preis  6  Hark. 

Dieses  Boeh,  welches  für  den  Theoretiker  eine 
Fülle  von  Anregung,  für  den  Praictiker  eine  Summe 
ökonomisch  höchst  werthvoller  Erfalirungeu  bietet, 


besteht  aus  vier  grös.seren  Abschnitten,  deren  erst&; 
gleicinam  als  Einführung  eine  gedrängte  Uebcrsicn 
der  nÖÜiip''n  chemischen  iiiul  ]iii  v-.ikalischen  Grund, 
siitzo  eiti.^clila<:)ger  Art  enili;il(.  waiirend  der  zweit, 
die  BreDuslotfe   und   di"   Vii  brennungslufl,  der 
dritte  die  Apparate  und  die  hieran  gebundenei- 
Bereehnungen,  und  der  vierte  die  PrUfmig  dar 
FinH'rmif;siiiiI;igen  im  Besonderen  bo.-^pricht.  Das 
Buch  treibt  keine  Systematik  in  der  gestnllten  Auf- 
gabe, sondern  gebt  gaos  richtig  von  einzelnen  Bei- 
spielen aus,  an  denen  es  alles  den  üegeostand 
BetrelTende  ausführlich  erörtert  Als  trefnieb  avs- 
gewählt,   müssen    auch    die    anhangsweise  bei- 
gegebenen für  den  Praktiker  bestimmten  Tabeilf 
mit    ehemisdi -technisch-    nnd  maihematiacfaen 
Formeln  genannt  wiirdf^n.  —  l^as  Buch  zeigt  von 
ziemlicher  Sorgfalt  der  Arbeit  und  verdient  in 
den  betbeiligteo  Ereiaen  mögliebat  bekaonl  au 
werden.  M, 

Report  (»f  thc  PiMM'cedingi.s  of  ihr  (wenty- 
fourlh  auuual  Convention  oftlie  Master Uar-Buil- 
dera'  AasoeiatioD,  held  at  Cid  Point  Comfort, 
Virginia»  Jnne  10,  11  and  12,  1890. 

Ein  ausführlicher  Bericht  über  die  vorjährigen 
Verhandlungen  des  Vereines  der  Eisenbabnwagen- 
fabrikanten;  er  enibftit  namentlich  fbr  Wagen- 

ronstnh-tiM:r*'  .'in  rf'if'hhaltir'i\*.  interessantes  Alale- 
rial,  indem  et  iiichl  nur  die  veräcliiedenen  Beferate 
der  einzelnen  Coniitcs,  sondern  auch  die  Ober  dir- 
selben  gofillirlen  Debatten  wortgetreu  wiedergiebt 
und  durch  viele  Zeichnungen  ergänzt  Die  bezflg- 
licluMi  Verhandlung'-.:' II  bi'tri^lVtMi  iiiiti*r  Anderen  die 
Dampfheizung  und  \  entiiaiiou  der  Personenwagen, 
die  Anwendung  von  Stahlblech  und  Schmiedeiseo 
hei  .liT  (^oiistruction  der  W,ifj;i'ii.  die  Be<lingungeii 
liir  dvu  Au.sLuuscIi  der  iVi-^oiiüDwagen,  die  allge- 
mein giltigen  Normen  für  den  Bau  der  Wagen 
u.  s.  w.  Der  Bericht  gewährt  einen  tiefen  flinblick 
in  die  YerbllltnisBe  dee  amerikanischen  l^nbaho- 
we.*;en8  uml  in  die  JicrrsrlK.nfli'n  Anschauungen 
über  dea  Jiiiu  der  Fidjiltetriebsmiltel ;  er  bietet 
aber  auch  manch  neuen  (iedanken.  der  sicli  viel- 
leicht in  glücklicher  und  erfolgreicher  Weise  auch 
bei  uns  rerwertben  lastseu  könnte.  A.  B. 


Betriebseinnahmen-Ausweise. 
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62.  HEFT.  27.  OECEUBER  1891.  IV.  JAHRGANG. 


Die  üaitpilicbi  der  Eiseababnea  bei  Sacbbescbädigungen. 


Von 


Dr.  AUred  PoUamek. 

Das  «Dgemeine  bOrgarlieb«  GMetebmb  atolH 

den  Grundsatz  auf,  dass  zur  Bejrrnn.lang  einps 
SebaddodrsatzaDspraches  auf  S«ite  des  He^chiid  igten 
•in  TenobnMm  auf  Seit«  de«  BM«bSdigers  gebeert . 
DoDO  S  1S96  t.  h.  G.  6.  schreibt  anadrOAkUcb 
vor,  dass  .Je(?prmann  bi^roolitigl  sei.  ron  dem  Bo- 
Schädiger  den  Ersatz  des  Schadens  za  fordern, 
w«leb«ii  diwer  ibm  sq&  ^eraohnlden  zngefQgt 
hat.  woraus  dann  mit  Nothwendigkeit  folgt,  dass 
fOr  einen  ohne  Vt'rscliiilil.  n  /.ii^^efiigton  SeViadon 
kein  Ersatz  gefordert  werden  könne.  Daza  kommt 
noeb,  daas  $  ld06  a.  b.  6.  B.  nonnnrt»  n  sei  der 
Schaden,  velchfiii  Jemand  ohne  Vereehiilden  oder 
(lur  h  pine  tinwillkörliche  Handlung  verursacht 
habe,  vuu  ihm  in  der  Begel  nicht  zu  eraetzen, 
womit  also  mit  aller  nnr  wQiuebeinwertbeu 
Deutlichkeit  and  fiwtimmlheit  der  Satz:  „ohne 
VerBuhulden  keine  Ersatzpdiebt"  zar  Begel  erhoben 
wird. 

Dien  «tebt  aneb  niebt  im  Wideraprucbo  mit 
VüS,  welcher  in  »einer  „Lehre  vom  Schaden- 

rrsatz  iirul  flcnitg-thining'"  Seite  8  meint,  dass  der 
ÖUndpuQkl  der  Kodactoren  des  allgemeinen  bürger- 
beben  (ieaetaboebes  sieh  niebt  anders  beaeidmen 
lasse,  als  durch  den  Satz,  das  Recht,  die  Cierech- 
ti!/-k«it  fordern  nicht  überall,  wo  eine  Scharleri- 
ersauptlicht  beäleluu  soll,  das  VörbandeDi>eiu  eine» 
Tenehnldens,  aondern  es  genOge  unter  ümatinden 
zur  Begründung  der  Verantwortlichkeit  schon, 
da««  Jemand  die  Ursache  der  BeaobftdiguDg  ist. 
I». 


—  Das  alignnieine  bOfgeilidie  Gaaetxbocib  s.ngt 

eben,  (la.<;s  ein  niebt  versc-hnlib-'fer  Schule  nur  in 
„der  Kegel"  nicht  zu  ersetzen  sei,  uud  lüsst  somit 
von  diesem  aufgestellt«n  Qruodsatze  Aosnabmen  an. 

Solche  Ausnahmen  macht  das  allgemeiue 
bürgerliche  GesetzbnLli  selbst,  z.  B.  in  rlen  |i§  -It», 
IUI,  1155.  Auch  die  spfitere  Gesetzgebung  bat 
von  dieser  Begel  im  Tnterene  einer  beaseFen 
Rech tfiverfolgu Iii:  und  um  einem  immer  ftlblbarer 
werdenden  Bedürfnisse  des  Lebena  abzuhelfiin 
wiederholt  Ausnahmen  gemacht, 

Zn  dieaen  Ananahmen  werden  In  neuerer  Zeit 
von  der  Theorie  und  Praxis  in  abereinstimmender 
Weise  auch  jene  Sachbeschädigungen  {je/tlhlt, 
welche  durch  den  Bau  und  Iktrieb  von  üisan- 
bahnnnternehmuqgen  entateben. 

Während  aimlich  in  den  ersten  Zeiten  des 
Ei^ienhahnwesens  noch  die  AuffHs-ting  vorherrschte, 
dass  auch  die  Eisenbahnen  nur  für  einen  vou 
ihnen  verediuldeten  Schaden  zu  haften  haben 
(»iohe  Entscheidung  des  obi'i>tt'n  (ierichtKhofes 
vom  .m  December  1859,  Z.  i:^!»lS;  Röll  Samm- 
lung, 1.  Band,  Nr.  10),  wird  nunmehr  behauptet, 
daas  die  lüsenbahnnnternehmungen  (hr  jede  Saeb- 
besLhädigiing.  welche  durch  den  Bau  und  Betrieb 
der  Eisenbahnen  entsteht,  auch  dann  aufzukommen 
haben,  wenn  diese  Sachbeschädigung  ohne  ihr 
oder  Ihrer  Organe  Tendmlden  entstanden  sein 
sollte.  So  hat  die  rechtHkraHifr  gewordene  Knt- 
scbeiduog   des   Oberlaudesgericht«])    Wien  vom 
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J  9. Januar  1875,  Z.  3837  fRöII,  Sainrolnu^'  I.  Bd.,  141 ). 
au£gesproclitio,  das«  die  UaApflicbt  der  Eisenbaboen 
Ar  die  aa  «tnem  Onudstflek»  iBfolge  dat  Efe«i- 
babnbaues  eingetretene  ßesciiädigung  unabhängig 
von  einem  Verschulden  der  Bahn  sei  und  auch 
in  d^m  Falle  eintrete,  wuud  &h  uumiUelbare 
Ursache  eine  vi«  m^or  «rseheiM;  duMlbe  Priadp 
der  Verpflifhtarg:  zum  Seliadenersütze  ohne  Ver- 
schulden hat  die  £ntscheidung  des  obersten  Ge- 
richtsliofM  Tom  7.  Februar  1878,  Z.  7685  (Bftll, 
Sammlung,  I.  Hand,  Nr.  239)  «uigosproeiMii,  and 
eine  Eisenbahnnntfrnelimnn^  fflr  die  heim  Vor- 
Qberfabren  der  ZQge  eingetretene  ErschOtteruog 
und  dadurch  erfolgte  Beeebftdigung  eiDoe  Hanse-s 
Terantwortlich  gemacht.  Ebenso  hat  die  Ent- 
scheidung d<>s  nlj(<rs(('ii  Gericbtsbofe.s  vom  S  Fe- 
bruar 1882,  Z.  lll&il  (Köll,  Sammlung,  II.  Baad, 
Nr.  319),  die  EinmbahnnDterDehmiragMi  Ar  den 
Schaden  haflitflichtig  erklärt,  welcher  diireb  Raaeh 
und  Kohlenstaub  der  Locomotive  an  dem  ariifrenzen- 
deu  (irundstQcke  entsteht,  ohne  hücksicbt  darauf, 
ob  der  EisenbaliDiiDterDehming  era  Tersebnlden 
zu  Last  ntllt  oder  nicht,  etc. 

Zur  BegrQndung  der  Ansicht,  dass  die  Eisen- 
bahnunternebmungdo  auch  eineD  von  ihnen  oder 
ihren  Ofgiaeo  nicht  TerBchnldeteii  Seheden  zu 
vertreten  haben,  beruft  man  sich  auf  §  10,  lit.  T 
deR  sogenannten  Eisenbahnconcessionsgesetzes 
vom  14.  September  1854,  B.  G.  Bl.  Nr.  238, 
wonaoh  die  BieenhahDMi  verpffiditet  eind,  alten 
Sehaden  an  öffentlichem  oder  Privatgute  zu 
vergüten,  welcher  durch  den  fraglieheo  Eisen» 
bahobau  veraulasat  worden  ist 

Dieae  Ansieht  ist  in  früherer  Zeit  niebt  an- 
widersprochen goblioboD.  Man  hat  es  als  eine  Ano- 
malie empfunden,  dass  die  Eisenbahnen  von  der  allge- 
meinen Begel  in  Schadenersatzfälien  bei  Sacb- 
besebldlgaageo  anagenommtm  und  hirter  getreHen 
sein  sollen,  als  die  anderen  Bechtsindividuen. 

Diese  Anomalie  tritt  um  so  .schärfer  hervor,  wenn 
erwogen  wird,  dass  die  Eisenbahnen  zufolge  ausdrüek- 
liober  Geaelseevoraebrifl  bei  kOiperliehen  Verlet« 
Zungen  oderTödtUDgen  von  Menschen,  woselbst  es  sieh 
also  um  die  kostbarsten  Ciüter  handelt,  wieder  der 
Begei  des  allgemeiueo  bUrgerUcben  Qeaetzbnches 
unterwerfen  und  nor  im  Falle  einea  vorliegenden 
Verschuldens  schadenersatzpflichtig  sind.  Denn 
das  Gesetz  vom  6.  Februar  1869,  K.  G.  Hl.  Nr.  27. 
normirt  in  den  1  und  2,  daea,  wenn  doreb 
tÜM  Ereignnng  im  Terkehre  einer  EieeiibahD  die 
körperliche  Verletzung  oder  die  Tödtung  eines 
Menschen  herbeigeführt  werde,  stets  vermuthet 


wird,  da.-s  die  Ereignuog  durch  ein  Versi  L  iMen 
der  Unternehmung  oder  ihrer  Organe  emgeuet^o 
ael,  und  daaa  die  Bahn  das  Yeraehalden  ihrer 
Organe,  sowie  ihr  eigenes  durch  Leistung  des 
Ers.itze.s'  tn  vertreten  habe,  von  einer  Erfsatzleistung 
aber  nur  dann  und  nur  in  dem  Maaüse  befreit 
werde,  ala  aie  beweist,  daaa  die  Srtignung  durah 
einen  tinabwendbaren  Zufall  (höhere  Gewalt, 
vis  major)  oder  durch  eine  unabwendbare  Hand- 
lung einer  dritten  Person,  deren  Verschulden  sie 
nicht  n  vertreten  bat,  oder  doreb  Veraebnlden 
des  Beaehld^n  ventraieht  «i»rde. 

Es-  wird  somit  die  Verpflichtung  zum  Scli.iden- 
crsatze  bei  körperlichen  Verletraogeo  oder  Töd- 
tungen  von  Mensehen  von  einem  Verachnlden  der 
Bahn  oder  ihrer  Oi^aoe  abhängig  gemacht  und 
lind  nnr  die  Beweislast  zu  Ungunsten  der  Bahnen 
vorschoben.  W&brend  sonst  im  Allgemeinen  der 
Beaehfldigte  das  Vorbaodenaein  einea  Verseboldens 
nachweisen  miMS,  ist  die  Eisenbahn  bei  I.<eugnuag 
eines  Sphadenensatzanspnichcs  verhalten,  dai-zu- 
tbun,  dass  ein  Verschniden  ihrerseits,  respecuve 
ein  Versehutden  ihrer  Organe  niebt  vorliege,  ein 
Beweis,  der  natflrlich  nur  dadurch  erbracht  werden 
kann,  dass  bewiesen  wird,  die  schädigende  Ereig- 
nnng sei  durch  einen  unabwendbaren  Zufall,  durch 
eine  vnabwendbere  Hsndinng  eines  Niehtbedien- 
steten,  oder  durch  Verschalden  des  BeschftdigteD 
verursacht  worden. 

Mit  ITn recht  zahlt  daher  der  Commentar  Sfuhen- 
rauch,  4.  Auflage,  iL  H&ud,  Seite  t>13,  Anmerkung  2, 
die  Haftnng  der  Eiaenbahnen  Ar  Kfti^perverlelsungea 

zu  den  Fällen  der  Schadenersatzpflicht  ohnjl  Tsir» 
scbuldeu  des  zum  Er:>atzc  Verpflichteten. 

Nachdem  unmöglich  auzunebmeo  war,  dass  die 
nur  schrittweise  und  vorsichtig  vorgehende  Geeetzge- 
bong  der  Ffinfi%eijahrebinaiehtlieh  der  BisenbabneD 
mit  der  Verordnung  vom  4.  September  1854. 
K.  G.  BI.  Nr.  238,  ein  ausgesprochenes  Princip 
des  allgememen  bOrgerlicheo  Gesetzbuches  durch- 
breehflo  nnd  den  Eiaenbahnen  bei  Saebbesebadi' 
gnngen  ein  Privilegium  odiosnm  auferlegen  wollte, 
um  dann  mit  dem  Geaetse  vom  6.  März  1869, 
R.  6.  Bl.  Nr.  87,  bei  Körperverletzungen  doch 
wieder  auf  dieses  Princip  zorückzukommeo  — 
eini-  Art  juristischen  Atavismus  so  hat  man 
versucht,  die  oben  erwähnte  Anomalie  im  Wege 
dner  bterpretation  des  §  10,  liL  I  der  7erord* 
nung  vom  14.  September  1854,  B.  G.  Bl.  Nr.  238, 
zu  beseitigen  und  den  Eiaeababneo  dadurch  xu 
Hilfe  zu  icommen. 
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So  hat  V.  Gnibmayr  (, Juristische  BlfitttT  Nr  12, 
1877)  behauptet,  das»  in  der  Bestimmung  des 
§  10,  HL  b  1,  nicht  eine  singnlarrechUicbe  Modifi- 
«idoB  dM  ^Tttnchtaa,  tODdern  eine  Norm  des 
öffeutliehen  Rechtes  zu  erhlickcn  sei,  durch  welche 
der  Staat  io  AusObang  seiner  Folizeibobeit  den 
Eisenbabnunternebmungen  in  gewisser  ffiehtong 
BeMbrinknogeD  aaferlege.  Im  §  10,  lit.  b,  liege 
Ae.r  Nachdruck  auf  dem  Satze:  ,ilie  Eisenbahri- 
uQternebmungen  haben  ferner  solcbe  Vorkehrungen 
zu  treffen,  dass  die  aogrennnden  Omndstfloke, 
Oablnde  etc.,  durch  die  Bahn,  weder  wahrend  des 
Baues  noch  in  der  Folge  Schaden  leiden,  und 
aisd  verpfliebtet,  fär  derlei  Bescbädigungeu  zu 
haften";  diese  Bestiiniiiaiig  sei  «ine  AnsnilunB- 
bestimmung,  da  iur  andere  EigenthOmer  eine  so 
allgemein  umfaftsende  Terpfliohtung  bei  der  Eigen- 
UtufflsausObung  oicht  bestehe.  —  Wir  b&tten  hier 
«in«  ieaar  rar  Erheltnig  und  Beförderang  dm 
■UguneiiMii  W«])]««  vorgeschriebenen  EinscbrÄn- 
kung<>n  vor  uns,  welche  laut  §  364  a.  h.  G.  B. 
Tom  KigenibOmer  bei  der  Ausübung  seines  Hechtes 
Dieht  llbeitretMi  werden  dllrf«D.  TJebertvete  die  Beho 
die  gedachte  «fiinecbrilnkung'',  unterlasse  sie  ee  elflo» 
das  Eigentbum  des  Nachbarn  dnrch  geeignete 
Vorkehrungen  vor  schädigenden  Einwirkungen  des 
Bevee  oder  Betriebes  ra  wehren,  so  mllsae  sie 
fllr  die  aus  der  Unterlassung  entstandenen  Be- 
RchSdigiinpen  haften;  diese  Haftpflicht  trete  nicht 
ein  kraft  eines  privatreuliilicljeu  Sonderrechtes, 
soDd«m  sie  giUnde  sieh  snf  die  für  Bissnhahaen 
wie  fllr  andere  Individuen  gütigen  Vorschriften 
des  aligemeineo  bürgerlichen  Gesetzbuches. 

Dieser  v.  Grabmajr 'sehen  Inltirpretation  des 
I  10,  Hi  (,  kann  naa  wohl  nicht  beipflichten, 
da  bei  ihr  der  Wortlaut  der  erwähnten  Ministerial- 
verordnung  zu  wenig  berQcksicbUgt  wird.  Der 
erste  Absatz  des  §  10,  lit.  b,  welcher  eben  ioter- 
pretiiC  weiden  soll,  wird  einfach  weginterpretirt, 
weggelassen,  indem  v.  Orabniayr  den  Nach d nick" 
saf  den  zweiten  Absatz  verlegt  wissen  will.  Aber 
dar  erst«  Ahssts  existirt  für  sich,  und  der  zweite 
Absatz  stellt,  wie  schon  aus  dem  Worte  „femer" 
hervorgeht,  eine  weitere  Verpfliehliing  der  Kiscn- 
baboen  auf,  und  damit  t%llt  auch  die  erwähnte 
Interpretation  snssninien. 

Auf  dem  Wege  der  blossen  Ittter|^tation  des 
?  10,  lit.  b  I.  läs^t  sich  nun  die  angegebene  An- 
sicht, wonach  die  Eisenbahnen  bei  BachbescbAdi- 
guogen  «oeh  ohne  Versebnldmi  sn  haften  haben, 
nidit  befcSmpfen,  denn  i»r  Wortlaut  qnieht  xu 
deutlich  ftlr  dieselbe. 


Nichtsdestoweniger  dürften  aber  doch  l»ie- 
jeaigeo  Becbt  haben,  welche  sich  mit  dieser  An- 
sieht nieht  befreunden  können  und  aucb  bei 
SacbbeschAdigungeo  durah  BiseniMduieii  das  a%e- 
meine  boigarliehe  Gesetshttsh  aagawendet  wbsen 
wollen. 

Ss  ergiebt  sieb  dies  aus  fotgender  Erwägung: 

Wenn  es  riebtig  sein  soll,  dsss  die  Sisenbahnan 

infolge  des  §  10,  lit.  b  I  der  Verordnung  TOD 
14.  September  R.  G.  Bl.  Nr.  238,  fQr  eine 

aucb  ohne  ihr  Verschulden  entstandene  Sacbbe- 
sohftiBgnng,  weleh«  mit  dem  Ban  oder  mit  dem 
Betriebe  zusammenhängt,  ersatzpflichtig  sind,  so 
mflssto  der  §  10,  lit.  h  I.  1.  e..  das  allyonieine 
bQrgerliche  Gesetzbuch  iu  dieser  Hinsicht  zu  ün* 
gnnsteu  der  Kaenbahnan  abgalndert  haben. 

Eis  moai  daher  offenbar  zunächst  die  Frage 
aufgeworfen  werden,  ob  die  Verordnung  vom 
14.  September  1854,  B.  G.  Bl.  Nr.  238,  Oberhaupt 
geeignet  ist.  einen  priTatredtttiehea  Omndssts  des 
allgemeinen  bürgerlichen  (resetzbuches  abzuändern 
oder  aufzuheben,  und  ob  in  der  That  die  Aster- 
reichisebe  Gesetzgebung  ein  Princip  des  allge- 
meinen borgerliehen  Geeetabuehes  m  Ungunsten 
der  Eisenbahnen  brechen  wollte. 

Nach  s5  9  de.s  a.  b.  fi.  R.  Itehalten  Gesot'/.c 
so  lange  ihre  Krail,  bis  sie  von  dem  Gesetzgeber 
abgeändert  oder  ansdrlleUidi  aul|;«hoben  werden, 
d.  h.  ein  Gesetz  kamt  nur  wieder  durch  ein  Ge- 
setz abgeändert  oder  aufgehoben  werden,  das  auf- 
hebende oder  au%ebobene  (abändernde  oder  abge- 
änderte) Oesets  msg  ob  ttGeaetc"  in  engeren  Btnne 
des  Wortes  sein,  oder  eine  mit  Oesetaeskraft  «os- 
gestattet«  Verordnung",  wenn  sie  nur  beide  rem 
Gesetzgeber  ausgegangen  sind. 

Auf  den  rial  beatritteueo  Untarsehied  zwischen 
•Gessti*'  und  «Terordnuag"  soll  hier  nldit  weiter 
eingegangen  werden. 

Ist  nun  die  Ministerialverordnung  vom  14.  Sep- 
tember 18&4,  B.  G.  Bl.  Nr.  238,  vom  Gesetzgeber 
anssegangeii,  also  ein  Geseta  oder  dne  mit  Ge- 
setzeskraft ausgestattete  Verordnung,  welche  das 
allgemeine  bflrgerlicbs  Geseta  absatndern  oder 
aufzubeben  vermag? 

Die  ftugUehe  Vorschrift  ist  im  Jahre  1865  er- 
lassen worden.  Damal.s  galt  in  Betreff  der  Gesetz- 
gebung das  Patent  vom  l.H.  April  1851,  R.  G.Tll  Nr.f»2, 
welches  im  §  7  vorschreibt,  .dass  der  Keichsrath 
in  allen  Fragen  der  Gesetsgabnng  gehOrt  und  der 
Anhörung  desselben  in  der  Kundmaehuag  der 
Qssetse  erwAhnt  werden  mOsse." 
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ZeiUobrift  fBr  Eiwnbahnen  und  DftmpfMhiflUtrt. 


Hr.  58 


Zu  joiifr  ZbÜ  war  eben  der  Idonarch  iu  der 
(jtiäuUgebiiiig  besobraukt,  uod  in  der  Au&ttbuog 
des  GesetzgebuugweehtM  an  die  Anharaog  d«8 
Keichsru(bes  gebandMi,  ao  diSB  nklit  d«r  Monaroh 

allein  Gesetzgcltor  war,  sondern  nnr  in  Gemein- 
üchaA  mit  dem  Heichsrathe,  beziehungsweise  nach 
Aobörang  deMdbeo. 

Die  Anhörang  des  Beicbsratbes  in  Fragen  der 
(lesetzgcbniig  gehörte  also  wiilireiid  diT  Oeltiings- 
Ztiit  des  Patentes  vuin  13.  April  l&bl,  R.  0.  Hi. 
Nr.  9S«  uod  eonait  aueb  im  Jahre  1864  rar  ver- 
riutsiingsmilssigen  Abfassung  der  Gesetze,  und  die 
Erwishininp  dieser  Anhönjng  zur  gehörigen  Knnd- 
nutcbuug  desselben  —  eine  Ansicljt,  wulche  auch 
Ungar  in  seinem  Bysiem,  vierte  Anflage,  Seite  28 
vertritt. 

Ausfierdem  aber  gab  es  auch  noch  Vorschriften, 
welche  sich  aaf  die  innere  Form  der  Kundmachung 
beziehen.  Gesetze  nnd  icaiaerliebe  Verordnungen 
niii.ssteri  nftmli'^h  sowohl  mit  der  T''titprschrifl 
des  Kaisers,  als  mit  der  Unterschrift  jenes  oder 
jener  Minister,  in  deren  Zweig  der  Gegenstand 
sunAchst  oinschlügt,  und  mit  der  Unterschrift 
des  Kunzleidiroctors  dos  ]\Iinisterralhes  und 
der  am  Schlüsse  seitwärts  stehenden  Formel: 
„auf  Allerböehste  Anordnnng^'  veneben  sein 
(  Artikei  4  des  Allerhöchsten  Cabinetschreibens  vom 
-Tt.  August  18f)l,  H.  G.  BI.  Nr.  194).  Ueberdies 
war  iu  der  Kundmachung  der  Gesetze  uod  kaiser- 
lichen Terordnnngen  ausser  der  bereits  dnreb  §  7 
dm  Patentes  vom  13.  April  1851,  R.  G.  Bl.  Nr.  92, 
vorgeschriebenen  Anhörung  des  Hoirh^irathos  auch 
die  stattgefundene  Vernehmung  des  Ministerraibes 
TM  erwftbnen  (Artikel  5  dea  AUerhddiatan  Cabinet- 
.Schreibens  vom  80,  August  1861,  R  G.  Bl. 
Nr.  19-1). 

So  enthalten  aus  dem  Jahre  lbö4  die  kaiser- 
lichen Patente  vom  16.  Janaar  1864,  R  O.  Bl. 

Nr.  21,  vom  IC.  .laiiuar  lS5i,  R.  0.  Bl.  Nr.  22, 
lietrciTt'JiiI  die  UurcbtUhrung  der  Gruudeutlastung 
fUr  Ungiirn.  sowie  fUr  die  Wojwodschail  Serbien 
und  das  Temeser  Banat  sowobl  die  Claiisel  „Ober 
Vcrnobmnng  Unsen  s  Ministerrathe;;  und  narh  An- 
hiirung  I'n.seres  Reichsrathes".  als  auch  die  Unter- 
schrift des  Kaisers,  des  betreffenden  Ministers  und 
des  Kantüeidirectors  des  Ministorratbes«  sowie  die 
.vfitwärts  am  Schlüsse  stohondc  Formel:  ,anf  Aller- 
bouiiste  Anordnung".  In  derselben  VVeise  sind  die 
kaiserlichen  Verordnungen  nnd  Palente  vom 
SO.  April  1854,  H.  G.  BL  Nr.  96  (betreffend  die  Voll- 
.strec'kuug  der  V(  rfCiwringen  und  £rkenntlus:^l■  der 
iaudesrürsUichen,  politischen  und  pohzeilicben  Be- 


hörden), vom  11.  Mai  18.54.  B.  G.  HI  Nr,  120 
(betreffend  die  Zuweisung  mehrerer  Uebertretungen 
zur  Btra^riobtsbarkeit  der  Sieberheitabebürdeii), 

vom  23.  Mai  1854.  K.  G.  Bl.  (Berggesetz),  vom 
9.  Aupnst  1854,  R.  G.  BI.  Kr.  208  (Verfahren 
ausaer  Streitsachen^,  etc.  etc.  adjustirt. 

Eine  Norm,  welche  ohne  Anhörung  des  Reichs- 
rathee  erlassen  nnd  ohne  Bnrlibnang  dieser  An« 

hörung  publicirt  wurde,  und  welcher  es  auch  ao 
den  übrigen,  oben  erwShnten  inneren  Förmlieh- 
kciten  fehlte,  konnte  nun  mit  KückHicht  auf  §  7 
des  Patentes  vom  18.  April  1854,  B.  6.  Bl.  Nr.  98 
und  Artikel  4  und  T)  dc^  Allerhöchsten  Cabinet- 
schreibens vom  20.  August  1851,  R.  G.  Bl.  Nr.  194, 
in  Fragen  der  Gesetzgebung  nicht  Anordnungen 
nnd  Verf&gnngen  treffen,  war  daher  kdn  Geeeta 
im  eigontlichon  Sinne  des  Wortes,  und  vermochfci 
somit  auch  nicht  ein  „Gesetz"  abzuändern  oder 
aufzuheben. 

INe  in  Bede  stehende  Vorsebrift  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  R.  G.  Bl.  Nr.  238,  nennt  sich  nur 
Verordnung  des  Ministcrinrns  ftlr  Hand«!,  (ie- 
werbe  und  öffentliche  Bauten  und  ist  in  Gemäss- 
beit  der  mit  AllerbHehstsr  Entseblisssnng  vom 
8.  September  1864  erhaltenen  KrmÄchtigung  er- 
lassen worden:  sie  ist  lediglich  von  dem  damaligen 
Minister  für  Uandel,  Gewerbe  und  öffentliche  Bauten 
unterfisrtigt,  und  hat  Autbahme  in  das  Beiebsge- 
sotzblatt  gefunden. 

Eine  Krwilhnuug  der  Anhörung  des  Reichs- 
rathes  ist  in  dieser  Verordnung  nicht  enthalten 
und  ist  der  Beiebsrath  daher  Itei  firtass  dersdben 
auch  nicht  angehört  worden,  und  da  die  fragliche 
Vorschrift  sich  solb.st  nur  als  eine  Verordnung  be- 
zeichnet, fehlen  ihr  selbstverständlich  auch  alle 
übrigen,  die  Gesetze  und  kaiserlichen  Terordnungeo 
cbaraktorisirenden  Merkmale  (Erwähnung  der  Einver- 
nehmung des  Ministerrathcs,  Unterschrift  des  Knisers, 
des  Kauzleidirectors  des  Ministerraibes,  die  Kormel 
„anf  AUerhOefaste  Anordnung*'). 

Die  Vorsebrift  vom  14.  September  1854, 

R.  G.  Hl.  Nr.  238,  iht  .soiiiit  nicht  von  dem  da- 
maligen Gesetzgeber,  dem  Kaiser  und  dorn  I{«jichs- 
rathe  ausgegangen,  sondern  eine  einfache,  von 
einer  CentralbebOrde  eriaaseae  Verordnung,  wdeher 
auch  der  Umstand  keine  gesetzgelicnde  Kraft  bei- 
logen kann,  dass  sie  auf  Grund  einer  besonderen 
kaiserlichen  Ermftehtigung  erlassen  worden  ist; 
denn  um  diese  Kraft  zu  haben,  hatte  ebra  vorber 
der  Reichsratb  angehOrt  und  diese  Anbthrnng 
im  Gesetze  kundgemacht  werden  m&seen. 
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Als  Ministerialverordimnir  konnte  dieso  Vnr- 
sohriil  /.war  innerhalb  der  bestebendeo  (iesotze 
Aoordnuogen  treffen,  ab«r  da  ai«  nieht  Tom  Oe- 
aetzgeber  herrührt,  mit  Rücksicht  auf  §  0  des 
i  *  (i.  B.  weder  Oesetxe  abftDderOt  aoeh  «ol«be 
aufhel.>f  n 

Dieäe  Verordnung  ist  daher  anch  kein  Gesetz 
ioi  weiteren  Sinne  des  Wortes  irad  kommt  ihr 
aomit  auch  nitbt  die  in  den  Manz'schen  Gesetzes- 
ausgaben enthaltene  Bezeichnung  .Eisenbahn- 
coacesaicnsgesetz"  zu;  eine  Bezeichnung,  welche 
Bbrigena  gar  nieht  offlciell  iat,  da  sie  aieh  ian 
BeiehigeBetablalte  nieht  vorfindet 

Deiil  S  10,  lit.  hl  der  Ministcrialvcr- 
ordnung  vom  14.  September  ISfiJ,  K.  H  U\. 
Nr.  238,  kann  daher  mit  iiücksicht  auf  die  vor- 
stehenden AnsfUhrungen  nieht  die  Kraft  beigelegt 
werden,  das  allgemeine  bQrgeriiche  (iesetzbuch 
in  irgend  einer  KeMtimmuug  abzuilndern,  und  da 
nach  §  9  dos  a.  b.  G.  1^.  GoKetze  su  lauge  ihre 
Geitni^  behalten,  bia  aie  vom  Oeaetigeber  abge- 
ftndert  oder  aufgffliöbcn  wcrdi^  ti,  s<>  hat  d:is  i'in 
gangs  erwähnte  Prineip  des  allgemeinen  bürger- 
liehen Gesetzbuches:  „Iceine  Sebadeuersatzver- 
bindliehkeit  ohne  Veraehnlden"  bei  Saebbeaehädi- 
gungen  durch  Kt>f<nbabnen  naeh  wie  vor  dem 
Jahre  1854  (ioitung. 

Wenn  im  Vorstebendeu  behauptet  wurde,  da8S 
die  Verordnung  vom  14.  September  1854,  R.  G.  Bl. 

Nr.  238,  kein  „Gesetz"  ist,  soll  damit  durcbaos 
nicht  gan&gi  wi^rdon.  dass  dieser  Verordnung 
keinerlei  rechtsverbiudliehe  Kratl.  zukomme,  und 
daaa  ate  etwa  nngiltig  sei.  Sie  bat  vielmehr  wie 
jede  andere  Vfrordnung  einer  Centraibehörde 
rechtsverbindende  Kratl,  .so  lange  sie  Anordnungen 
innerbalb  der  bestehenden  Gesetze  trifft,  geradc- 
ao  wie  aneh  gegenwärtig  die  Staatsbehörden  inner» 
halb  ihres  amtlichen  Wirkuiiirskrcises  befiifxt  sind, 
auf  Grand  der  Gesetze  Verorduuugen  zu  erlassen 


und  Befehle  zu  erLlit  ileu  (  Art.  U  des  Gesetzes 
vom  21.  December  1867,  H.  G.  Bl.  Nr.  145.) 

Nur  soweit  jene  Verordnung  sieh  mit  den  be- 
stehenden Gesetzen  in  Widerspruch  setzt,  also  im 
vorliegenden  Fallp  mit  rkrn  wiederholt  erwähnten 
Grundsatze  des  allgemeinen  bürgerlidieu  Gesetz- 
bnehos,  ist  aie  nngiltig  nnd  anverUndHeh,  md 
hatte  somit  der  erste  Absatz  des  §  10,  lit.  b  diaaar 
Verordnung,  keinp  Anwendung  zu  finden. 

I^ach  Artikel  7  des  Btaatsgrundgesetzes  vom 
21.  Deeember  1887  Ober  die  riehterliehe  Gewalt 
(R.  G.  Bl.  Nr.  144)  sind  nun  die  (icrichte  ver- 
pflichtf't.  übor  die  Giltigkeit  von  Verordnungen  zu 
entscheiden;  es  ist  somit  der  erkennende  Biehter 
in  AuaObung  swnea  riehterliehen  PrOfungsreehtas 
berufen,  der  Vorordntinp-  mm  14.  SuiitfinbiT  1854, 
K.  G.  Bl.  Nr.  238.  beziehungsweise  dem  ersten 
Absätze  des  §  10,  lit.  b  derselben,  die  Anwendung 
zu  versagen,  so  das»  auch  bei  Sachbeschädigungen 
di.'  Schadenersatzpflicht  der  Eisprilnihnon  von  dpr 
Krage  abhängig  zu  machen  ist,  ob  ein  Verschulden 
der  Bahn  vorliegt  oder  nicht. 

Bei  Br:indsch.ido»,  welche  durch  Funkenaus- 
sprtlheu  der  vorbeifahrenden  Locomotiveii  (miI- 
stauden  sind,  oder  bei  Usus-  und  Mauerbesehädigun- 
gen,  welche  doreh  die  BracbOtterung  infolge  der 
vorbeifahrenden  Zoge  vemraaeht  werden,  haben 
daher  die  Eisenbahnen  nur  dann  7.\\  haften,  wenn 
sich  ein  Verschulden  der  Eiseubaboeo  bezüglich 
derHandhabnogdergebotenen  Voraiehtsmaasaregeln 
gegen  den  Funkenflug  oder  gegen  Erschütterungen 
nachweisen  lässt.  Ebenso  werden  die  Eisenbahnen 
für  Wasserschäden,  welche  mit  dem  Bestände  de^ 
Bahnkörpers  dadaroh  im  Znaammenbange  stehen, 
dass  durch  die  Errichtung  des  Bahnkörpers  die 
Wasserabflussverhftltnisse  ungünstig,  zum  Nachtheile 
der  Anrainer  beeinflusst  worden  sind,  nur  daun  zu 
haften  haben,  wenn  ihnen  ein  Yeraehnlden  in  der 
AnlncTP  des  BahnlcOrpon  naefagewieaen  werden 
kann. 


Proc|ramin  für  die  ö^keatlichen  VerkehrsaDlagen  in  Wien. 


Das  Programm  für  die  Snan^elle  Sicher- 
slellung  und  die  Ausfiilnnnfr  von  ölTiiif liehen 
VerkehrsaDlagen  in  Wien  enthält  folgende  Bestim- 
mungen: 

I. 

Dl.-'  AiiMuhniua  .ier  titclittohenden  fTMMa  Vcrirthrs- 
•nltfeii  in  Wien,  uod  zwar; 


1.  d«r  WittMT  Stadtbalin; 

2.  der  ftognlimaf  das  Wjeaflassn  aotor  gleiobieiUgar 
Anla^v  beideraaitigtt 

;i.  der  Anlage  VOB 
Dooauoauales; 

4.  dm  (Ittwandloiig  4m  Domaaaailtt  In  eioen  gsgao 

Erös»*rp  Unrhwü'Sü.T  g^purhiitKlen  Hundels-  und  Winterhafen 
toll  durah  du  Zii»iiDini«owirken  de«  Suates,  des  Landes 
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und  der  Qemeiude  unter  den  im  iia<.'lir>il^>'ii.ii'ii  (l'iinkt  II 
bia  «LDMiilieMliob  XI Vj  aogefuliiteu  Mudaliläluu  »toher- 
gtttoltt  wurdM. 

Die  AutfUhruag  der  vorbezeichneten  Anlagen  lint  ttaeh 
einem  eiobeitliebeo  Oenmatplaiie  iu  tiemäsiheit  der  Ke- 
•tiamiDg«  4m  gegwwiiiigtn  ftpgammif»  w  «rfolcao. 

II. 

Dm  ia  Wiea  aoiiofilirenda  Stodtb«bu«ti  toll 
Ton  QMfelitapQtikte  dar  teobniaatian  Anafthrnogamodali- 

tItaD  in  /V  :  Tosse  Gruppen  fj^thailt  werden,  und 
ww  in  ll»uptt>iiiuien)  welobe  bei  Ausstattung  mit 
den  Charakter  veo  TolAeluMii  nd  M  vellatiadign-  IStbw 
gangaßhigkeit  für  ainunttichc  F.ihrtn»tri^'!isuiiftel  der  Au- 
Bchlusabahnen  sofort  eioeu  diret-tcu  Hthietienanechln»»  an 
Hk-  bcfltehendeu  Hauptbahoan  erkalten,  und  in  Loeal- 
talwe%  bei  welebee  —  van  eioxelnan  Tbeilakaoban  ab- 
seeebeo,  a«f  die  aeeh  Ftbrbetifabaiiiittal  der  Hanptbehtten 
unter  Kt'wissen  BL-eolirinkungcn  übergehen  kuiuii'n  —  ein 
directer  SuUeueUttrisaLiiuii«  an  die  b«atebaaileu  Babaeu  nicht 
unbedingt  notbwendig  eraeheiat« 

Aber  Meb  bei  diesen  letzteren  wird  die  Herstellung 
rfnea  direeteo  SchienenansohlusteR  w  dm  iu  Wien  ein- 
iiiüiidendeu  Hauftbahii-'u  und  die  Einrichtung  eines  direoten 
UebergangaTarkebres  aaf  die  Loaslatnakea  dieier  flaapt» 
bebnen  «Hsoatreben  sein. 

SplbgtvmtSndlicli  sir.d  die  Localbaliiien  untereinander 
in  eutspteöiiende  direote  Schienea Verbindung  zu  briogea, 
eo  dass  ein  UauIcigMi  Dar  in  nswnwfdlleheii  PlUea  ein- 
ntrelen  bat 

Bine  weitere  CRtertheilung  der  Linien  des  W'imtt 
Sudtlmliiinetze«  ergielt  sich  itiit  Kücksieht  auf  deo  Umstand, 
da««  die  Aosfübniug  der  fraglicben  Babnliaien  aiun  Tbaile 
aefM  aiehergaelent,  warn  TMh  einer  apHanu  Knknnit 
Torb>3haltün  w^riltui  soll,  wenn  und  aebald  aiek  ein  BedOif- 
mss  biefür  iieraus»l«lkii  sollte. 

Das  far  Wien  zu  projectirende  Babnnotz  hat  demnach 
oiebatabande  darebwega  deppdfleieiaic  MusnOhreade  Linien 
so  uiBi^Bn: 

A.  Seftat  aleheriMteUeaide  BalulliteB. 

L  Hnnptbahnea. 

a)  Rine  Verbindung  der  Kr  i  -  Fnmz  Josef-Bulm  ,nn  <Ut 
Wiener  Verblndungshalm  und  Sudbabn,  dann  mit  der 
Donan-Üferbahn  and  der  Kaiserin  Eliaaballi  •  Bakn 
(GlrM>Lfaii«).  (15-8  SUoneter,  BflaeÜTkeMen  eine 
26,416.«»  II)*) 

Als  Aiispitnpepunkt  .lii?i>i  Linie  wäre  eine  im 
Zuge  dtii  Kaiser  Franz  Josef-Babn  niohat  Heiligen- 
Stadt  anzoi^eode  SMIen  «oanaebaen,  von  weleber 
die  Bahn  zur  Gürtelptrass.?  nn.I  soi^nnn  entlang  der- 
selben unter  Berülinnjir  .les  W  i  stlaiinhofea  zum  An- 
aclilujg*'  an  die  Wiener  Vcrl.iiiJuiigsbahn  nnd  fUtdimbn 
in  Matzleioadorf  gefübit  werden  «oll. 

Diene  Oirlei-Unie  wire  eineneiUi  von  der  zu 
errieht<'iiil"n  Stalioii  Ileiliponst.Hdt  mit  der  Donao-Ufcr 
bahn  zu  verbiuduu,  anJ^ü-erseita  —   bei  eintretender 

*)  In  diflaen  npfunoimativen  EfTectivkosten  ist  das  Er 
fordennae  Br  die  nen  annlegende  üebergangsstation  in  Matz- 
leinsdorf inb«griflren;  dagegen  ist  hii-rin.  sowjr-  in  den  ii.irli- 
atebeud   angefahrten   Koaleosiffsrn  das   Krfoidemias  fftr 
Intennliniuten  wHii  «atknitm. 


N<jtlivvcii(!igl.(;it  —  mit  der  Kaiserin  Elisabeth-Biibn, 
etwa  iu  der  Station  Peoziag,  in  direote  Verbindong  za 
bringen. 

h)  Eine  Fortsetzung  der  Wiener  VerliindungtibÄhn  vom 
PratL>r«t<'rn  tuit  Benutzung  der  Krunpriuz  iiudulfstrasse 
im  k.  k  Prater  in  die  Donaastadt  und  weiterhin  ent- 
lang der  Donan*U£*rbnbn,  »am  Aneebioaae  an  die  Station 
Nneederf  der  Kuaer  Frani  Jeaef-Bkhn  <lt«Mmtail> 
Linie).  (5-6  Kilometer,  Effectivkosten  drea  3,600.000  fl.) 

c)  Bine  zweite  Verbindung  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  mit  der  Edier  Frana  Joaef-Baka  (TwMt^ 
Liale). 

Dieselbe  hätte  in  der  Station  Penzing  der  Kaiserin 
islisübeth-ßahn  zu  beginnen  und  wäre  fiber  Breitenacc, 
Oltakring,  Uenai«,  Wibring  nnd  Debling  naob  der 
avb  «  guanntmi  Blalien  Heüigeneladt  in  fihien. 
(9.3  Kilometer,  Efftolivkosten  eiroa  9700-000  fl.) 

Bei  Aasfübrung  di«««>r  Liuieu  w&ren  uobesohadet 
dea  VollMhneliarakten  derselben  alle  jene  Erleiobtemagao 
zn  gewtbren,  welche  mit  RQoksioht  auf  die  40  Kilometer 
pro  Stunde  nleht  Obersohreitende  Fahrgeschwindigkeit 
zulässig  »jrsolifiiiiin. 

Hur  bei  der  Linie  a  wäre  sofort  auf  einen  diebteo 
PereenenTerkehr  B&daiebt  an  Bahnen.  Diaaetba  wird, 
tbeils  ab  Tieftiahn.  theils  als  Ilocbbabn  auRziiführen  nein. 

Dt«  mi  /'  geiiatiiit«  Bahnlinie  wära  bis  ^ur  volU 
ständigen  Verbaonng  der  Donaustadt  theilweise  als 
Previeorinm  beranatelien.  nnd  swar  in  folgender  Weiaet 

DiHe  Linie  wird  rom  Pratenrtera  Ua  mr  Errelebnng 
der  Vorp^rtmi.'itrn.sse  als  Iliidibalin  bprgestfsllt,  Koilaiiii 
mit  dieselbe  ins  Strassenniveau  und  wird  vorerst  als 
Mireanbabn  weHergeflihit 

r)ir>  nd  c  bezeichnete  Linie  wird  vorerst  haupt- 
sächlich tur  die  Bedürfnisse  der  Industrie  nnd  fSr  einen 
beschränkten  PersotienTerkchr  (lerzustolleri  .«fin;  ihre 
AnafUirnng  kann  tbeüa  im  Damme,  tbeils  in  Cin- 
aeiniitten,  mit  avnliebster  TermaldnBg  kaitapieüser 
Anlagen,  erfolgen. 

IL  Looalbahnen. 

dj  Eine  Linie  im  Wien-Tbale;  dieselbe  begiiml  nächst  dem 
Weelbabnhofo.  folgt  dem  Zuge  der  Qartelstrasse  der 
unter  a  besohriebenen  Gfirtel-Linie  tua  anm  fioapen» 
dorfer  Sehlachtbauae  nnd  führt  aodann  entlang  dea 
Wiendusses  bis  zur  Elisal'Htli-Brückc-,  im  weiteren  7uge 
entlang  daa  Keeerregarteus  und  Heumarktes  zur  Station 
HanpUoHattt  Naob  den  Tarlaaaan  dieeer  Station  getaugt 
di«  Buhn  längs  der  Wipner  Verbindungsbahn  znm 
Praterstern.  In  Verbindung  mit  dieBsr  Linie  ist  eine 
Abaweignng  vom  Gumpendorfer  Schlaohthaasi3  zur  Dampf- 
tramnay  Sebtobranner  Linie— Mädling  berzuatellea 
(Wienthal'tMe).  (7-2  Kilemeter,  Bübetlfkeeten  eirea 
9,380.000  fl.) 

Auaaeidem  soll  bei  eintretendem  Bedärfnisse  eine 
Fortaetanng  der  Torgedaohten  Abzweigung  im  Wien- 
;  luil>'  aufwärts  bis  an  einen  geeigneten  Punkt  derKaiaerin 
El»i«ibtüi-Babn,etwa  nächst  Hfitteldorf,  hergeetdlt  weiden. 

e)  Eine  Linie  entlang  des  Donauoanals,  BMihfi  der  Station 
Hauptzoilamt,  aneehlieeaend  an  die  aub  d  beaeiobnete 
Bahnstreoke  bia  «am  Frau  Joeer*Baluihefr,  oeentaeU 
bis  zur  neu  errichteten  Stntinii  Helligfnst.nit  dieser  R%bn 
(|>ona»e«nal'LiBie).  Qi-Ü  und  i  i  Kilometer,  Effectiv- 
keit»  aiiM  ^TOOOOOA.  «ad  ifißMM  fl.) 
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f)  Eine  Linie  entlang  der  MaMums  ,  Landetgeriobto-  und 
UriveriitätiatraM%  iMrit  dM  SahotUnitng*  (tmare 
BlBS'Ual«). 

IHatelb«  twaigl  tw  «ütm  gMigiMtoB  Poidcto  dar 

)ul  d  bezeiohnetan  Linie  nichst  der  EUsabeth- Brück«  rtl 
and  mftndet  in  die  ad  e  geoannte  Linie  niabtt  dem 
Kai»erbade  ein.    (40  KUnBMAlir,  EBMlTkoitall  eir« 

Die  ad  <i,  •  u4  /  tnniduMtan  Linien  ttnd  de 

Looalbahnen  im  Sinne  der  cinj^aDge  angedeuteten  Au^- 
filrnngiweiie  hemitellen  und  mit  Rüokiiolitnahme  auf 
•iJMii  dielitM  Pwwnemwltelur  annuführen. 

Diesbetäglish  ertMlieint  etatthaft,  ale  Minimalradiuü 
der  Bdgen  in  der  offenen  Streoke  150  Meter,  ausnähme- 
weise  and  nächi^t  don  Statiooen  }\vMx  im  \mhlen. 
}äx»  AoinaJuM  bildet  die  ad  e  augeflibrle  Donauetoal- 
Li»lfl^  in  mloli«rBig«iinltii«Dig«ralf  180  Ifttar  Balb- 
uieeeer  innerhalb  der  S'tr<>cke  Agpnrnhrücke— Angurtoo- 
brüeke  nicht  angewendet  werden  dürfen. 

Famer  kann  öne  Verringerung  der  Hübe  des  I.ioht- 
■pirattiM  aiit«r  dai  Mnal«  Mim«  von  4-S  Meter  ge- 
■wdia}  ütt  uttan  faiMeUuug  der  iiMk  «u- 
JiMripn  Uobtböbe  ItMU  Torbchaltan. 


B.lnt  «piter  M 

kafMlelleade  Erglanagl^BlM« 

I.  Hauptbahnen. 

Sobald  aieh  infolge  Zunahme  de«  Verkehrslebenü  dl« 
Nothwendigkeit  ergeben  sollte,  auch  die  bis  auf  Weiteren 
TO«  und  SU  den  EndbahnhdfMi  der  bealeheoden  Baiioen 
«mkaiinadeii  Panifigt  big  im  bunere  der  Btadt  ni  leiten, 
wÄre  riir  die  Dnrchleitang  dieses  Extern  verkehre*  die 
Wiener  Verbiodungabahn  mit  der  Kaiser  Franz  Josef- 
Hahn  denrt  in  Zusammenhang  zu  bringen,  das«  längs 
de*  BtBMflMMlet  eine  VelUmho  bergeeteUt  wird,  in 
deren  Znge  flir  die  PenAnenbeAMernng  im  FemTcrkehra 
bestimmte  Stationen  auszaführen  sein  wonion. 
h)  Bei  «intretender  NoUiwendigkeit  wird  ferner  der  zunlichat 
im  Slnaaeudfeia  prefleerieeli  heffNtellle  Tbeil  der 
ad  h  erwähnten  Bahnlinie  verlegt  und  diese  Strecke 
thnnliohst  in  den  HftuserbltHjkeu  der  Donnnetodt  näohst 
der  Vorgartenstraase  als  Hoohbahn  weitergeführt  und 
dieaelbe  unter  länem  Vta  einen  diditen  PenenenTetfcebr 
eingeiiAtet. 

Desgleichen  winl  dies«  Liuie  bei  eintretendem  Be- 
darfe  stromabwärts  Terläogert  werden,  um  «Mb  dieeen 
Tbeil  der  DemnetMlt  in  den  PmeinaaTtffcehr  einbeaMiein 


II.  Looi»lh;ihnen. 

ij  ^ue  Linie,  abzweigend  vou  einem  geeigoeteu  PuukUi 
der  ad  A)  beieiebneten  Staatbabnstreoke  nnd  entlang 
des  B«nnw«v«i  lur  Wien-A8i>aug-Bahn  nnd  erentuell 
lom  Centralftledbefe  (unter  Benützung  der  Wien-Aapang 
Bahn),  mit  einer  Abiwei(iuv  inn  9iid-  nnd  SlMts- 
tnbahofo; 

h)  eine  Abtweifnsf  vod  cfaieni  gedgntten  Pudile  der 

Linie  /  etwa  von  Jcr  I.nnileägeri.^ljtsiitrasse  7u  den 
Linien  «  iiüd  c  (üurtei-  utul  Vürurtä-Liun;i  uiU  even- 
tueller Fortsetzung  gegen  Dörnbach  und  Ptttxleinadorf, 
in  einer  den  speciellen  Veriiiltniieen  vorsabebiKeaden 
Anellhrungsweiae. 


Aateevdea  tind  bebafe  Enibeiiebnnr  weiterer  Tbeiin 

rl«!)  St:i>It>;ebi(!tf!i  Iii  J<Mi  VHrk«>hr  des  Loealbahnneties 
Abzweigiuigett  von  einzelnen  der  Tonogefihiteu  Linien 
is  Amiidrt  ra  nehmen,  deren  nllgeMeiie  Biabtnng  ehe- 

thnn!ieh»t  insoweit  fegtjzeBlfllt  -werfien  soll,  als  dies  für 
die  Aufstellung  des  BauliuleDpläuea  ia  d(iu  betreD'eaden 
SlidtUieitoa  aetbrnndig  ersoheint. 
l)  Behufs  Erleiohterung  des  Verkehres  zwischen  dem  Innern 
der  Stadt  nnd  den  vorstehend  bezeichneten  Localbahnen 
wird  d;e  KealisirunK  von  die  lanero  Stadt  diiroh- 
qneieodea  ßndialbahoen  mit  «lektrieobem  Betriebe  in 
Aneiidit  genemaen,  weleibe  einereeite  ten  der  Bilnbelb* 
Brücke  anter  dftin  f tsfan^iplatze  /.ur  St.ition  Fcrdirmuda- 
Brüöke,  aud«r«r8öit&  von  d«r  Staiiou  Sehottenring  unter 
der  Freiung.  dem  Hof,  Qraben  nnd  StefMaphti  «ir 
Station  Iliuiplzollamt  zu  fuhren  wSren. 

Voralebendes  Linienprogramm  bietet  die  grundlegenden 
Priwü^Mrdie  AofbldlangelneeShidflMbsprcleclM.  mbel 

jedoch  kloiopn^  Modifieationen,  insbesondere  hinaiohtlich  der 
gegenseitigeu  Verbindungen  der  einzelnen  Linien,  sowie  auch 
etwaige  weitere  Ergänzungen  vorbehalten  bleiben. 

In  dieeen  Sinne  werden  eonneb  noeb  eingebende  Stndien 
vemntbnien  eein,  in  ereterer  BeiieboBg  Uni^lUeb  der  an- 
geregten Verbindung  der  Linie  a  mit  itcr  ^ildVjahn  in  der 
ttiohtnng  nach  Heidling.  dann  der  Linie  e  mit  dem  Bahn- 
hofe Hauptzollamt  der  Wiener  Verbindongtbbbn,  ftner  der 
gleichfalls  befürworteten  Deltaverbindungen  an  den  End- 
punkten der  Linie  /,  in  letzterer  Itiohtung  hinsiohUioh  der 
in  Aiirt'guiig  gi'liraohten  Herstellung  vi^n  Manigiulationsge- 
leisen  zu  Zwecken  der  ApproTieioniroog  and  des  Uuaehieg- 
Terimliree  in  dem  oberiuib  der  Angeitenbrleb«  nnd  uitvhnlb 
der  Sophien-Brücke  gelegenen  Tfaeile  des  Donaucanalhafens, 
endlich  hinsichtlich  der  Anlage  von  —  eventoell  im  Straeaea- 
niveau  herAustelieDden  —  SdlleppbnhMn  snr  Bhibfliiekang 
der  Indnitriebeiirkt. 

m 

Vou  däu  vorstehend  aogvfülirun  iiabiilioieu  Riud  im 
Inlweiae  der  wfinsehenswerthen  Vertheilung,  rospective  Uin- 
nmiefaiebnng  der  dnnb  dieee  Babnbanten  bedingten  bedeO' 
tenden  Belutnng  dee  Stetteeekntsee,  dee  Lendee  nnd  der 

Stadt  Wien  vorerst  in  der  Bnnprrtod««  Ii»  End«  1S97  die 
naobfolgend  bezeiebnetcn  Linien  in  Angriff  zu  oelimen  aud  in 
derselben  Benperiode  zu  vollenden; 

1.  Die  Ton  den  hydroteohnischeii  Arbeiten  des  Bau- 
programmes  unabhängigen  Bahnlinien  a  und  h  (Oirtel- 
Linie  und  Donauatadt-Liuie);  erät<>rt!  jt^d>:)ch  nur  iu  der 
Aasdebottiig  swiaeben  den  Weatbahnbofe  und  der  an  der 
Knier  Frws  Joeef-Babn  nnaniegniden  Stniion  HeUigen- 
nUdt  einschliestlioh  cinc-r  Verbindung  mit  der  Donauufer- 
baliu.  Eventuell  ist  sutlt  der  bei  Linie  a  augefährten  Ver- 
bindung mit  der  Kaiserin  Eliiiabeth-Bahu  eine  Forsetzung 
der  Wienthnl-Linie  die  Htitteldorf  (Fonkt  II,  Ut.  d)  becM- 
stellen; 

2.  die  ad  d  und  r  geuaaulcD  Bahnlinien  (Wieti- 
tbal-  und  I>ouMoaual-ljinle>.  Die  Ilerstetlung  dieser 
Bebnatreelwn  »t  voimt  in  jenen  Tbeilebreeken,  in  welchen 
der  Bau  nnabhfinpi?  von  den  im  Wienthale  und  Donau- 
caiialti  L\x  bHwirk>:;ndHii  hydrotechnischen  Arbeiten  begonnen 
werden  kann,  t.üfori  nach  Fertigstellung  der  bezüglichen 
Pr^ieet  ein  AngrüT  za  nehmen  nnd  in  üebrigen  naelk 

det  Forteehrittee  der  hjdreteeliniiehtn  Aibeitea 
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danut  so  fördern,  dau  dies«  Bahnlinien  gleidifalls  bii 
End«  d«  JbIuw  1897  dMi  B«lrWb«  Mwrgebw  iMrden 

kdonen ; 

3.  die  im!  /  genannt«  Bsholiuie  (  lua-aic  ivIug-LiDic; 

4.  eine  TbeiUtrecke  der  mit  e  beaeicbneten  Babn- 
lioi«  (V«rori«*Linie)  ia  «iaw  denrtigan  AuadebaaDg,  daas 
biardardi  die  wlebtigitai  Indulriwtittai   in  den  Bahn* 

Die  Verfaiiung  der  enupreobend  detaillirten  l'rojecte 
iat  Jadoak  «wh  baulgiieh  der  tttwigan  Uolm  teroit  wenig* 

stena  insoweit  darohzoführen,  am  die  für  den  »einerzeitlg^n 
Bahnbau  erforderiiehen  Gnindatücke  «ofort  erw»rboti.  i  veii- 
tuell  mit  einem  Bauverbote  belegen  oder  in  atxlerer  \\>ig« 
für  die  «einerteitige  Bituausrührnn^  r(><iervircn  m  kiianeu. 

Die  Frojectv<^rf»iuiung  für  die  «ub  >'  und  '  »ngcfiihrten 
Looalbahnlinien  (Wieuthal-I.iuie  und  Donaucanul-Linic)  hat 
im  Zaaunnienbaoge  nit  jenen  für  die  im  Punkte  I,  Z.  2 
bl«  «intebUMtlleh  4,  angefcbeRen  ttffentiiebeB  Arbeiten 
XU  erfolgen  KK(>n<io  tUxl  uuili  HiMiarbeiten  für  die  vor- 
bezeichneten Balmliuien  naoh  KriorderniM  im  Zosauimen- 
bange  mit  der  Henteiinag  der  eben  aogefibitan  öflSentllehen 
ArlieiteD  in  Angriff  zu  nehmen. 

Die  Kntseheidnng  über  die  wdter  im  Bauprogrammc 
aufgeführten  Bahnlinien,  sowie  über  die  in»  Auge  gefassteii 
Erginsungutieoken  deraelben  and  die  Festaetsaag  der  Bau- 
fenaine  Är  dkeellien  wird  naefc  HMaigabe  dee  eintratanden 
BedBrfnisfes  reohtrpitig  riuJ  Jor:irt  zu  i-rful^;*'!!  linlif-n,  rlasi^ 
mit  den  bezfiglioLeii  Bauten  uiiuiiiUilbar  n-K'h  \  o]Un>1iiug 
der  Linien  der  ersten  Bauperiode  begonnen  werden  kann. 

Be  wird  jedoek  aehon  jeUt  beatiumt,  daa«  der  Aunbiku 
derVoiwte-Uale  (PwAt  II,  lit  e),  aowtedie  Heniellung  der 
TheilnIrtHsSte  Westbahnhof-Mat/UiiuBli-rf  ilcr  (iiirifl  l.jiiio 
(fBokt  11,  Jit  a)  ÜngiteM  bi«  Ende  19ü0  zu  erfolgen  hat 

IV. 

PaK  F'rdjeot  der  WiealliiasregiiliruHg  mt  uniur  üü- 
Am-bxn^ihim  auf  die  Stodlhlhnaililge  auszuarbeiten  nnd 
demselben  eine  Abflussmenge  t«d  600  Kubikmeter  pro 
Seaoade  n  Orande  n  legen,  ferner  behnft  Regelung  de« 
lloohwaaserabflasses  die  Erriohtune;  ent^preelienJer  Re.'^ervoir- 
anlageo,  aewie  bekofa  Ableitung  der  stidtisohen  Abwässer 
dl«  HentoUing  leitUslMr  OuriU«  inr  kvtgßh»  cn  etalUD. 

Fierhei  ist  fsrncr  sowohl  auf  die  Adaptimng  der  gegen- 
wartig bestehenden  Brücken  BQcksiobt  au  nehmen,  als  aueh 
Ar  die  Anlage  vtm  Seihotlaf^  nnd  HdiAagen  Sotga  w 
tragen. 

Die  I'rojeotsverfiis.«uni;  für  die  \Vienflii^sr»'!?^)irHng  hat 
gleiobzeiü^  im>:i  itii  steten  Kioklange  mit  j<'ii' r  >l  :  \ViiMith;il- 
linie  dar  Stadtbahn,  aowie  derart  au  erfolgen,  dass  den 
öknnenlaehen  fntenwaen  beider  Unfemebanngen  io  gleiebem 
Mnassc  Kechmiiif:  poirapon  witd. 

Icnci'liall)  lies  Weicbbiidcs  der  Stadt  ist  diä  iwguliruiig 
in  der  Art  zu  bewerkstelligen,  dass  die  thcitweise  oder 
gänzliohe  Kinwölbang  dea  regnlirten  Flnaabettes  xn  beliebiger 
Zeit  ermöglicht  IsL 

Die  Ft-itHiii  aniile  sollen  in  der  Strecke  vom  Eintritte 
d«e  WieofluiMMis  an  der  Crente  des  neuen  Wiener  Ueukeinde- 
gebielea  bie  snrStnbartberbrfleke,  bcKiehnngsw^se  bia  anr  Ein* 
roündung  in  die  läiifjt  'ii'^  Wi-nirr  Duniiiifiiiiak-s  aii5za- 
fUbrende  Sammeloari;)l-A:ilii!:i:- li-  r^i:!.  lu  tiiK-r  üiuüci'  kuuiren 
analogen  baulichen  AaMtettung  hergestellt  werden,  dass 
die  aasuerdneuden  Nothaualasse  erst  naeb  Kintrilt  einer 


den  sanitiren  Aufordeningen  entapreoheodea  VerdKnanng 
der  AUUlwineer  in  Fnaetfon  keuMn  ktanea. 

Hinaiohtlieh  der  Verlheilttnji  Kosten  jener  Anlagen, 
vvtiktu)  «owohl  die  Wieodussnagolirong  als  die  BahnhersteUang 
betreffen,  hat  naeh  Fertigstellung  der  Projeete  eine  genMM 
Aoaeinanderaetsnag  in  der  Kiobtang  suttzuflndeu,  das«  jede 
dieser  beiden  UnterDehmnngcn  nur  mit  jenen  Kosten  belastet 
wild,  welche  durch  ilifsellif  l.odin^rt  stmi 

Die  Ausfübrung  der  WienHusareguliruug,  deren  Koeten 
«bn«  Binbeatebnng  der  für  die  Verstlrhniig  der  Widerlager 
und  für  die  Kinwiilhntiff  cnva, Inenden  Aimlaefii  auf 
1.'>  Millio  neu  Qnlden  teransohlagt  sind,  ist  auf  swei  Bao- 
peiio.ici),  and  amr  bi>  End«  IMWk  nnd  Iii  Ende  1900^ 
zn  vertbetlea. 

In  der  eratni  Banpeviede  ist  die  Heretellnng  der 

Reservoirs,  der  Schotter-  und  llohräage.  dann  die  Regu- 
lining  in  der  Streoke  *on  der  Fluasmfindnng  avfwirta  bis 
zur  KiDmflndnng  den  Lniner  Bnehea  mindealens  in  jenem 
Unfange  durchzuführen,  dass  die  seitlichen  AMoitungs- 
caniile  in  dieser  Streek«  fertiggestellt  werden  und  die  An- 
lage der  Bahn  innerbnlb  dleiH  Temlnea  «nnflgUalit  wird. 

T. 

Die  auszuführenden  llauptaammrleanAle  beidenaMa 
4m  Wtoaw  Bonaaeanalea  ufteaen  deraeit  in  grdMecer  Ana* 
dehnang  hergeslelTt  werden,  als  diM  in  frOhwer  7eit 

l'rojectirt  war 

Nunmeiir  imt  die  Anlage  des  reohtsseitigeu  Canales 
vorn  S<  hreiberbaehe  in  Nnsidetf  abirlria  bis  inr  Sladlaner- 
brü<!kf,  reepeetive  bis  zur  Ausmündun?  in  Jen  Hauptstrom, 
und  jene  des  linksseitigen  Canales  vom  Mathildeupiatzc  bis 
zu  den  TorKt  natiiitt  ii  Endpunkten  stattzufinden. 

Vom  CatiaUpom  bia  tmm  MatbUdeaplats«  iat  die 
Oanalieinniganalaie  der  BilgHUnw  heialto  i 
iin.I  thcilweise  ausgeführt,  da<>$  ein  speeieUv  SnauaeleiMl 
au  dtr  Donaulättde  nicht  notfaig  erseheint 

Die  Kosten  dM  SManekanalea  am  neklaa  Uftr  aiad 
venukteblagt: 

1.  Fdr  die  Stneke  tob  Sehreiberbaoh 

bis  zur  Sudlanerbräoke,  lang  11.490  Meter,  mit  6^1660001. 

2.  Fttr  die  Streeke  von  der  Stadlauerbräeke 
bia  snr  Anamlndong  In  dea  Haaptstrom,  lang 

B800  Hetar,  mit   .  .  .  « IfiffUnO^ 

znfftmmen  mit .  .  .  9,172.000  fl. 

Die  Kosten  dee  Sammelouialea  am  linkm  Ufiar  aind 
lirslimbdrt: 

1.  Für  die  Strecke  vom  Mathildenpiaitt  bis 

zur  StadlaoeibrAeka,  lang  »190  MeUr,  BÜ  .  .    88IM00  fl. 

2.  Pflr  die  Streek«  von  der  Stadaaarkrtele 
!  in  zur  AiiRinündong  In  den  Hauplatroai,  lang 

53Ü<J  Meter,  mit ,  ,  .  ,   .  1,210.000  fl. 

inaammaa  mit.  .  4,000000  fl. 

Die  Kaatin  baidar  Ganll«  lawmmea  «avdeo  laMflib  Tar* 
aussichtliek  11^000  H.  oder  nad  11  Hilliean  Qnldan 

bctragao. 

Die  Caaile  bewegen  si^  weitans  zum  grössten  Tbeile 
in  SiraHsen,  lüngs  des  Donauoannlea,  mit  Ansuakme  dee 
Stückes  Fcrdinands-Brücke— Sopbien-BrOeke,  wo  wagen  der 
Krenxuug  mit  dem  WionflnsBe  eine  in  d.ts  fjand  geigekte 
Traoe  bis  aar  Stubeubriieke  gewSblt  ersebeint. 
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Liogere  Strecken  hiudarck  ut  der  rechtiii«itige  i>4miucl-  1 
c*ii«l  »ndi  ftigMim  der  StttitbidiiiUDi«  Itngc  des  Donau-  | 

Dio  AusKUItuiii;  ilur  «  uii.i;«'  suil  tMuc  Nulnlic  »etii,  »lu 
■eiho  auch  »nilurnatlK,  iii  l'iiiis,  Ixtiidou  C'to.,  aa^fcvvciidal  ilk 

Di«  «orbei«liri«bcne  Anlage  iit  all  Ciiunl  mit  «oiiti- 
DttiHiobwi  Oeftll«  ijreitiobt.  Tniofern  dnreli  die  geplant« 
KiuschleuiDu;;  Aeii'I' i  n  :ui  dem  '  t.  Ii.  (imi  \V:i«ii<:i- 
«piegel  im  Donaucaualc  eiitat«;li«u  werileii,  wird  limauf  b«i 
der  W«bl  der  N^Miauiliisse  in  den  i^olilciibilhen  Rtekiieht 
so  nehiu«ii  ü^iii, 

Di«  Kreuzung  luit  ileoi  \Vienfln««o  «oll  an  vineui  »<> 
hoch  gel«gen«ii  l'tiiikte  iinclist  der  Stubenhriioke  erlol;;'''!, 
data  die  Einziabaug  eines  äypboDi  umgangen  werden  kann. 
D«T  DKrebflua  «rfolgt  mit  i^leiobem  fraien  Oeffille  mit  ^• 
dr(lckt«m  Pruiil. 

Bei  Verfftstutig       i'r»^«L-i<s  fiu  dio  .Sauiiueioiiiiiile  wird 
auch  auf  die  evinitu«llo  Berieselung  des  Mitt<'hfeld«8  mit 
den  InlttUe  der  Sammeloaaile  in  der  Weite  Uedaebi  , 
IQ  nebnen  aein,  daaa  die  Herttellung  «iner  Banftulage  ztnii  I 
Zwecke  dieser  Heriemlniit'  •'nn  '.'ttcht  wird  j 

Die  Anifiibrung  der  Uaualaulage  »olt  in  twei  liaa-  i 
periodan  frtbtill  «erden,  wovon  dia  arata  (hi«  End«  18116)  | 
die  Au«fülirtii)g  der  Strecke  Iiis  zur  <StadUu''r)>rii<-ke  mit 
einem  kostenaaftvandtt  vun  svcIik  Millionen  (.iulden  uuifasgt 
Die  Weiterführuiig  der  • '.tiialHiiloge  vuii  der  i^tadlaiiorbrucko  I 
bla  tat  AasDilndang  io  den  liauptatrom.  mit  einem  Koste»  , 
anfmad«  nn  fOnf  Millionen  Oulden,  soll  für  aina  apileie 
Zeit  aufgcs  IjmIi,  II  v,>  i.i.  |i  S  luLliclie  Grunde  fUr  die  aobrtig''  , 
Ausfubrung  idi  Uiuu.»ik  lu';4<.>n  nicht  vor. 

Dia  Bauzeit  für  di<;  in  dtr  ersten  Bauperiode  auf- 
«nnahiiande  Auifübrung  der  Tbeilatcaeka  daa  naaptaiHtoel 
«aaalea  bis  snr  st»dl»iierbrael(a  wird  mit  zwei  Jahren 
bestimmt,  unter  d>^r  V'»rauvr;euuiii;,  da^ia  du-  erste  vltuste 
Sobleose  im  Donancauaie  tofork  ausgeiubrt  wird,  so  daas  der 
Ottmiba«  von  ßmnd'  und  HoohwÜBaarn  bewahrt  bleibt 

Kä  wird  in  Erwagunc  /u  ?iMih^n  Ä.iii  ob  uioht  jenen 
L  iiici  iittlimuneen  gewerblicunr  liu  iiKli.iaiiljxeii,  welulie  duri  h 
die  (iestattang  der  uumiiielbareu  Elultiituii^'  ihrer  Abtv&äüL'r 
in  HauptaaiDoeioanila  tou  den  Kosten  der  Anlage  und  dvi^ 
Betriebea  beaondarar  Binriebtongen  fSr  d)a  nnaobidliche 
Ableitunfi;  der  Abwä»»er  enthoben  werdt'U,  im  Wege  eines 
Landesgesetiei  hieliir  die  Enthobtaug  einer  miasigen  Ge- 
bühr sj|üulegt  w«ird«H  aall. 

VI 

Es  iai  an  dem  Beginn«  daa  DmimmmIm  bei  Kumidurf 
«ine  Absperrvorriiditunf;  sammt  Kauimerattlileuse  einzubauen, 
welche  TorkunimendenfalU  den  Eiuduss  des  Wassers  vom 
Hauptttrome  gänzlich  abzusehlies^en  lU)  Stande  ist.  Ferner 
sind  in  den  Laui  des  Donanoanales  zor  Uerstellnng  der  für 
die  SoliiSahrt  erfordariiehan  Waasartiafaii  drei,  oTentuall  vier 
Wehre  sammt  Kammerschlcusen  einzubauen,  und  ii«t  in 
gleicher  Weise  nahe  dein  unteren  Ende  des  Cauales  die 
Anlage  einer  AbcpertTorrtahttuig  gegen  den  RBelistM  in 
Betnuht  ao  sieben. 

Qnainaaern  sollen  TorUhiHg  aaf  der  Streoke  AngArten- 
brii  ■kc-  Fr»iiiensbrüeko.  und  zwar  an  beiden  L'feru  des  Canab'S 
erbaut  nerden.  Diese  (^uatmauem  werden  dort,  wo  die  lotsen- 
bahn  am  Canal«  liegt,  bin  xnm  PJaonai  der  Klaenbaha,  an 
i\ch  anderen  Strecken  Ida  San  Kimn  der  Straaaa  anf- 
getuhrt  werden. 
IT. 


An  jenen  »Stellen,  an  weloheu  die  Hauptsamffleioauäle 
an  daa  Ufer  herantreten,  .wird  die  Vereinigitog  der  <ln»i- 
niiiu>  r  mit  d.  m  SamneleaHalo  von  Fall  an  Fall  in  Betneht 

S«z<g«u  «i'r.len. 

Da  die  llersielluiii;  mehrerer  andenr  in  Aussieht 
genommener  Arbeiten  von  der  Torbergegangenan  VoUendong 
der  hydroteebnieeben  Bauten  abhängig  ist,  werden  dieae 
»iiuuitliith  ium-ihdl)>  !' !  ' : -mi  ßaaperiede.  «nd  iwar  bia 
lüude  Itilü  tertigzustellen  sein. 

Es  ist  innäehst  an  die  Heratelinng  der  Abaperrsoblense 
bei  Niis.~-iloif /.u  Bc'Iireiteo,  und  hat  die  Flrbauuog  der  anderen 
H>-hl<:ui<eii.  Huwie  iler  yuaimauern  nach  M^assgabe  des  tech- 
niseli  /iilu«!sigeii  entv\eder  während  des  Baues  der  Sohleuse 
bei  Ntttsdorf  oder  unmittelbar  naeb  damseiban  su  erfolgen. 

Die  Koaten  für  ifieae  Batten  aiod  mit  l^SMJOOO  6,  lU 
TeranseUagon. 

VIL 

l>ie  einheitliche  Leitung  der  iVojectsaiifstellung  und 
L-ii;i^ntliL'hen  Kau»ut>ruhrunt;  der  im  Punkt  I  bezeichneten 
nn'enllichen  Verkehrsaulagen,  sowie  die  Verwaltung  der  bie- 
fUr  gewidmeten  Ueidmittel,  respeetive  die  aam  Zweeka  der 
Oeldbeeebaffiing  für  dieae  Anlagen  zu  bildenden  Fonda 
il'uukt  ly)  wird  einer  ('onimissioii  (Comnilsslon  fdr  Ver> 
kehrannlttgea  Iii  WIeaj  übertrageu,  welche  unbeschadet 
der  geselzlioben  Conpetena  dar  anr  Projaetag«B»bm3gang 
iMiJ  Hiiiiülxirwauhun;^;  berufenen  Behörden  und  Organe  unter 
Veniutwurtliuhkeit  des  Uandeisministei-s  und  unter  dem 
v,.r8ity.'r^  b  aselbcn  oder  des  von  demaalben  au  beattmmenden 
Vertretera  fnngirt. 

In  diea^  Commiasion  werden  dar  Staat,  das  fjand  tmd 
die  i.iemeinde  Wim  t.'urien  mit  cleieheiu  Stimmrechte 
durch  Ab|!uordu<(i<  '.trlreten  sein,  deren  Anzahl  für  jede 
*.nrie  h'iohstens  iiinf  nnd  mindestens  zwei  letiageu  soll. 

'/.III  i;  -  hlussiasHung  der  Üommisaion  iat  die reehUaitige 
iuuhi  in::;;  siiuintiieher  Mitirtiedcr  unter  Angab«  der  T^gaa- 
Ordnung  dureh  den  \  ursitiKnden  und  die  .Siiwr-srnhait  VOn 
mindestens  zwei  Vertretern  jeder  Curie  erforderlich. 

lieber  die  Verhandinngen  der  Commisaion  werden  Be- 
»ehhu-i  I  -tiikiillc  verfasst.  welche  V'<m  Vi>rf>)t?r>n-l'Mi  und  Je 
einem  .Mu^ltede  der  drei  Curicn  zu  uuterferiigen  sind. 

Dio  Beschlussfassnng  der  Coaunieeian  erfolgt  mit  Stim- 
menmehrheit der  Cnrien. 

Zu  Beaohlffssen  jedoch,  waleha  sine  Abtodernng  oder 
eine  mit  M-  Iirkust'  ii  v.  ri  un  Ji'o«  Erweiterung  de» 
wärtigeu   Programmea   zum  Gegenstände   b«b«n,  ist  die 
Stinmenainbelligkeit  dar  Onrien  erford^tlioh. 

Falls  znisehen  den  drei  Curien  Meiniingsverschieden- 
heiten  über  die  Aniilei;nng  des  gegenwäritgeu  l'roi;ninimes, 
insbesondere  liber  Kragen  sieh  ergeben  sollten,  welche  un- 
mittelbar oder  nittelbar  dio  Vertbetlung  der  Kosten  awisobsn 
den  einxelnen,  im  Punkte  T  anirenihrlen  yerkebnmitagiKi 
betreflen.  äo  ist  jene  Cli  h  a'  !  iL-  sich  durch  einen  M^o- 
ritiitsbesebliiiii»  der  i  ^uiütiiibMii  tu  ihren  Interessen  beein* 
träohtigt  entohtet,  berechtigt,  gegen  die  Ausführung  dea  be> 
tretfeodeo  Besehlaaaea  der  Oommission  Einsprasbe  la  er- 
heben nnd  linintena  binnen  drei  Tagen  die  Einbarnfling 
eines  Schieds>gene]ites  zu  verlangen.  —  Dag  Schiedsgericht 
besteht  ans  sieben  UitgUedern,  and  werden  von  der  dasnlbe 
aniufendea  Carie  eineraeite,  aawie  von  den  beiden  anderan 
Curien  ziiüaiumen  andererseitB,  je  zwei  Milslit  ilir  errintint, 
die  übrigen  diei  Mitglieder  aber  von  der  vollen  Uatiitver- 
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aaiuuitung  im  Obftnteu  tiwichtiliofM  ui  uiuer  MitI«  gt* 

iriiblt. 

Dto  M  xutMiittengcteUte  8«hiedigerie1it  «iila«heid«t  mit 

AiiKniihhii««  ii!<l4's  wi-itereii  RecliUwege«,  jodocli  UDbejciiud«t 
tlor  gcsäi/.licbcii  <'oiii|>«tou/,  der  zur  ProjecUgonchDiißuiif; 
lind  Baiiiibcrwnchiiiig  l>erufcnei)  Behörden,  ob  der  angeroch- 
ene Ueaohla»  ausgeffihrt  werden  >«ll,  /ti  gleich  aber  m«U 
tll«  elwaigctt  StrdUglielten  über  Mine  «ligeno  Compelenz  in 
•ratiT  utid  k't/tei  liiüiiui.'. 

L»iö  CäWUJt«KU«it,  »'«IcluT  die  ort'arJDrIivhcu  teL-hniHcheu 
nnd  ]ulniiaiBtraür«n  Organe  zugowiesen  \v«rdeii,  wird  sofort 
MMh  ihrer  Coostilainiitg  ihre  Gescbäftaerdnnng  feeuetnn- 

VIII 

Die  uaek  Punki  VU  au  bildende  (.'ommiuMn  iat  be- 
fugt, unter  ihrer  Aufzieht  und  Ob#rieituag  die  AnafUhrnng 
einj-lii'  r  Hftuwerlic  für  ihre  itoohnuag  im  Wege  de*  r<?lu  r 
eiDkominens  durcli  audere  oAentiiolie  Auatatteu  oder  Kürper- 
aehaften  lieeoriten  an  lenen. 

Iiisbf'.Kiiidere  i-t  üm  1.  .■-  \\';.  iii-r  St.i'ltl.riliti,  snwoit 
iiicht  otuH  iltir  /iU»,iiiituuiiii.iu^  i:iu/..!l;it>i'  Uaustj'äukeu  mit 
anderen  <icr  ''üniiui«eion  7.u>;ön-ieBcuen  Bauanlogen  bcbof» 
einer  ntionellen  einheitliohen  Bandarehfühning  eine  Aua- 
nahne  bedingen  aoilte,  für  Reehnnng  der  ComniMien  Ton 

Ittz-ttrer  der  k  k  (ieiH'ral:liiei-tion  d«r  i'-fi  riiiichiseheii 
.Staat»^bii|iti(<ii  uljürtragi-ii.  nulehi-  auch  den  H«trieh  der 
vim  ihr  liorfteiteUton  (tudtliiihnlinicii  anf  Grtmd  einae  iriit 
dor  4  Dinmiaaivn  au  vereinbarenden  BetriebaverfatHta  au  bu- 
«urgon  liat. 

\>it'  lui  l'iuikti:  II.  Iii  '',  '■,  ',  daun  '  und  /  liei>.'ich- 
nateu  Linien  der  Wiener  ätadtbahu  sotleu  für  Kechoong  der 
CoDroiasion  herg«»letlt  irerden,  wenn  es  nleht  *la  tweek» 
müsiiii^  erkaiitit  word.Mi  •  l'l  ,  'I;-  A^isfuhrnng  dersidben  im 
\\\%t>  der  Otiucssiuiisorui.'iluii^  4u  «iin' «eBi^jUPlc,  loistiui):»- 
fShige  Privtttunii'riicliuiuii;,'  uiitor  ^^^ut  Vorbebalto  der  jed»'!- 
««itigen  Eiuiosbarkeit  oder  Belriebsüleruabnte  durch  deu 
Staat  unter  zu  Tereinbarenden  Bediftirungett  und  unter  voll« 
Ktaudiger  WaiMunc  d«r  in  Hetnudil  k<i;n:ii-'iul.  u  iffeDtliidicn 
ln(eioi!seii.  luisbesonder«  in  liczut;  auf  dio  Festsetzung  der 
Tarife  ood  der  Fahrordaaiig.  die  L'eberwacbung  d>:s  BauH« 
nnd  Betriebes,  aowie  unter  Einhaltuag  der  im  Paniit«  UI 
featgeietzten  Bautermine  BioherziiHtelleu. 

ite/.üglich  d.T  Liuirn  Punkt  II,  lit  ihI  jedenfnlls  d  e 
Oonoessionsertlietlang  «tu  eine  Primuiiteraehaiuag  in  Auw- 
sieht  genomnieo. 

Ani-h  im  Fülle  dii  Conce^gionsertht^ilnng  iat  der  t'oui- 
miseion  Otflo^i'nh>.'it  j:u  biet>:n  auf  die  dem  esuheitliubeu 
Getammtplaue  entsprechende  Kiiiiuuiiffihrung  und  Betriebe- 
einriehtang  den  geeignetea  iüittilusa  an  üben. 

Die  Auaftthrung  der  Wienfloearegulimug,  wie  dieielbe 
IUI  l'uiiklf  IV  fcstge*cf/i        ^  H   ;ti  Wien  über- 

irageu  werden.  Die  Mebrau«lag«n  lur  Verstärkung  der 
Widerlager  und  tbellweiae  oder  i^anzliche  Eiunulbung 
(l'iiukt  IV  MüM/.  7:  treileii  die  Gemeinde.  Dieselbe  kann 
liitTbei  niibeschudei  der  sou»t  bestehenden  ('oiu)>et«oien  nnd 
der  unt<ila>>^iiöb>jii  liucksiohtiuihine  auf  die  Bakuanlage  iiatdi 
freiem  Krmeasea  vorgebe»  und  gauieaat  zugieioh  die  tinau- 
aiellen  Vortheile  der  m  enieteBdoi  Enpamisaa  hei  der 
Bauvergrii'i:  u'  und  deo  iTcwinDes  aus  den  spiteriuil  erillttg» 
lichten  t>iau<iitikauleu  allein. 

Kiidlith  »oll  die  im  Punkte  I,  /  4.  «mgefnUrte  (  m- 
wandlnng  des  Donaucanalw  in  einen  Handels*  uod  Winter- 


J  liafeu  iiu  fcliiikUng  uii'.  li-'u   ainl-i'.ii  im  ['unkli-   1    .m^'i  - 

Iftthrten  Varkübreaniageu  und  deuuiach  im  eteteu  i^inver- 
nehnwn  mit  der  mu  an  bildenden  Oomniaiion  fUr  Verkehre- 
anlagen  in  Wien  und  auf  Rechnung  de«  nai-b  Punkt  IX  zu 
I  bildeudeu  Fond*  durch  die  Douauregulirnugscotuuisuoi)  be- 
wirkt werden. 

IX. 

I  Zur  B«(kcliaffuui;  der  «rforderlichen  Ueldmittel 
für  die  Aaeftthraug  and  die  Inataadhaltung.  reepeotive  für 
den  Betrieb  der  sah  I  geurnntan  Verfeehratnlagm  In  Wien, 

soweit  dir'  Iwt^tri (:ti  iiii-hf  im  Sinne  de«  im   Punkte  VIII, 
Absatz  'S,  tiitliiiliuiiiiij  \  urlH'liiilies  im  Wege  der  Couc^aions- 
ertheilung  an  ».iim  Friviiinittiuebmung  «iehorgeatelU  werden, 
»oll  ein  heaend«rer  Fonds,  welohar  Ton  der  laut  Paukt  V]( 
eiuiiugetaenden  Gnnmiasion  an  verwalten  iat,  gebildet  und 
1  eohin  ein  gemeinsameR  Auleben   »ufgciiDimJii^n    w-'rii..;j.  für 
j  deasan  boelistens  Tierprocentige   Verzinsung   und  Tilgung 
j  innerhalh  längsteos  M  Jahre»  der  SImI.  dna  Land  und  dia 
Gemeinde  Wien  iiaoli  dorn  im  Folgenden  featgaaetaten  V«r- 
hiiUnisse  uuftukummeu  haben. 
I       An  den  Ci^talilMtau  (Vaninaung  lud  Tilgung  des  sur 
«ieldbei«  hafTang  erfordariialien  Anlehenahetngea  haben  theit'  - 
«uuebweu: 

)       1.  Beaäglieb  der  Stadllinhn,  und  swar  bezfigUeh  der 

Hauptbahnen  (l'nn'rA  H.  lit  ^  /.,  -  ./  und  A)  der  Staat  mit 
mit  871,,.  das  LauJ  mit  i  und  die  Gemeinde  Wien  mit 
7'/,  l'ioceut,  bczuglieh  dbr  hrjcalbahneu  (Punkt  II,  lit.  <l,  r, 
r,  i  und  /),  wenn  für  dieselben  niobt  die  Cvuoeiaioo  au  «inen 
Privatanternebmer  erthrih  wird,  der  8lMt  nit  daa  Land 
mit     und  die  Gemeinde  Wien  mit  10  rnj.  i;:!: 

•2.  Iieztiglich  der  Anlage  von  ilau|>t«ammelcaiialen  lang» 
le-i  Dunauoanale«  der  Sta»l  und  daa  liaud  mit  j4  h,  dl« 
I  (ii'ineiiide  Wien  mit  90  Prooent; 

.  :i  t>eznglich  der  Umnandluug  df«  Uonauoaaalat  in  atneu 
Uandel«  und  Winterhafen  der  i^taat  mit  ti6>/a,  dM  Land 
uiit  ib,  die  Uemeinde  Wien  mit  i^Vj  Proeent. 

^       4-  ßeafigllob  der  WianHuaa-ReguliniDg  der  Staat  und 

das  Land  je  mit  jenem  .lahr.-ilu  tirurr',  welcher  Vi^rzinsu;);; 

und  Tilgung  eines  Auleheusbtitiuide»  von  je  :uui  Miilioii'-u 
I  Ciiilden  erforderlich  ut,  wogegen  da«  re«tliche  Krfurdernis» 
.  tnr  Ver;'.in5uag  und  TiigOBg  dci-  zum  /weeke  der  Oetd- 

bei^cbaliung  fOr  dia  WiaÜllMHMgultruDg  begebenden  An- 
I  ieheniibetrages  aiu««blieMlie)l  dar  Gameiuda  Wien  lu 
I  bettreiteu  ist. 

X 

Dm  Elnaahmen  de»  nach, Punkt  IX  zu  bildenden  Fonds 
«eirden  heatahen: 

I        1  Aus  dem  Erlöse  de.^  vorgedauhten  und uaoh  Erfordemisa 

I  serieuvreise  m  begebenden  Anlehens. 

2  Ans  den  vom  titaate.  dem  Lande  und  li  r  ii.'iui  uide 

I  Wien  fOr  dia  7enio«tt)ig  und  Tilgung  des  sub  1  angcfübrteu 
Anlehens  zugeeieherten  jährliohen  Beilragaleialangen,  weieh« 
zu  den  zu  vereinbarenden  'r  iTtiirirn  i:i  üemissheit  ^i-r  Brt- 
rttmmungeu  im  Punkte  IX,  und  ua^h  Maasagabe  des  auf 
Orand  der  Abrechnungen  sieb  efgebaftdea  Badtrfta  nr  Ver- 
fügung zu  stellen  sind. 

I        3  Aus  den  Ertriignusen  (FnaUfntiflaatinMn^  der  je- 

'  »«ilig  uuveraendeten  Theilbetiäge  dea  BrUaM  ina  dam  unh 

[  Z.  1  zu  begebenden  Anleheu. 
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4.  aui  dm  BrMgoinen  der  j«w«iUf  »ai^afiiiirtui 
Veikehraaulttgea  (B«W«bir«inertrifi){iMn  dar  Bkhntn,  Oe- 
Mkrea  für  die  HafensDlageu  u.  kl  i; 

b  au  d«u  MUtig«!!,  »lu  der  G«barnog  d«r  Com- 
MiwioD  »kb  «Tfitlwndai  EiankhiMa  M«  GraiMlT«rkl«rMi, 
Mietb-  nn  t  IVaehtzinsen  u.  dgl. 

Di<>  im  Vorttebenden  anh  3,  4  und  5  angeführten  Eio- 
Baboieii  de«  Fo«di  lind  mit  Anin»bme  etwaiger  KrtrügniMe 
and  KiooaihvHi  *iu  dw  Wienfliungoliriuig.  w«Ib]m  mm- 
soblieitlMh  der  Oemeinde  Wltn  ufltraisn  lolln,  dnt 
Sttftte,  dem  Lande  and  der  (lemeiude  n^ieh  'Ii-m  Verhältnisvo 
ihrtr  AntlMilDabme  an  d«n  Captlftl*la«ten  (Paukt  IX)  giit- 
tmdiraibni. 

Dau'-'i'nn  Kind  MI  dcB  SR  b9d«idett  Pondi  M  btttreiten 
die  ABülttgeo: 

1.  Für  die  laufende  (Jebarung  der  Couiuiission; 

3.  Ittr  dw  Varaimtug  und  TUgnng  d«s  vorgadHbtM 
AnlebciM; 

l]  für  di-  Hfl  ;  M  II.'  Aii»ru'-tiui?  nti'l  Inl'ctri.liHetjiinsr 
der  von  der  Commii>»iou  aoezaführenden  Verkplirsaolagen, 
«Lu«hli«w]loh  der  tbattiehlich  auflaufenden  InteroalMr- 
■inBen : 

4.  für  di«  £rbaUaiig.  Recoottraction  nnd  Ermwnrunf, 
diOD  fUr  dia  Ermüanng  cbm  dimr  VcrkahTBulagao. 

XI. 

Sofern  eich  nach  voUetändigpr  nurelvfnhnine  Hftr  von 
der  CoBUoiesioD  zu  bewirkenden  Verkebmanlagen  aus  der 
Q«ih«mig  mit  dem  inebrgi^dacbtcn  Pondl  Krtragvüder- 
•ebflaac  erg«'b«H  nullt»»»,  »ind  dis  kUterCB  in  «ralfr  Linie 
cor  Bildung  eine.i  Rescrvcfead«  für  nnvoriterf<>*i>h«ne  An«- 
lagen  und  für  Krweitt-rung*!':!  n- 1.  nu  l  si.iiMiu-'' IiivfMiiiHiip:. 
auf  den  ▼«n  der  Commiiiion  uu.<gefübrleu  VerkebmaalagHii 
sa  Mnteadeii. 

Hohald  i  Ri'fi  r'.-fonil^  die  U»hf  von  5  Proppnt 
d«»  inve*tirtcii  Anlag- „iitJital^s  t-rroicht  hat,  k<innen  «Inaifrc 
WCUm  ErtragBÜberscbüsde  ta\  »ongtiKon  mit  den  Hu»ge- 
flUirteo  Arbeiten  im  ZaMninenhinge  siebenden  (t/feuttiebeu 
AiMtan  in  Wien  vemodet  werden. 

xn. 

Der  mebi^tdaehle  Fonds  ist  aalkaheben  nnH  dl'-  Com- 
miMiou  für  Verkebrtaulagen  in  VVimi  narsalÖHen,  Hiiluild 
die  Änlebensschnid  der  Commistiion  volleländig  firtllgt  sein 
wird. 

In  diesem  Falte  sind  die  bei  Lti^uidation  des  Fonds 
•ioh  erfcbenden  Aoflven  und  ratuTen  naeb  Verblltiiia«  der 

AntlK-ihiftiiiuo  an  li.ir  Veriineunp  nn.l  TH^iirif;  de«  Anlehen« 
TOD  Stasit«;,  dem  Ijujdc  und  der  ijv!ii«jii»lf  VVi«n  za  ülii»r- 
nebmen. 

In  diesem  Falle  wird  ferner  das  Eigenthnui  nnd  die 
Virwaltangr  der  •«•gr^flibrlen  VerlrehrmnlsgeD,  nnd  swtr  I 

In-iiifilii-li  <ie[  l!itlir;iii  liHiiiiiit  Ziigi-liör  ati  Jon  Staat,  be/,ilg- 
llch  der  Wieareguliruugsanlagea  und  der  Snmmeloaoiile 
liDga  de*  Wientnaaea  und  dea  Denaueaualea  an  die  Gemeinde 

Wim  tii>zü;:lifli  ilcü  in  Hafenaiil j^'-'ü  timgeitalteten  Donau- 
'.■aiialei  au  die  Uonauregulirungiicouimission  oder  deren 
Baeblaiiaobfftlfer  tbargahmi.  j 


xm. 

Für  liie  iiü  F*iiiilit('  I,  1  l'if  fijisihlics^lii.-h  1.  iiiik-p- 
fttbrten  öffentlichen  VerkebrsaulagKU  in  Wien,  und  r.vHr 


«hM  UalAiMbied,  ob  dieaelbeo  dvrab  dl«  imob  Punkt  VJl, 
Abento  T.  clnKnaetMinde  Commission  nnaf^fBbrt  oder  im 

We^o  der  ri>iioi?'i?iii»seitljci]inijt  an  eine-  Priviiinuicriic-Iiiijung 
sichergestellt  weiden,  aollen  Tom  Sta.nte,  beziehungsweise 
T«m  Laad«  und  der  Qeneinde  Wie«  die  naebatahemdea 
BegflngtItning'Pn  ijewShrf  wrrri^n- 

1.  l>ie  nseh  den  be»tehendeu  üe«etis«!ii  iuimmgen  oder 
darob  besondere  GeselM  aiasuriumonden  Steuer-,  Stempel*' 
und  Qebibrenbefreinngen  aewohl  in  Bezug  auf  den  Baa, 
einsehtieRslleh  der  Gninderwerbung,  die  Auürüatnng  nnd  den 
Betiii-I<  'i-'i'  Vti-rkebrsanlagen,  al«  auch  in  Bezug  auf  die 
iteldbeschaffang  einsebliesslieb  der  Ausgabe  des  Aotebena. 
Inaelenie  und  insolMigt  «la  nteb  den  geaatzUeben  Ver- 
«chriftfTi  die  Vorsi-lirflibnng  einer  Rtsuf?str--i-'r  tiipht  ''attfimlLM. 
sind  auoti  die  b(.'2uglichen  Landvs-  uud  U<^EQfiIldt;zu8ollli^^e 
nieht  einzaheben; 

2.  die  unentgtltliebc  Benatsnng  (ünterfabrnng  oder 
UabenvIkVBg)  MTentUeher  Stnaaea  f  A«t«i«K  Landaa-  und 
(iemeindestrasaen;,  insofern  dml.irc!i  di?-  S^ras-ii-  ilirer  Be- 
atimmang  für  dcu  uiiviitlicbeu  Verliebr  nicht  entzogen 
wird; 

3.  die  BBeatgaltllobe  BeateUong  einer  Serritut  an  Grund - 
stfloken  des  Staates,  deo  Landes  oder  der  Gemeinde  Wien, 

insoweit  di.-?  /uin  Zwioko  der  ersten  Herstellung  nnd  der 
Krbaltung  der  mebrgedaobten  Verlcebrsanlagoa  erforderlieb 
cra^eint 

!^o!!(<»  TM  ?lii*-spjii  Zn-i'ets  dif>  AMrPtiing  de*  Eigen- 
Ihum«  »der  »ongü^et  K>:cliU'  äii  ürutitt^tuuki>n  erforderlich 
sein,  so  hat  auch  diese  Aldretnug  unentgeltlich  /n  u--^'  liehm. 

Besiiglicb  aoleber  Urundatüeke  wird  jedoeh  die  Unl«r- 
neftmnng  verplliehtet  sein,  die  Kreanung  der  Voritehrsanlage 

iliinli  liM'^>heiide  oder  ni'U  lier/iiKltfllend»^  offen tti eil*-  'i.lcr 
private  Leitungen  (VVa»ser-  oder  Uui<lvitiingeu,  Canul*-,  Kaü*-! 
u.  dgl,)  eiDaebllesalieb  der  Erhaltung  uuentgeltlkh  ait  der 
.Uaasigabe  su  gestatten,  dasa  hierdurek  der  Beetand  und  Be- 
trieb der  Verbehrsaulage  nicht  geflUirdet  wird,  und  dieaer 
letxtereu  die  aus  di«a«m  AnluM  atwft  ttWMhaettdai  Keatai 
tergütet  werden. 

DaagMehcB  bleibt  besüglieb  der  gednebten  GmndstBeke 
vorbehalten,  dii'  unter  den  Verkehrsanlagen  (Hn,  hhnhiivia- 
daulu  etc.)  Ijtiiudiicben  oder  ül>erhsll>  Am^i  AhIa^<:»  m 
gubsfTfnden  Flachen  (überdeckte  StK-i-kcii  der  B  bneii 
fAc  dflentJicbe  Zweeke  au  benätien,  au  welobem  £nd«  die 
Conatraetioneii  so  auaiufiibrftn  aind.  dass  die  beabsiebtigte 
Bciiiii/uiif.'  für  öffentliche  ZwHck«  maglicli  mhi  ;iri:ii  Dir  Im 
Faü«  diic  Auflaagnng  oder  Uuileguug  dvr  \  erkehrüaiilugeu 
oder  einzplner  Strecken  derselben  verfügbar  werdenden 
Grundfläche»  «lad,  InsolVrii  dieselben  unentgeltlich  abgetreten 
wurden,  an  dl«  frlheren  Blgenthämer  onentgeltlich  xurflek* 
zu«  teilen. 

AnagMi«an«ii  fon  der  nnenlgeUlieben  Bosteiinng  wn 
Serritoten  oder  der  noentgeltliohen  Abtretung  des  Eignn- 

thuniA  «ifiT  sL/iistii;i'i-  RiiL-htc  viiid  ji'uc  iJrciiiIslU'  kc,  wit.-ii« 
sebon  im  Zeitpunkte  der  Herülellung  der  betreffenden  Ver- 
kehraanlaguB  ebne  Biekeieht  auf  die  durdi  die  letitaraa 
herbeiznfiihfndf  Aeridernni:  il?r  VprtiiUni=si-'  als  verkäufliche 
Baugründe  .ui<;u!>L'heu  giud.  lu  ift<t«r«uj  Falle  ist  die  zu 
Lasten  dea  Fonds  an  den  Staat,  das  Land  oder  die  Stadt  zu 
leistende  Kutsob&dignng  bei  dam  Abgang«  einet  güUlBbea 
TermbaruAg  nMh  dei  (Kr  dl»  EaMignoag  au  Zw««loea  da» 
KiseobsbnbM«»  f»lt»iid«D  Vonohrlftto  (Pnnkl  XIV)  x«  «r- 
wi  ticin. 
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XTV.  ! 

Zur  AuBfübrung  der  im  I'itnklc  I.  /.  1  bis  taagoliliess- 
lieh  4,  angaffthrteD  Verkehrsaulagea  nird  der  CoiBBiMiOt 
daa  EnW^BUigiraeht  «ingatioait,  woiwi  dia  Beatinawugan 

f      .  _ 


in  GeNiHa  vom  IS.  Palmnr  1878,  R.  0.  Bl.  Nr.  90;  Iw 

trcfrcnJ  die  Entfipn-iiii;  r'wr,  ZwppI,-«  i\pr  Ilprsfellnni?  aad 
den  Betriebes  ron  Eisenb;»hDen,  auch  auf  die  im  Pankta  I, 
8.  9;  8  nnd  4,  bezeiobnatat  VarkalirMBlangcii 
ARiraiidiiiig  n  diidan  haban. 


Der  Gestionsbericht  des  königlicli  ungarischen  Handeis 

ministers  für  das  Jahr  1890. 


IV. 

Im  vorjährigen  Berichte  ({no  1889)  habe  ich 
die  Gesammtlünge  der  in  Uiigaru  Ije- 
tri  ebenen  £ieeQbabDeD(dieiDdu8trie-,  Schlepp-, 
Pferdebaboeo  und  m1«1)«  mit  besehrtaktem  Betrrabe 
nicht  eingerechnet)  mit  10.874'624  Kilometer  aus- 
ffcwicseii.  Knde  1890  betrug  die  (tesammtlftn|?e 
11.250*94G  Kilometer;  es  hat  .sonach  in  dieoem 
Jahr  eioe  Vermebrang  tod  375-362  Kilomeier  oder 
3'4  Proeent  Btattfefunden. 

Es  wurden  ti;inilich  eröffnet:  K^oneter 
am  1.  Ociober  die  \  erbiiidungsbahn  in 

Agram   1-446 

dian  die  Localbahnen  Belis^e-Kapehiai 

am  20.  April  mit  3b  3Ö9 

der     Theil     Vara^din -Li'pnglavai  derw 

Varaßdiu-Golubovetzer  Babn  am  1.  Julil  ««q.» 
der  llieil  Lepoglava-GoluboTetx derseibenf  ' 

Balm  am  5,  Üclober  | 

die    SomogySzobb-Barcser    Bahn  am 

17.  Septeml»er   46-780 

die  B4es-2ilalier  Balm  am  1.  Oetobcr  .  09  27S 
die  Kasehan-Tornaer  Bahn  am  12.  Oclober  3(]  .^67 
die  Ci^üktorDya-ZalauebtivAnaUter  Balio 

MD  19,  October  120  204 

SOMDIDeD    .    .  376-481 

Die  Differenz  tod  1-119  Kilomefpr  gegenüber 
der  oben  ansgewieseucn  Zitier  nilirt  von  naeh- 
trilglichen  BichligstellDiigcn  iutolge  der  statistisclieu 
Beschlassnahme  her. 

Im  Laufe  des  Jahres  1890  wurden  fok*  nde 
Bahnen  eoneessionirt:  Kilometer 
Die  Grenzbahnlinie  Vinkoreze  Af  itrovicse 

am  5,  Mai  740 

dann  die  Localbahnen  :Somog>'-8zobb  Bares 

am  2.  Januar  45'g 

die  Localbahnen   des   B(5|it'.ser  l-oniitate.s 

;un  3.  .Januar   487 

die  Marcbthalbahu  am  10.  April  .  .  !  84-9 
Kronstadt-Haronmz^lc  am  18.  April    .  .  119  2 

Holics  Göding  am  19.  April   3-8 

SQmeg-Tapolcza  am  28.  April  .  .  .  [  192 
bolya&g-Balassa-Gyarmatli  am  18.  Juni  .  290 
Bsigetkamara-Gross-  and  Klein-ßocskc'i  am 

18.  Jnni  15  G 

Pres6burg-SteiDumiii)g<T  ;mi  J.  .Inü  ,  .  124-7 
Nagy-Margita- Versetz  am  1.  Juli     .    .   .  17'6 

GraD-AlmäsfOzitö  am  1.  Juli  430 

Fetroze^y^Lup^ny  am  18.  Oetober .  .  .    17  9 

.     suaammen  .  .  644-4 
(g^en  468  5  Kilometer  im  Jahre  1889>. 


Mit  Ende  is'.to  verblieben  730-5  Kilometer  Im 
Baue;  in  Coneest>iunsvertiandliiiig  standen  1327'ü 
Kilometer,  welche  bereit«  politisch  begangen  waren; 
ohne  eine  solche  Begehung  aber  656  2  Kilometer. 

Im  Jiihre  1890  gab  ich  104  Bewilligungen  filr 
tecboiscbo  Vorarbeiten,  in  der  Oesammtläuge  von 
6800  Kilometer. 

Aus  diesen  Ziffern  erhellt,  dass  die  Rewegiitig 
auf  dem  (lebiet  der  Eisenbahnuntermdiiniiugen 
eine  befriedigende  war.  Was  besonders  die  Local- 
bahnen betrifft,  so  ist  in  den  letzten  zehn  Jahren 
1890  neben  188S  das  gnnstigste. 

Diesbe'/iiglirli  i-1  Ii  cruir/.iiheben,  da.«s  diese 
rnternctiiiiniigen  i»estrel)t  waren,  die  im  ungarischen 
Ei>^enl>ahiin>>t7.e  derzeit  noch  fühlbaren  Lücken,  mit 
.Aufnahme  der  von  Marmaros-Bukowina  nnd  der 
«eiteren  Verbindung  mit  Gali/.ien.  auszufüllen,  was 
hetVeii  lasst.  dass  unter  anderen  die  westlielie  Linie 
der  ungariäcbeu  Staatsbahneu  (iStublweissenburg- 
Kleln-CSell)  gegen  Budapest,  nnd  der  wichtige 
Knotenpunkt  der  Drau  Gc^remi  Baris,  mit  den  süd- 
lichen Linien  der  ungarischen  Staatsbalinen  eine 
unmittelbare  Verbindung  gewinnen  werde,  und  dass 
durch  den  bereit»  begonnenen  Bau  der  Sz^kler 
Bahn  ohne  besondere  Belastung  dea  Staates  der 
Anschluss  an  Biitnänien  in  einer  direeten  Linie 
<lahin  bald  erfolgen  wird. 

V. 

Ende  1889  entfielen  von  dem  ungarischen 
(icsammlnot/.e   auf   je   100.000  Einwohner 
Kilomeier  gegen  r)4-47  Kilometer  im  Jahre 
1890;  auf  Je  100  Quadratkilometer  im  Jahre  1889 
3-37  Kilometer  gegen  3*49  Kilometer  im  Jahre  1890. 

Im  Vergleiche    mit    dem    diesfiilligen  Stand 
folgender  europäischer  Staaten  zur  Zeit  der  Ver- 
faj^sung  dieses  fieriebtos  orgiebt  sieb: 
Es  entfallen  von  der  Bahnlftnge: 

Auf  je  iOO.000  Aar  ja  lOO 
Biowroknar  Ooadntautar 
I.  Schweiz  1889  .   .   .   113*43  808 
l».  Hävern  ]s«iO    .    .    .     97-60  713 

3.  (tross-Britannieu  1888     91-40  10-21 

4.  Baden  1889.    .  .    .     8600  9  29 

5.  Frankreich  1888  .   .     85  37  G 17 

6.  Preussen  1889/90.   .     83  90  7  97 

7.  Sachsen  IHS!)  .    .    .      7;t  06  16  78 

8.  W  Qrttemberg  1889y90     73-20  7-62 

9.  Oesterrrieb  1889  .   .    68*39         6  06 

10.  Niederlande  l88-j  .    .      ()ryW  817 

11.  Ungarn  181K1   .    .    .      64  47  349 

12.  Belgien  1888   .    .    .     58  13  10  90 

13.  Spanien  1888  ...    65  25  186 

14.  ItaUen  1887    .      .    mO  413 
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Im  Vergieicti  mit  Oesterreicb  waren  Kode  1890 
im  «ffentliobeo  Vttfk«hn: 

Kiloin  f'tf'r  Prooent 

Ungarn  ll^50-»4ö  —  424 

Ootintteb  IBLUOT-aW  —  67-6 

In  der  MfDHQbie  zui&mmen  .  26^  302  =  lOOO 

In  meinem  vorjährigen  Berichte  (1869)  habe 
ich  nachgewiesen,  dafis  unmittelbar  vor  dem  Jtbre 
1866,  als  dem  der  Wiederherstelliiug  unserer  Ver- 
fassung, das  Verb&ltoiss  der  ungarischen  Voll- 
babnen  zu  den  österreiebificben  35-2  Procent  und 
das  der  Locnlbahnen  ror  der  Erlassung  des  die- 
selben betreffenden  tteseizett,  d.  i.  Kude  1879,  uur 
38-4  Procent  betrug;  der  Portaelirilt  ist  daher  eio 
sehr  erfrauliober. 

Vom  Geaiehtqraiikte  dar  toebDiMhttB  Ava- 
Aihning  vertbaUt  sieh  daa  geaainiiite  Babsaeta 
wie  folgt: 

End«  1689 

KüomMfr  Prnwnt 
Bahnen   I  Ranges  7  fi271>ri(;  J 
,     11.       ,      3.219  437  —  -.".ft". 
8cbaial»par-B«tin»n   128  541  =^  12 


En««  1890 

Eilometer  Pmc. 

7.628  648  =  6^8 

;( 4r).S  3e)>»  -  HO-7 
166  9H0        1  f> 


En  waren: 


Ende  1889  Kode  lim 

Kiloui.     Prop.     Kilom.  Pmi:. 

in  atoatUoiwr  Verwaltnog  6 188 197  =  M  9  ?.4&3'M7  *  06  2 
,  PrivatvOTwaltoog .  .  «.«86887-*  481  8.798498  —  888 

Werden  dieabezflgb'ch  blosa  dio  Loealbahoen 
berQekaiobtigt,  ao  waren: 


Ende  1880 
Proe. 


la  Verwaltung  der  knnrr;! 

Ungar.  8)aatsbabiKti  -. 
Ja  Verwaltiin«;  <iiT  gesell- 

MhafU.  Uaaiptbaboen: 
im  aifiaar  T«rwaltong: 


Ende  1889 
KHon.  PttMi 


1  oüi  öi:>  -  r,l  1    1 .796-427  ^  61  3 


706 189  < 
VI. 


=  275 
'21-4 


Dia  fortwährende  Steigerung  des  Verkehres 
maehta  aneh  im  Jahre  1890  die  Vermehrung  der 
Fabrbatriebsmittel  nothwendig,  und  zwar  nm 
78  Locomotive,  um  434  Per.sont  n-  und  1931  La-st- 
wwaiii  iniigflsammt  basassco  Locomotivan  ersten 
ttad  «raitan  Bangaa: 


Die  Bahnen  erste»  Kaogea  zeigen  somit  eine 
Abaahme;  dagegen  xetgen  die  LoOBlbabnaii  eine 
rapide  Vermehrung. 

Nach  den  maassgcbenden  Hauptgruppen  ge- 
ataltot  aicb  daa  Babnaats  via  folgt: 

Ki.  i.-  m'^  KiMle  1890 

Kiloiii      Froe.  Kilom.  Proe. 

fc"ii;i:l.-nn^'  Sf.Hai>h;>(in.'ii  4. 827  MS  =  44  4  B  598-Ö86  >=  RO 0 

geielUobaftl.  Uauptbatm.  3.491-881  :=  32  1  2.720-999  ~  24-tJ 
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Mit  RQcksicht  auf  die  VerwaUvng  geataltat 
aich  das  Gesammtnetz  wie  fnlt't 
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End«  Ende 

1889  1890 


pro  Betri«btkilom. 
1889  1890 


<Ji>'  linear,  ätoatabahoen 
„  ^'esellsohaftL  Haap^ 

bahnen  .... 
die  in  eigener  K«gif  <*  J«r 
anfb«>«ondere  ßeoh- 
uiiii^'  venivallalMl 
Localbahoen .  •  . 
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ParaonenwagaB  baBaasan: 

Knde  Eule 
1S89  189U 


0-09B  0093 


pro  Betriebikilom. 

mo  1890 


die  k<>nigl.«agar.8(HU«- 

Ikahaea  ,  ■  ■  ■  . 
die  gmellmiwftl.  Huipl- 

bahnen  . 
die  in  eigener  Recip  oler 
;uif  besondere  Kecli- 
iiung  Terwalieten 
L««albaliB«B   •  • 
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982 
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Es  besasseu  Lastwagen: 

Eode  Eada 
1888  1890 


pro  Betriebikilom. 
188»  1880 


dt 


k'iijitrl.  II ugär. Staate- 
balnu'ii  .  .      .  .  22.919 
die  geselitc-baft).  Haupt- 
bahnen  11486 

die  in  eigener  Repie  oder 

auf  lipsoiuiere  li^ch- 
auiis  vcrwiilli-ti-ii 
I/OciiHiiihni>u  1  l'.tb 

Znaaiuaieii 
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llBOl 

1  asi 


4-fl8B 
irtSb 

ö  45G 


48(B 
4166 

Ü459 


35.583     87.494  H-iM 


3  272 


Die  auf  einen  Lüugenkilometer  entfallende 
Quote  der  Fahrbeiriebsmittel  zeigt  folgenden  Ver- 
gleich mit  den  naobbanaiiDtan  aoallndiaaban 
Bahnen: 


Nam*  dar  Baba: 

Ungarische  fiahaaa  •  ■ 
Italianiioka  »  .  . 
SpaniwiM       .      .  . 

Franitösisohe    „       .  . 
OroMbritanniBcheBaboeü 
Niederlindisebe  . 
Preussiseh«  Slaatabahoen 
Belgiseh«  « 
K.  k.  Mm.  • 


pro  K  i 
Jakr 


1890 


1888 
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1888 


tife 
014!) 
0191 
0-171 

0201 
0-492 
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1^/90  0^888 
1889  0-660 


1  0  (u  e  t 
Personen- 
wagen 

(>'274 
0554 
0-4« 
0656 
1115 
O640 
0614 
04BI7 
040B 


e  r 
I.aat- 

wa«en 
3  272 
8-161 
8861 
51100 

16079 
3197 
7-8*7 

18417 
84» 


DIm«  Qflota  bat  sieh  aaf  den  angarisehen 

Baliiien  trotz  dcnMi  Vorrnehrnng  gegfin  Jahr 
18b9  ducb  erhuht,  welche  (juote  sich  infolge  der 
im  Jahre  ISiK)  bestellten  FahrbetriebsmitteT  noch 
erhohen  wird.  Der  Gaaammtstand  ist  aber  noch 
immer  nicht  m  gross,  um  den  Anforderungen  des 
Persuiit'ii-  und  OQterverkehres  zu  genOgen;  ich 

I  habe  daher  die  weitere  Vermebmog  der  Betrielra* 

!  mittel  angewdDet 
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Zur  Tagesgescliiohte 

Inland, 

B»!  R«prodi:clli,n    .1«  r   in    iIlj^.t  H  il.rik 
•otkatleae»  Origlpklmltlbrilungcn  ' 

Wiener  Stadtbahn.  Nachdem  das  Baupio- 
grainm  der  Wieiior  Stadtbahn  in  allen  Theiien 
festgestellt  ist,  werden  dem  Vemebioeil  oacta  dem- 
Dftcbst  bei  der  Generalinspeetien  der  ftstemiehi- 
schen  Eisenbahnen  Conferenzen  wegen  des  Be  t  r  i  e  b  s- 
programmes  beginnen.  Bei  diesen  Confcrenzen  wird 
es  sich  nm  die  Anscblflssi'  der  Stadtbahn  an  die 
Uftuptbabneo,  sowie  am  die  Betnebsmbältnisse 
der  Lo«aIb«b]iBtr«eke9,  um  denn  GoDcesMoo  $icb 
(tu  nanipAraiDwajgmdlMbaft  Torm.  Kraua  bewirbt,  '. 
bandeln. 

Organisation  der  österreichischen  Staats- 
eisenbahnverwaltuniEr.  Da»  aiu  23.  d.  >I.  an«- 
gei^LliPiie  K.  G.  Bl.  Nr  183  enthftit  die  Bestimmung 
dos  HandelsmiDisteriums  vom  Ib.  December  1891, 
betreffend  die  IRrgkmtmt  und  AbRnderungr  der  mit 
Vernrdnnn»'  vom ','3.  Juni  IRRl.  U.  0,  Rl.  Nr,  10"^,  ' 
kundgemachteii  Urgani.satiuu   der  «steneicinschen 
Staatseisenbahnverwaltung.    Hiernach    treten  di<* 
§§  3,  4,  13,  17»  19,  20.  23.  24.  26.  27.  28  und  29 
der  letzteren  Vererdntrag  mit  1.  .Januar  ausser  Kraft. 
Die  wesenttirlii'u  Ergilnzuiiijeii  und  Al>iinderungeu  i 
sind  folgende:  Der  locale  Betriebsdienst  wird  mit  i 
BerQcksichtigung  der  OrtUehen  Erfordernisse  und  | 
im  Allgemeinen  unter  Trennung  der  drei  Haupt-  • 
dieui.livveigu    voneinander    durch    nachstehende  j 
Organe  besorgt:  n)  der  Bahnanfsichu;-  und  Bahn-  | 
erbaltunssdieDal  eintcbliaBalicb  der  Bauten,  (Ür 
welehe  keine  eigenen  Bauleitangen  bentelh  sind, 
durch  die  Halmerhaltunjrssectidnen :  J')  der 
Vtirliehrs-   und    cuiuniercielle   Dieu.>>l  durch  die 
Stationen,   welche  bei  grösserer  Wichtigkeit  die 
Bweiebnung  „k.  k.  Babnbetriebsamt  mit  erweiterten 
Competenzbeftignfssen  erhalten ;  <-)derZugfi5rderungs- 
iiiifl  WerkstiUteniieust  ilurch  die  Heizhausleitungen 
und  Werkstiiiteuieitungen.  Au.sserdem  werden 
den  Eisenbahnbetriebsdirectioneu   zur  Besorgung 
und  Ueberw:i(  liiin(^  des  VerkehrMlienstos  auf  den 
Bahnstrecken  eipuiiirii:  Coulroiorgane  unter- 
stellt und  können  zu  dem  gleichen  Hehufe  in  den 
gröMerea  Direoüonsbeürken  eigene,  je  nacb  Vm- 
stAnden  mit  den  Babnerhaltungaseetionen  vereinigte 
Dienststellen  (Inspectorate)  aufgestellt  werden.  Der 
älaat&eieenbabnrath  wird  auf  die  Zahl  von  (36  Milglie-  I 
den  erhöht.  Der  VVirkuogskrei.s  der  Hetriebi^dircc-  | 
ttonen,  weleber  eine  wesentliche  Erweiterung  erfährt. 
nmfiutsttiDter  Anderen :  dieAufstellungdesJabrespräli- 
miuare.s;  dk  Aufnahme.  Iktorderung  und  Enthebung 
der  Heaniteu  bis  zur  Uehalt^stu^  von  1200  fT 
ei  nsch]  iesslieb :  femer  d  i  e  V  ornahme  von  Versetzu  ngen 
innertaalbdea  eigenen  BmirlteB  mit  derBeeehrftakung, .  1 


des  Verkehrswesens. 

dass  die  Versetzung  der  DienstvorstAnde  mit  einem 
.lahresgebalt  von  Ober  1200  fl.  der  Oeneraldirection 
vurbefialten  ist;  die  Mitwirkung  bei  Verwaltung  der 
Humauitätsfonds;diefiflwilIignDgvonBemanerationen 
bis  100  d.;  die  Bewilligung  zar  Absehrelbnnir  von 
Rechnungsfehlern  bisOOOfl.  und  itis  zum  .lahre.'!i)Ptr.i^e 
von  5000  fl. ;  die  Verfassung  und  Vorlage  aller  aui  die 
Bahiierliältung  und  ErweiterungrtHHiten  bezrigliehen 
Projdote ;  die  selbstAndigeVeifaBMUig  nnd  AnsfUbmng 
aller  anderen  im  Jahresprtlirainire  vorgesebenenPro- 
jecto  für  Bauten  nnd  T]inge.stal(ungsarbeiten:  An(r;^ir- 
stellung  bezüglich  der  Fahrordnung;  üeberwachuug 
des  gflsammten  Zugsverkehres;  die  Verfügung  Aber 
den  Maschinen-  und  Wsgenjcirk  innerhalb  des 
Directionsbezirkes :  die  Antnig&tellung  bezüglich 
der  Abänderung  der  Personen-  und  (lütertarife: 
die  Verwaltung  der  Werkstätten,  insoweit  dieselben 
derBetriebsdireetion  unteretelHsind;  dieBesebaifung 
des  JahreMlieilarfes  -u)  Verhniiichsmaterialien  und 
Inventarstücken  titil  Aue-iialune  der  Fahrbetriebs- 
mittel,  Scbienen  und  Schienenbefestigungsmittel, 
sowie  der  maschinellen  Einrichtungen  fQr  Werk- 
stätten und  Heizhäuser  innerhalb  ^r  Samme  von 
150.000  fl. 

Oesterreicbischer  Lloyd.  Inder  am  19.  d.  M. 
erfolgten  constituirendeu  üeneralversammluDg  des 
österreiebTSchen  liloyd,  in  welcher  9056  Aetlen 

inil  inil  Stininieii  vertreten  waren,  Iheilte  der  bis- 
herige Fr!l>ideiit  Freih.  v,  B ruck  mit,  dassSe.  M^e- 
stftt  der  Kaiser  den  Minislerialrath  Freih.  v.  Kai  eb- 
be rg  zum  Präsidenten  der  Lloyd-iiest'llsehaft  er- 
nannte und  demselben  gleichzeitig  der  Titel  und 
Charakter  eines  Soctionscliefs  verlielien  wurde. 
Ferner  babe  der  Haodelsminister  den  kaiäerlicbea 
Batb  Max  Haothner  und  den  Preib.  r.  Brvek 
zu  V^erwaltungsrätheii  seiti  ii^  der  Regierung  ern-innt. 
Seitens  der  Actionüre  »iiui  in  die  neue  Verwaltung 
l>erufen  worden:  Bitter  v.  Ditnraer  (Triest).  Herrn, 
(ierbarduü  (Wien),  Ritter  v.  Skoda  1  Pilsen), 
Für^t  fiobenlobe  (Wien),  Fortnnato  viTante 
iTriest),  8.  Ventura  (Triest). 

Concessionirung  der  Unterkrainer  Bahnen. 

Mit  Allerhöchster  Kiuschliessung  vom  1(>.  d.  M'.  ist 
dem  Fürsten  Karl  Auersperg  im  Vereine  mit  Josef 
Freih.  v.  Schwegel  die  Ooucession  filr  eine  Eisen- 
bahn von  Laibacb  nach  Straiia  und  einer  Abswei* 
t.Ming  naeb  GoKsebee  verlieben  worden. 

Tarifermässigungen  für  IVlUhlea.  lululge  des 
von  einigen  Interessentenkreisen  gestellten  Begebrena 
um  Erweiterung  der  für  den  directen  Qetreid«- 
bezug  der  Mühlen  beabsichtigten  TarifermaesigungeD 
auch  auf  Sendungen,  wi  lclie  im  Wege  des  Zwischen- 
handels an  die  MUblen  gelangen,  bat  sich  die 
Notbwendigkeit  ergeben,  bebnfr  Vornahme  wetterer 
ErbobQBgeii  die  mit  1.  Jamiar  189S  geplante 
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ActiTirung  der  Torerw&bnten  T«rifbe^Dstigui«ei 
za  verschieben.  Bs  htodelt  neh  dabei  vor  Ali 

darum,  khii-zustellen,  ob  die  Be>*iii.Mi>-;'-  wi  li  l-r 
gegen  die  geplante  Maassregel u  ab  eine  Vi-r>eliiirtiin]£r 
d«r  CoDeorrem  der  grossen  gegennbcr  den  Ivlciiifn 
Mülilen  geltend  gemacht  wpriif  n.  tli  it^ik-lilicli  lio- 
grUudet  sind.  AiidererseiU  i^i  m  i>iiiteii.  ob  die  der 
erbetenen  Verullgcinoinerung  entgegenstehenden 
Bedenken  nicht  behoben  werden  könnten.  Unter 
diesen  Umstanden  wird  besonders  za  erwügen  sein, 
ob  f-s  nicht  fiiif^iutre,  ilit'  fraglii.'he  'ranfiiiiiassiialinic 
in  dem  jetzt  von  den  InteresseiiJeu  gewünsclilen 
Umfange  einstweilen  nnr  in  Be^ug  auf  das  nord- 
böbmiscbe  Verkehrsgebiot,  woselbst  hiefilr  ein  er- 
höhtes Bedürfuiss  besteht,  in  Wirksamkeit  treten 
zu  lassen.  Bis  zur  Austragung  dieser  w  clelit^ 

übrigens  magliehel  besebleuoigt  werden  suii, 
bleiben  daher  die  im  lanfenden  Jahre  zn  Gunsten 
der  MühleuinduKfrtP  bpstandoiipn  Vcrfiifjunfien.  und 
XWar  vorlänfig  bis  Eiidi'  .lamiar  IS'.»:.',  in  Kraft. 

EröiTauQg  der  Localbahn  Cüli-Wönaii.  Am 
28.  d.  M.  wirf  die  ooriDalsnurigo  LocaH  ahn  i  illi- 
Wölhui  mit  (Irr  Kohlenschleppbahn  Hundsdorf- 
SkiUi.>  uiul  duu  ÖUtionen.  bezicliung>\veiso  Usi\U'- 
stelleu:  iMetro\vit.sch  (Haltestelle),  Sachsenft-ld, 
St.  Peter  im  äanntbal,  Ueileostein,  Frasslau,  Kitz- 
dorf, 8GhftD»tein,  Himdsdorf  (Halteatdle),  Wöltan 
und  Skalis  dem  alTenUiefaen  Verkehre  Obergeben 
werden. 


Ausland. 

Aua  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Im  Pf'ütst'hen  Roiclistag  hat  Art.  If) 
des  Handel»vertragut»  über  die  Kisenbahn- 
tarife,  respectivl^  die  gleiehlDässige  BebaudUiug 
der  beiderseitigen  Waaren.  zu  einer  lilngeren  Er 
örtening  geführt,  wobei  Reichskanzler  v.  Caprivi 
s-iir  warm  filr  die  osterrt  i  c Ii  i  si  he,  respectivo 
ungarische  Begierung  eintrat  und  erklitrte.  die 
Annabme  sei  beleidtgeod,  dass  diese  Regierungen 
nieht  im  Stande  sein  sollten  oder  gewillt  .seien, 
ihren  vertragsmässigen  Verpflichtungen  naehzu- 
komiueii  Immerhin  mCissen  wir  die  Thatsache  ver- 
iseicbneu,  daes  auch  jetzt  noch  im  Deutschen  Reiche 
nelfteh  die  Meinnng  herrseht,  in  Oesterreich- 
Ungarn  Wörde  fs  riiif  (tt'm  Refaction woscii  nidif 
allzugenau  geiiümmeii.  und  sei  nach  der  Iniht^reti 
Taktik,  wie  nach  den  jOngsten  Erklärungen  des 
UDgarischf'ii  Haudelsministers.  die  Abschaf- 
fung aller  gebeiinen  Refactien  und  Fracht- 
begün.stigungcn.  die  gleiche  Behandlung  der  deut- 
schen Transporte  nicht  so  sicher.  Es  wird  unter 
Anderem  behaoplet,  Herr  v.  Baross  habe  ernt  ganz 
knrzlich  wieder  der  Ungarischen  HaudeUgesell- 
schaft  dergleichen  B^Qustiguugeu  zugesichert. 
Die  Bewegung  zur  Terbilligung  der  theuereu 
Koblenpreise  wird  besonders  im  Westen  immer 
allgemeiner  und  dringlicher;  nnr  fragt  es  sich: 
Wer  soll  zuuilchst  Opfei  Ijringtjii.  d'w  Kohl^u- 
producenteu  durch  Preis-  oder  die  Eisenbahnen 


durch  TarilherabaetzuDg?  in  dieser  Beziehung 
ist  das  Resultat  der  ansserordentHchen  Sitzung  des 
Kölner  Bezirkseisenbahnrathes  von  luterc-si'  INm  - 
selben  wohnten  —  ein  Zeichen,  für  wie  wichtig 
man  die  Sache  mit  Recht  hält  —  der  Oberpräsideni 
der  Rheinprovinz  und  ein  Vertreter  des  Ober- 
pril^id(Mlt(>n  von  Westfalen  bei.  Mit  allen  gegen 
die  wenigeu  .Stimmen  der  Lirubenbcsitzer  erklärte 
die  Versammlung,  dass  die  Kohlenpreise  zu  hoch 
seien ;  mit  grosser  Stimmenmehrheit  wurde  jedoch 
lüf  .Aufhebung  der  Ausnahmstai ifr  nicht  als  das 
geeignete  Mittel  erklärt,  eine  PruiiheraiiÄeizuug  zu 
bewirken;  einstimmig  wurde  gegen  den  Standpunkt 
der  Babnverwaltuug  ausgesprochen,  dass  die  Aus- 
dehnnng  des  billigen  „Rohstoffstarifes"  ftlr  den 
iiiLiiiiiisclicn  Kitiilenverkehr  das  geeiguft*'  Mittel 
zur  Beseitigung  des  Missstandes  sei.  Diese  Ver- 
billiguug  des  Kohlen-  und  Erztarifes  war  bekannt* 
lieh  in  der  er.sti  ii  HulftolSOl  bereits  in  bestimmte 
Aussicht  gestellt,  piotzlich  aber  zog  die  preussi- 
sche  Regierung  aus  liscalischen  (trOnden  wegen 
schlechterer  hnauzieller  Aussichten  ihre  schon  ge- 
äusserte Bereitwilligkeit  zurflek.  Das  Zngeetftndniss 
winl  :ilifT  .clilii-sslich  doch  geuiai'li!  wenkn  miisseu, 
und  wird  mit  Keclit  auf  den  Vorgang  Uestencicbs. 
ilas  be.soiiders  seil  vorigein  Sommer  erheblich 
billigere  Tarife  hat,  als  wir,  hingewiesen.  —  Bei 
liou  prou.ssischcu  Staatsbahnen  wird  die 
Mump  l'h e  i  z u u g  au f  .sa in iii tl ich e n  I lauptli n i e n  du i  >  Ii • 
geliUhrl,  und  auch  die  (iepack-,  Post-  etc.  Wagen 
werden  mit  enlspreehenden  Vorriehtnngen  ver- 
svIiPTi  —  In  Bayern  In  rrschl  schon  lange  Kh^o. 
darüber,  dass  die  Verwaiiung  der  Vorkehrsanstaiieu 
für  die  Eiitwickeluug  der  Wasserwege  zu  wenig 
thue,  wohl  aumeisl  aus  der  BetUrchtung,  der  er- 
lii'hte  Wasserrerkebr  kAnne  die  Eisenbabnrente 
sL-hmälcrn.  Es  is*  licmcrk»  iisw  i  rl!i  dass  ilioser 
Tilge  der  präsuimive  i hrouloiger,  l'riiiz  Ludwig, 
in  iki  it-Hten  Kammer,  entgegen  der  ZurfickhaltUDg 
der  tUsgieruHg,  für  be.ssero  Pflege  der  Wasserwoge, 
speeiell  der  MainschitTahrt  eintrat,  und  überhaupt 
'iii'  Frage  von  grösseren  Oesichtspunkten  aus  be- 
handelt wissen  wollte.  —  Die  grössten  deutscheu 
Damprergesellschaftau  haben  mit  den  eng- 
lisclu'ii  vereinbart,  wieder  feste  Fahrrnutpn 
tilr  die  lic'iseu  auf  dem  Atlantischen  Uceaii  vor- 
snsehreiben. 

Aus  Russland  wird  uns  i;>>8(hriL'ljeii  Noch 
immer  .stehen  die  Maassregeln  zur  Unter- 
stützung der  notbleidenden,  Bevölkerung 
im  VordfTgnindi'  di!slntert^s.';es.  Um  dasUcberwintern 
des  Viehes  in  den  vüu  der  Missenite  hpimgosuchten 
Gegenden  zu  ermöglichen,  f-ind  die  KiscnbaljntaritV  i'iir 
die  nach  diesen  Gebieten  zu  befördernden  Futter- 
stoffe, und  zwar  flilr  Heu,  8trob,  Bremrarei-  nnd 
BraueretabfJillo,  .sowie  Oelsamen-  und  Bübeotrester 
erheblich  ernaiisäigt  w  orden.  And<  rerseits  sind  die 
Tarife  für  das  aus  diMi  Nothslatidsgebieten  zu  ver- 
^enütinde  Vieh  herabgesetzt  worden.  Femer  ist 
der  notbleidendeo  Bevßlkernng,  wenn  sie  sieh 
auderwärtü  Arbeit  suchen  will  und  darüber  eiu 
obrigkeiUiohes  Zeugniss  beibringen  kann,  lUr  die 
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Fahrt   uacii   <lcii;   Kescliiiftiguugtiorl   und  iu  die  j 
Heimat  zurück  ein  Kalirprets  ron  0  3125  Kopekun  i 
fDr  die  Went  gegeu  bisher  l'S5  Kopeken  iu{t<s- 
standen  wnrdi'Ti .      Als  din  g^finstigeii  Krgebuisse  des 
iiQgariäcljeD  Zonen  tan  les  bek&ont  wurden,  liet 
die  Nachricht  durch  die  ZeHnngen,  das»  auch 
fiu&älaud,  welches  bei  seiner  nur  dännen  nud  1 
baaptsiichiich  ackerbsutreibenden  Berölkeruug  unter  | 
wesentlich  gleichen  wirflisclunii<}ieii  Bedingungt^u  ; 
wie  Ungiira  lebt,  einen  dem  Hogarischen  ähnlicheu  | 
Zonentarif  einzuführen  beabsichtige.    Diese  nielir- 
faeb  abgeleugnete  Nacbriebt  taucbte  itnner  wieder  \ 


auf.  Nunmehr  ist  der  Kahr|irels  III.  Chuise  um 
25  l'rocetit,  beigleiebKeitigerAbsebaffuogderl&Pro- 
<-.ent  betragenden  Staatsstever,  erraSssigt  worden :  man 
darf  iilsi)  aiinulimeu,  da-ss  von  der  Liulührnii^  lii  s 
Zoneutariftii»  ai)gu.sehi'U  iht.  —  Als  Zeichen  einer 
bevorstehenden  unifangreiobea  Verstaatlichung 
dQrde  man  es  anfzufa-si^en  haben,  daifS  die  mit  der 
Ueberwachung  der  Hechnungsfülirung  der 
l'rivatbahngosell.schafleii  betr.mie  bisherige 
Abtheiluog  der  Keichseoutrole  in  cia  besonderes 
Departement  mit  erheblieh  erweitertem  CleediAft»' 
kreise  nmgewandeU  ist. 


Literatur. 


ioaef  Krämer,  Einleitung  zum  Studium  der 
Elektrof «(•Iiiiik,  GnindbegriflFe  der  Mechanik 
und   Klektrosiatik.    Mit   11   Figuren.  Wien, 
Morits  Perl  es. 
Zunächst  woli!  nur  für  die  Schule  bestimmt,  wird 
Kiiiuier's  kleine  Arbeit  doch  fUr  Jeden,  der  sich 
mit   der  Elektrotechnik  näher  bekannt  machen 
will,  vorz,ijgliehe  Dienste  leisten    Sie  ;:irlit  zii- 
nftclist  eine  godrängte,  aber  sehr  kluie  KrliiiiU'iiijig 
finigoi    wichtiger  (ieselze  der  Mechanik,  deren 
KeaDtaiüs  fUr  diese  Zwecke  uothwendig  ist,  und 
eitKntert  eodaan  die  sehwierigüten  Grundbegrille 
der  elektrischen  Man^^spinhfitcn,  iVrnor  flif  I^v^rifTc 
Krall,  Energie,  Arbeil  und  l'oteutiul  iu  itirer  Heäeuluug 
fOr  die  Elektrotechnik.  Die  äusserst  populäre  Dar- 
stellung ist  in  hohem  Ürade  geeignet,  die  Dukiarheit, 
welche  bezQglich  dieser  urandbegrifle  noch  vlel- 
tach  hfrrscht,  vollständig  zu  behoben.  K. 
A.  0.  V.  Ueber  die  Mitte!  zur  Verminderung 
der  W iderstände  bei  EisenbahnzUgeu.  Mit  ' 
57  Teitfigaren  ond  einer  Tafel.  Wien,  Pest,  i 
Leipzig.  A.  Uartleben. 

Diese  sehr  beaebteoswerthe  Öcbritl  erörtert  ein- 
gehend die  Mittd  und  Wege,  welohe  ans  snr  klaren 

Kenntaiss  der  Gesetze  über  die  Form  und  An- 
wendung jener  Loconioiiv-  und  Wagenconstruc- 
tionstheile  fQhren  können,  von  denen  die  I^ewegungs- 
widerstftode  der  EisenbahnzQge  abhängig  erscheinen. 
Wiederholt  betont  der  anonyme  Verfasser  in  seiner 
leicht  fasslichen,  anregend  geschriebenen  Abhand- 
lang die  liotbweadigkeit  erttudlieber  Versuche, 


uiiii  (liT  Con?i!nio(inn  ohne  genügend  zuverlässige, 
auf  oz^driiuentellem  Wege  gewonaene  Ooäfficienten 
und  Faetoren.  Der  FaebnianD  findet  in  der  hQbseh 

ausgestatteten  Schrift  manche  geistreiche  Anrcgimg 
und  wird  durch  eine  Fülle  neuer  Gesichtspunkte 
erfreut,  von  welchen  aus  der  Autor  die  Spurprofi- 
liruug  der  Scbieueu,  die  I^eukacbsen  und  das  Central- 
pnffersystem   behandelt:   Betriebstechniker,  Con- 
structeure  und  Theoretiker  sollten  ^ie  (i;ili-T  inciit 
unbeachtet  und  ihre  Ivathävhltige  nicht  unbehcrzigl 
lassen.  ß. 
ß.  .lanecke,   Die   (nundzüge   der  elektro- 
magnetischen  Tolftgraphie,  sowio  Zweck 
uud  Goustructiuu   der  wichtigsten  elekirisclit;u 
Eisenbabnsigualvorriebtangen.  Unter  besonderer 
Hcrilcks!i-Iiti;>iju.i:  der  hei  ilen  Ei.-^cnb;i!ineii  be- 
stebeudeu Einrichtungen  zum  tiebraucbeHirK  isen- 
babnbeamte  zusammengestellt.  Berlin,  Sie- 
menrotb  &  Worms.  Preis  1  Mark. 
DicMS   kleine  Buch,  für  dessen   Güte  wohl 
schon  (lei   Umstand  spricht,  dass  es  in  kurzer 
j  Zeit  vier  Aul  lugen  erlebt  liitt,  tülirt  in  übersicht- 
i  lieber,  gedrängter  Form  die  elektromagnetische 
Telegraphie  vor.  ertintert  ihre  ZosammensetsaDgen 
I  und  Wirkungen,  lehrt  Ihre  Behandlung  uml  Pflege 
und  giebl  auch  eine  kuize  Dan^tellung  der  wich- 
tigsten elektri.schen  Signalrorrichtnngen,  wie  der 
Läutewerke,  Blockanlagen  u.  s.  w.  Das  Buch,  das 
viele  gelungene  Abbildungen  enthält,  wird  Ei.'ieD- 
bahnbeamteu  als  Repetiturium  uud  NachHchlagebucb 
Torzttgliche  Dienste  leisten  und  kann  als  Lebrfonch 


wiederholt  sohildert  er  die  Hilflosigheil  der  Theorie  I  bestens  empfohlen  werden. 
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